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PRESENTACION

Presentamos el decimocuarto ejemplar de Aeroplano correspondiente a 1996
cuyo alumbramiento pretende continuar con la linea editorial inicial por la acepta-
cion que esta teniendo entre nuestros lectores. Por ello seguimos nuestra anda-
dura, con teson y contando con la buena voluntad de cuantos participan en la
publicacién de cada ejemplar.

Asimismo aprovechamos la oportunidad para informaros de las variaciones del
personal directivo que se han producido en el Servicio Histérico y Cultural del
Ejército del Aire, desde la aparicién del nimero anterior, asi como de las activi-
dades mas relevantes llevadas a cabo por el Instituto de Historia y Cultura del
mismo.

El General de Division D. Leocricio Almoddvar Martinez cesé como Jefe del
Servicio, después de casi tres afos al frente del Instituto primero y del Servicio
después, durante los que aportd a aquellos su dedicacion, su profesionalidad, y
su amena pluma. Ha sido nombrado para ocupar dicho cargo el también General
de Divisién D. Carlos Hidalgo Garcia.

Por otra parte, se han incorporado también los Coroneles D. Eduardo Sanchez
Alcaide y D. Adolfo Roldan Villen, ambos han pasado al Instituto de Historia y
Cultura para cubrir los puestos de Secretario y Jefe del Centro de
Documentacion, respectivamente.

Frente a estas incorporaciones tenemos que lamentar el fallecimiento del
Coronel D. Jaime Aguilar Hornos que nos priva de un miembro de nimero del
Instituto de Historia y Cultura, periodista y excelente colaborador de las revistas
Aeronautica y Aeroplano, cuya cualificacion profesional y condiciones humanas
dejan un vacio en el entorno de cuantos le conociamos.

Por otra parte, hay que resefiar que el Instituto sigue desarrollando sus ciclos
de conferencias en la Academia General del Aire y Escuela Superior y ademas
ha impartido sendas conferencias sobre el “Capitan D. Mariano Barberan”, “D.
Juan de la Cierva” y “Grandes Vuelos de hace setenta afios”, todas ellas
expuestas por miembros de numero del Instituto con motivo de las Jornadas
del Museo del Aire.

Finalmente, hay que destacar que dentro del Programa TEMPUS se hizo una
videograbacion al Tte. General Vives, quien desafortunadamente fallecié meses
después, quedando este documento como testimonio de trascendente valor his-
torico para el Ejército del Aire al haberse podido recoger las manifestaciones y
recuerdos de un hombre que tuvo la oportunidad de conocer de cerca la aeros-
tacion, la llegada de los primeros aviones y a los aviadores que protagonizaron
los grandes vuelos histéricos de nuestra aviacion

EL GENERAL JEFE DEL SHYCEA
CARLOS HIDALGO GARCIA
Madrid, noviembre 96



c onocido es el hecho de que,
alla por los anos cuarenta,
nuestro Ejército del Aire adqui-

ri6 diez ejemplares del bombardero
germano Junkers Ju 88A-4 con el
supuesto fin de que constituyesen la
dotacion de material de una escuadrilla
de esta especialidad que, formada por
voluntarios, habria de luchar en el fren-
te ruso, pero cuya organizacion al final
no paso del grado de tentativa.

En cambio, no resulta tan sabido, o al
menos nada se ha publicado con deta-
lle al respecto, que con anterioridad a
gue esos aviones llegasen a Espana ya
habia aqui algunos ejemplares de este
modelo. Se trataba de aquellos que,
con diversa fortuna, hubieron de aterri-
zar en nuestro suelo a causa, general-
mente, de las averias sufridas en com-
bate frente a los aliados.

Pero la verdad es que muy poco se
ha escrito en nuestra Patria sobre
todos ellos. Por lo cual, hoy queremos
profundizar algo mas en su historia y
en la de la unidad de nuestro Ejército
del Aire que a la postre los tuvo en sus
filas, aportando algunos datos gque
esperamos sean de interés para los
interesados en el tema.

EL 13 REGIMIENTO
DE BOMBARDEO

inalizada la contienda civil, entre el

material que se habia recuperado
del bando republicano figuraban unos
cuantos bombarderos rusos Tupolev
SB «Katiuska» (o SB-2-M100, como
también eran conocidos en su pais de
origen), de los que el 23 de mayo de
1938 cuatro ejemplares se hallaban ya
en poder de la Aviacion Nacional (tres
en el Parque Regional Sur y uno en el
Parque Regional de Levante), uno de
los cuales estaba en vuelo —y ya
habia sido matriculado como 20W-1—
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y los otros en estado irreparable (por lo
que fueron despiezados para servir
como fuente de repuestos).

En el pueblo de Villalgorde del Jucar,
Albacete, las tropas vencedoras
encontraron tres «Katiuska» sin moto-
res y cuyas labores de reparacion
habian quedado interrumpidas por el
colapso final de la Republica. En el
pueblo cataléan de Tortella se recupero
otro ejemplar, sin motores ni planos,
asi como 6 motores embalados y en
perfecto estado, mientras que en Oix y
Tarradell aparecieron 9 planos, al
menos. Por otro lado, en Barajas se
entregaron trece aviones en vuelo, que
suponemos eran los mismos que ague-
llos a los gue hacia referencia el 9 de
septiembre de 1939 el entonces
Director General de Material, cuando
ordenaba por escrito al jefe del Parque
Regional Sur que aplicase las matricu-
las 20W-2 a 20W-14 a los trece
«Katiuska» que en el mismo se halla-
ban aparcados, especificando que
reservase la matricula 20W-15 para el
ejemplar existente en Tetuan, que
debia de ser uno de los tres que pare-
ce ser que fueron recuperados en
Oran.

Puesto gue sabemos que los apara-
tos que se logré poner en vuelo fueron
dieciocho, imaginamos gue con los de
Villagordo del Jucar y Tortella y con los
motores encontrados en este pueblo y
los planos de Oix y Tarradell se logro
reparar y montar otros tres, es decir,
los 20W-16 a 20W-18.

Sea como fuere, el hecho cierto es
que en el mes de junio de 1939, segun
la Instruccién General n.© 12, de ese
mes, se ordend la organizacion de una
Escuadra Estratégica de Bombardeo
con este material, la cual recibio la
denominacion de 13 Escuadra, con los
Grupos 16 y 17, el 1 de septiembre
siguiente. El primer jefe de la Escuadra
fue el comandante Rafael Llorente Sola
(que en marzo de 1940 fue sustituido

por el comandante Roméan Rodriguez
Arango), siendo los de los Grupos el
capitan Luis Romero Girén y el coman-
dante Joaquin Perez y Martinez
Victoria, respectivamente, y su base el
antiguo aerodromo republicano de Los
Llanos, Albacete.

Poco tiempo después, concretamen-
te el 29 de febrero de 1940, cuando se
llevé a cabo una reorganizacion de las
unidades de vuelo del Ejército del Aire,
que estuvo en vigor hasta 1952, la
Escuadra pas6 a denominarse 13
Regimiento.

Los «Katiuska», tan aerodinamica-
mente esbeltos como defectuosamente
construidos, dieron mas problemas
que satisfacciones: sus averias eran
continuas, y la escasez de repuestos y
el hecho de que su entretenimiento vy
mantenimiento fuese un constante que-
pradero de cabeza, como afirmaba en
un informe el teniente coronel José Luis
Servet, a la sazon Jefe de Estudios y
Experiencias, el 15 de diciembre de
1942 («por no ser identicos entre si sus
elementos, no pueden ser intercambia-
bles, y no puede, por tanto, recurrirse
al desguace de unos aviones para
reparar los otros»). Asi gque, poco a
poco, fueron causando baja de la
siguiente forma:

1 en mayo de 1941, 1 en diciembre
de 1941, 1 en diciembre de 1942, 5
en marzo de 1943, 3 en abril de 1943,
1 en mayo de 1943 y 6 en julio de
1945; asi es gque ninguno llego a lucir
sobre la deriva la nueva denominacion
B.5 que para este modelo habia sido
reservada.

En cuanto a su actividad, ésta debid



Otro de los internados fue este ejemplar, en el que todavia se puede apreciar que debajo de la carlinga mantine el emblema de su antigna unidad germana.
Igualmente. en el intradds del ala izquierda se puede ver la escarapela nacional, préxima al motor, en una posicion que no fue la habitual. (Archivo Juan Arrdez).

ser mas bien escasa. Baste como
ejemplo citar que, de los seis que mas
duraron (los 20W-1, 2, 4,6, 7y 11, que
fueron dados de baja el 21 de julio de
1945), el gque mas volo fue el 20W-1,
con un total de 162 horas y 8 minutos.

Veamos ahora algunos detalles curio-
sos acerca de algunos de estos avio-
nes, que resumimos en la tabla
siguiente :

TABLA1

Matricula E. del A. Matricula FARE
20W-1 1 blanco en deriva
20W-2 3 blanco en deriva
20W-3 31 blanco en deriva
20W-4 32 blanco en deriva
20W-5 33 blanco en deriva
(BK-66)

20W-6 36 blanco en deriva

20W-7 37 blanco en deriva

20W-8 46 blanco en deriva
(BK-69)

20W-9 47 blanco en deriva

20W-10 48 blanco en deriva
(BK-67)

20W-11 51 blanco en deriva
(BK-71)

20W-12 52 blanco en deriva
(BK-76)

20W-13 53 blanco en deriva

20W-14 60 blanco en deriva

Por su parte, el 20W-16 resultd des-
truido en accidente en Aldea de
Pardales, Albacete, el 12 de abril de
1943, muriendo el comandante Juan
Castro Carrasco, que fue el Unico tripu-
lante de «Katiuska» que, a pesar de
los numerosos incidentes y accidentes
sufridos, falleci¢ en acto de servicio en
este material.

COMIENZAN A LLEGAR
LOS JU 88

Mientras que el 13 Regimiento iba
sobreviviendo, mas mal que bien,
con sus «Katiuska» (con los que coe-
xistio, en calidad de agregado y para
gue los tripulantes tuviesen algo en
que volar, durante algln tiempo un
Caproni Ca 310 —el matriculado 18-
13, antiguo MM21651 en ltalia—, gue
finalmente resultd destruido en acci-
dente ocurrido en Los Llanos el 27 de
julio de 1944), los avatares de la
Segunda Guerra Mundial, y especial-
mente la lucha en el Mediterraneo,
hicieron posible que los primeros Ju 88
con escarapelas de la Luftwaffe llega-
sen a suelo espafiol, y mas concreta-
mente al de nuestras costas levantinas,
baleares y africanas.

El primer ejemplar del que tenemos
conocimiento aterrizd en Playa Hipica,
Mar Chica, Melilla, el 11 de octubre de
1942, sufriendo en el trance grandes
averias en motores, hélices y parte

inferior del fuselaje. Se trataba de un
Ju 88D-1 (WerkNummer 430.319,
indicativo F6+KK) perteneciente al
2.(F)/Aufklarungsgruppe 122, es decir,
al segundo escuadron del Grupo de
Reconocimiento Lejano n.0 122.
Trasladado a la Maestranza de
Albacete, se encontraba en la misma
el 3 de marzo de 1944, a donde se
habia ordenado su traslado el 11 de
mayo de 1943,

Pocos dias después, el 27 del
mismo mes, un Ju 88D-5 Trop
(WerkNummer 430.202 e indicativo
5M+J) de la Wekusta 26, unidad de
reconocimiento meteorolégico con
base en Francia, tomaba tierra en Son
San Juan. En marzo de 1945 se halla-
ba en vuelo en Albacete.

El 8 de noviembre le tocé el turno a
un Ju 88D-1 Trop (WerkNummer
430.140 e indicativo F6+MH) del
1.(F)/Aufkldrungsgruppe 122, que a las
7,40 horas aterrizo en San Javier, sin
sufrir dafos, por falta de combustible.
Los cuatro tripulantes quedaron inter-
nados en Murcia y el avion fue trasla-
dado a Albacete.

Menos suerte corrio el siguiente
ejemplar, ya que el 13 de diciembre
cayo al mar, hundiéndose, en la bahia
de Rosas, Gerona, a la altura del pue-
blo de La Escala, a las 16,30 horas,
salvandose sus tripulantes: oblt.
Gunther Hassold, feldwebel Wilhelm
Hausmanns, uffz Conrad Oberhauser y
uffz Hans Krausel.

Igual le sucedio el 27 del mismo mes
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a otro Ju 88. A las 6,45 horas caia al
mar, en las proximidades de Punta
Amer, cerca de Son Servera, en la
playa de Sa Coma. Pudieron recupe-
rarse, con la ayuda del remolcador de
la Armada RA-1 y con gruas del puerto
de Palma, los motores y parte de las
alas y del fuselaje, que fueron traslada-
dos a Albacete. Sus tripulantes eran el
feldwebel Friedrich Mosbach (piloto), el
felwebel Gerhard Teuber (radio), el
feldwebel Hermann Schenker (mecani-
co) y el uffz Lothar Blech (observador),
que fueron rescatados sin novedad vy
repatriados el 6 de enero, en vuelo de
Iberia. Procedian de Sicilia y habian
bombardeado Argel, de regreso a su
base, con rumbo a Marsella, se averio
uno de los motores.

Ya en 1943, el dia 22 de febrero la
mar arrojé a la costa del cabo de
Palos restos de un Ju 88 y dos cada-
veres, y el 24 de marzo llegaba a La
Albericia un caza nocturno Ju 88C-6
(WerkNummer 360.364 e indicativo
F8+HY) del 14./KG40, con problemas
en los motores y dos muertos a bordo
(el gefreiter Florian Stabentheimer,
observador, y el feldwebel Max
Tabersthofer, radio), como conse-
cuencia de su encuentro con un
Handley Page «Halifax» de la BAF en
el Atlantico.

En abril, el dia 2, en Son San Juan
tomaba tierra sin novedad otro ejem-
plar de este modelo, posiblemente el
Ju 88A-4 Trop con WerkNummer
822.583 e indicativo 1H+FR del
7./KG26. Y cinco dias despues hacia lo
propio en el mismo aerdédromo el Ju
88A-14 (WerkNummer 44.574,
1H+AS) del 8./KG26, por problemas
con la magneto del motor izgquierdo.

De Cerdena habia partido otro Ju
88D-1 (WerkNummer 430.842,
F6+NH), del 1./Auklarungsgruppe 122,
el 19 de abril, en una mision de reco-

La playa de San Salvador, en
Vendrell, fue escenario el 20 de mayo
de la toma de emergencia, en la que
resultarian destrozadas las hélices y

-

Foto-1: Aqui vemos al Katiuska que en las FARE habia tenido la matricula BK-67, en su base de Los
Llanos. va con la matricula 20W-10 de posguerra. (Foto: archivo del auror).

nocimiento del Norte de Africa, cuando
de vuelta a su base y por escasez de
combustible se dirigié a Alcudia para
tomar en su campo, pero las nubes
bajas se lo impidieron y, finalmente,
hubo de meterse a la desesperada en
un campo segado de Muro, Mallorca, a
las 16,45 horas, resultando destroza-
dos el tren de aterrizaje y las hélices.
Sus tripulantes, uff Egon Paul (observa-
dor), uffz Fritz Riedel (piloto), uff Rudolf
Thieme (radio) y uffz Herbert Kubik
(mecanico) fueron repatriados dos dias
después. El avion se hallaba en
Albacete el 4 de marzo de 1944, sin
motores.

con grandes averias los motores vy la
parte inferior del fuselaje, de un Ju
88A-4 (WerkNummer 2.441, 4D+KS)
del 8./KG30, tripulado por Walter
Hortmann, Horst Dechner, Eberhard
Seitz y Herbert Murchallitz, que serian
repatriados el 27 de mayo de 1943.
Precisamente en esta fecha otro Ju
88D-1 (WerkNummer 430.330,
4U+EK), esta vez del 2.(F)/
Aufklarungsgruppe 123, hubo de ate-
rrizar en Manises por averia de uno
de los motores; habia partido de
Cerdefa a las 8,30 horas, con rumbo
hacia Gibraltar, y tres horas despues,
a la altura de Almerfa, el motor dere-

Foto-2: Vista del ejemplar con indicativo F6+KK, tras su toma de emergencia en las cercanias de Melilla el 11 de octubre de 1942, En el lateral izquierdo de
la proa se aprecia la insignia de la unidad de la Luftwaffe en la que habia servido hasta entonces. (Foto: archivo Juan Arrdez).
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cho comenz6 a calentarse, motivo por
el cual su piloto, el feldwebel Walter
Maurer decidio entrar en el aerédro-
mo valenciano. Los otros tres tripulan-
tes eran el uffz Rudolf Schwarz
(observador), el uffz Helmut Erbsen
(mecanico) y el gefreiter Rudolf
Kronhuber (radio), quienes, junto con
el mencionado piloto, volvieron a su
pais el 4 de junio.

En La Albericia buscéd «cobijo» el 1
de julio un nuevo caza nocturno Ju
88C-6 (WerkNummer 360.383,
F8+PX), del 13./KG40, cuya tripula-
cion fue repatriada el dia 5 del mismo
mes. Al igual que los anteriores, el
avion fue trasladado a Albacete por el
comandante Joaquin Reixa, saliendo
del campo cantabro el dia 19, con
rumbo a Alcala de Henares, donde
pernoctd y repostd combustible, para
partir a las 9,10 horas del
dia siguiente hacia tierras

llegd a las 0,45 horas del 14 de agos-
to un Ju 88A-14 (WerkNummer
144.660, 1H+DS) del 8./KG26, con
averias en un motor. Segun declara-
ron sus tripulantes, que no sufrieron
ningun dano, procedian de Montpe-
llier, de donde habian despegado a
las siete de la tarde del dia anterior,
formando parte de una formacion de
60 aparatos del mismo modelo, la
cual, volando en paralelo a la costa
espanola, llegdo hasta el Este de
Gibraltar y atacé a un convoy anglo-
norteamericano. Afirmaron que ellos
habian hundido un petrolero de
10.000 toneladas con un torpedo vy
qgue la antiaérea habia perforado el
depodsito de aceite de uno de los
motores de su avién. Para regresar,
siguieron la ruta de ida hasta el delta
del Ebro, a cuya altura decidieron

(WerkNummer 430.702 4U+CH) del 1.
(F)/Aufklarungsgruppe 123 se metia en
un campo segado, a 5 kilémetros del
aerédromo de Salinas, Baleares, en el
predio denominado «Rafal des
Porcs», por falta de combustible. En el
aterrizaje de fortuna se rompio el tren,
los motores vy las hélices. El avion fue
embalado y enviado a la Maestranza
de Logrono, y, posteriormente, de
ésta a la de Albacete el 5 de junio de
1944. Por su parte, los tripulantes (leu-
tenant Heinrich Ballmann, uffz Rudolf
Busch vy uffz Dietrich Strauss) volvie-
ron a Alemania el 24 de septiembre
de 1943.

Las cercanias de Salinas «recibie-
ron» también en el mes de agosto (el
dia 27) a otro Ju 88 (¢el Ju 88A-14,
WerkNummer 2.294, 1TH+HR del
7./KG267?). Este hizo una toma de

albacetenas. Una vez en

Maestranza, fueron des-
montadas las tres ametra-
lladoras MG 151, las dos
MG 81 y la MG17 con que
estaba armado y entrega-
das a Estudios y Experien-
cias.

Precisamente el dia 19, a
considerable distancia de
las tierras cantabras, otro
Ju 88, del que no hemos
conseguido determinar la
version (aunque si gque era
el WerkNummer 8.000),
cala en aguas de Formen-
tera, en Los Pujols, al
pararsele un motor. Aun-
que solo quedd sumergido
a dos metros de profundi-
dad, solo pudieron recupe-
rarse, en mal estado, los
motores. Tripulado por el
feldwebel Zirner (piloto), el

uffz Bahr (mecanico), un
sargento y un soldado de
primera, que resultaron
heridos de diversa conside-
racion, procedia de un aerédromo
situado en el Sur de Francia, para rea-
lizar una misién de reconocimiento
fotografico de la costa de Africa, lo
cual nos lleva a suponer que era de la
version D.

Pero, anteriormente, el dia 4, y tam-
bién a otra de las Islas Baleares, en
esta ocasion Ibiza, llegaba un Ju 88D-1
(WerkNummer 430.846, 8H+FH) del
1./Aufklarungsgruppe 33, con proble-
mas en el motor derecho, cuyos cilin-
dros 1y 2 no funcionaban, puesto que
las bujias estaban engrasadas, como
se pudo comprobar posteriormente.
Por lo demas, el avion estaba en per-
fecto estado. Su tripulacién, al mando
del teniente Fritz Fommer (piloto) fue
repatriada el dia 12.

En la siguiente ocasion, el escenario
fue el aerodromo de Reus, al que

buscar un campo para aterrizar,
dudando de hacerlo en Valencia o en
Reus. Tras la duda inicial, su eleccion
recayd en este ultimo, ya que «con la
luna llena que habia aquella noche, el
rio les seria de orientacion». A la altu-
ra de Torredembarra lanzaron las ben-
galas rojas, a las que se contestod
desde tierra con dos verdes. Final-
mente, realizaron la toma con el tren
fuera, haciendo un caballito, a conse-
cuencia del cual el avidn resulté dafa-
do en el 35-40% de su estructura. La
tripulacion, gue estaba formada por el
feldwebel Walter Kall (piloto), el ober-
gefreiter Otto Witte (observador), el
uffz Hermann Meier y el uffz Claus
Olszewki (mecanico), fue repatriada el
dia 24 de ese mes.

Al dia siguiente de tener lugar
este hecho, el 15, un Ju 88T-1

Foto-3: Poco tiempo después de su llegada y antes de su partida para Albacete, vemos en San Javier al F6+MH.
(Foto: archivo Juan Arrdez).

emergencia por falta de combustible,
a 4 kilébmetros, en el lugar denomina-
do «Cam des Pae» de la finca
«S'Avall» y a las 6,50 horas. En el
encontronazo resultaron dafnados el
tren, los motores vy la parte inferior del
fuselaje, encargandose después la
Maestranza de Baleares de desmon-
tar el aviéon y enviarlo a Albacete,
Segun declararon sus tripulantes
(Wolfgang Kessler, piloto, Alois
Edhofer, radio, Ulrich Zenke, bombar-
dero, y Franz Silvester, ametrallador
—que fueron repatriados el 5 de octu-
bre—), habian partido de un aerodro-
mo del Sur de Francia, con rumbo a
Argel, sobre cuya vertical el motor
derecho resulté alcanzado por la
antiaérea.

Ya en el mes de octubre, a las 20,15
horas del dia 21, varios aviones sobre-
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sucedié con los que se pudo

recuperar y poner en vuelo, asi
como otros detalles que contri-
buiran a aclarar algunos
aspectos que hasta ahora han
permanecido inéditos,

El 14 de febrero de 1944, el
general Roa Miranda, a la
sazon Presidente de la Junta
Econémica Central de la
Direccion General de Industria
y Material del Ministerio del
Aire, por un lado, y el Sr.
August Muhlen, Consejero-
Gerente de Junkers Flugzeug
und Motorenwerke A.G.
(empresa encargada por el
Ministerio del Aire germano de
la ejecucion técnica y comer-
cial del convenio), por otro, fir-
maban un contrato en Madrid,
en el que se establecian las
condiciones por las que se

regiria el suministro de avio-

Foto-4: Nuevamente, vemos en esta instantanea al F6+MH del 1. (F)/Aufkldrungsgruppe 122, que en el Ejército del

Aire seria 29-11, primero, v luego B.6-11113-11, en la B.A. de Los Llanos. (Foto: archivo Juan Arrdez).

volaron la isla de Ibiza, lanzando ben-
galas rojas, y uno de ellos se estrello
contra un monte, en el término de
Santa Eulalia, destrozandose, si bien
sus tripulantes pudieron saltar en para-
caldas vy resultaron ilesos. Estos, los
tenientes Fritz Massloh y Eberhard
Eggert y los cabos primeros Gottlob
Hartmaier y Anton Temmen, declararon
posteriormente que habilan salido de
Marsella con destino a las costas de
Argel, para bombardear un convoy
aliado, y que el avion fue alcanzado
por la antiaérea. Fueron repatriados el
11 de noviembre.

Dos dias después, un Ju 88D-1
(WerkNummer 1.371, 7A+SH del
1.(F)/Aufklarungsgruppe 121) aterrizo
en Son San Juan, con averias en un
motor, ocasionadas por la artilleria
antiaérea del convoy britéanico al que
habia atacado y hasta el que habia
volado desde su base de partida, en
Perpifian. Sus cuatro tripulantes (oblt
Wilhelm Sandsuch, leut Gustav
Wymendal, uffz Gerhard Bohn y uffz
Johan Richmann) fueron repatriados el
10 de noviembre.

En este dltimo mes, dos Ju 88 caye-
ron al mar, hundiéndose; uno el dia 6,
a 500 metros de Palma de Mallorca, y
el otro el dia 11, en la desembocadura
del rio Foix, en Tarragona, mientras
que un tercero (¢el WerkNummer
2.5527) tomo tierra en Son San Juan el
dia 26, con averias en un motor. Al mes
siguiente, otro ejemplar cayo incendia-
do en Ibiza, destrozandose.

En 1944, la sucesion tuvo continui-
dad. Asi, el 1 de febrero, en Punta
Forjin, cerca de Porto Petro, Mallorca,
uno aterrizaba violentamente, resultan-
do destruido; otro hacfa lo propio en
Rialp, Lérida, el 27 de marzo, y un ter-
cero entraba en Son San Juan el 11 de
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abril, con averias en un motor, el cual
todavia estaba en la maestranza de
Son Bonet en marzo de 1945.

En el mes de mayo, el dia 11 llego
también a Son San Juan, con averias
en el motor derecho, un Ju 88, que, al
igual que el anterior, en marzo de
1945 se hallaba en Son Bonet. Diez
dias después, otro aterrizaba sin tren
en San Javier (¢el WerkNummer
550.7327), y el dia 22 dos ejemplares
del «schnellbomber» llegaban a
Espafna: uno a Son San Juan, donde
tomo tierra con el cigiefnal de un
motor roto, y el otro, que corrié peor
suerte, se estrello violentamente,
resultando destruido, en San Luis,
Menorca.

Y la serie se cierra, al menos por o
que nosotros hemos podido averi-
guar, con la llegada de un Ju 88A-4
(WerkNummer 822.601) al aerodro-
mo de Reus el 1 de mayo de 1945,
donde tomo sin novedad digna de
mencion y desde el que fue fraslada-
do a Maestranza de Albacete el 19
de agosto. Aunque no pertenecia a
este modelo ni fue internado, no que-
remos dejar de mencionar la llegada
al aeropuerto de Muntadas el 2 de
mayo de 1945 de un Ju 188D-2 del
4 (F)/122 (WerkNummer 230. 499,
F6+DM) que pilotado por el feldwebel
Gerhard Béhm (piloto) y el uffz
Helmut Funk (radio) llevaba a bordo a
Pierre Laval, el antiguo primer minis-
tro francés, quien en el mismo avion
sali6 de Barcelona hacia Linz
(Austria) el 1 de julio.

Bien, hasta aqui hemos dado, o al
menos lo hemos pretendido, una idea
mas concreta de cuantos, y en la medi-
da de lo posible, cudles fueron los
Junkers Ju 88 que llegaron a nuestra
Patria. Asi que veamos ahora que

nes Ju 88, con motores Jumo
211, al Ejército del Aire. Como
interventores figuraban el
teniente coronel Juan Aguild
Villamiel y el comandante Angel Martin
Cifuentes.

Dichos aviones no eran otros que los
de la Luftwaffe que habian aterrizado
hasta esa fecha en Espana... y los que
en lo sucesivo lo hiciesen. El Ministerio
del Aire espanol se comprometia a
poner a disposicién del personal de
Junkers una Maestranza (la de
Albacete), donde se llevarian a cabo
las labores de revision, reparacion y
montaje final, mientras que la empresa
alemana adquiria el compromiso de
realizarlas con su propio personal,
incluyendo la sustitucién de todos los
motores por otros nuevos o que hubie-
sen sufrido la primera revision parcial y
la de los equipos e instalaciones, «en
tanto lo permitan las circunstancias de
la guerra».

Igualmente, se fijaba como precio
base de cada avion la cantidad de
500.000 marcos, del que se deduci-
rian 164,96 por cada hora de vuelo de
las células y 43,80 por cada hora de
funcionamiento de los matores. Espe-
cificandose que, en los casos en que
no se pudiese comprobar el niumero
de horas de desgaste, se desconta-
rian 200 horas por cédula y 100 horas
por motor. En este sentido, se consi-
deraba que la vida util de las cédulas
era de 2.500 horas y la de los motores
1.000 horas.

También, en el articulo 7.° del con-
trato, se determinaba que, de todos
los aviones existentes, uno se repara-
ria para ensefianza y demostracion,
gque resulté ser el Ju 88A-4
(WerkNummer 2.441) que habia ate-
rrizado en Vendrell el 20 de mayo de
1943, el cual fue seccionado a tal fin.
Este ejemplar no recibio matricula
militar espafola y fue dado de baja el



26 de abril de 1951 (propuesta de MA
Albacete del dia 3).

Por otro lado, Junkers, en carta
fechada el 15 de febrero, es decir, el
dia siguiente al de la firma del contrato,
comunicaba a nuestro Ministerio que,
en compensacién por la ayuda presta-
da para la reparacion de estos avio-
nes, podia disponer libremente del Ju
88D-1 que el 11 de octubre de 1942
habia tomado tierra en Mar Chica
(WerkNummer 430.319) y no podia ser
reparado.

De las pruebas en vuelo de los avio-
nes reparados se encargaban los pilo-
tos del 13 Regimiento, con los que
solia ir algun mecanico o ingeniero de
Junkers. En una de ellas encontraron
la muerte el teniente coronel Manuel
Lapuente Miguel, el sargento mecani-
co-radio Francisco Javier Jiménez
Sanchez, el cabo-

accidente aun no se le habia pintado,
por lo que la misma fue aplicada poste-
riormente a otro ejemplar, como mas
adelante veremos.

Aungue no hemos logrado determi-
nar la identidad previa de todos los Ju
88 que adquirié por esta via y tuvo en
servicio el Ejército del Aire (trece en
total), ni la de los cinco que us6 Unica-
mente como fuente de repuestos, si
hemos conseguido reunir otros datos
que resumimos en la tabla 2.

Los matriculados 22-11 al 29-13 fue-
ron destinados al 13 Regimiento el 1
de marzo de 1944, los 29-14 a 16, en
abril de 1944; los 29-17 y 20, en enero
de 1945; los 29-18 y 19, en abril de
1945 y los 29-21, 22 y 23, en enero de

1946. Y |la designacion B.6,
que sustituyd al codigo de
tipo 29, asi como los

truido en aguas de Cabo Negro, cerca
de Tetuan, el 5 de enero de 1952,
falleciendo sus ftripulantes, tenientes
José Martin Garcia y Matias Luengo
Rojo, y cabos primeros Antonio
Fernandez Arenas y José Manuel
Briones Prieto. Igualmente, el B.6-18
sufrié un accidente en Getafe el 25 de
mayo de 1951, a consecuencia del
cual hubo de ser dado de baja, que
fue propuesta por Maestranza de
Albacete el 6 de agosto, si bien la tri-
pulacion, afortunadamente, sali¢ ilesa
del percance; y lo mismo le ocurrio al
B.6-20, en Tetuan, el 13 de octubre de
1950, fecha que citamos con reserva,
ya gque no estamos seguros de su
exactitud.

Por otro lado, los cinco ejemplares
utilizados para repuestos fueron dados
de baja el 20 de julio de 1948.

Foto-5: En esta linea de seis efemplares se aprecia que los ejemplares 1°y 3° por la derecha son los dos JU 88C-6.
El primero por la izquierda es el marriculado 29-9. (Foto: archivo del autor).

radio Juan Saturnino Venero Lara y el
mecéanico aleman Martin Godel. El 18
de octubre de 1944, a las 11,30 de la
manana, salieron a probar el Ju 88D-1
con WerkNummer 430.330 (el que
habia llegado a Manises el 27 de
mayo de 1943, que hasta entonces,
segun constaba en su cartilla, habia
volado un total de 132 horas y 46
minutos y que fue trasladado en
vuelo a Albacete el 16 de marzo
de 1944, tripulado por el teniente

indicativos dentro de la Unidad, fue-
ron aplicados a tenor de lo dispuesto
en la Instruccién General n.° 2, del 2
de noviembre de 1945,

Ademas, podemos anadir que el 29-
19 y el 29-23 fueron medificados a
doble mando, para misiones de trans-
formacion, y que el 29-13 resulté des-

TABLA 2

LOS EJEMPLARES QUE
FUERON TRAIDOS DE FRANCIA

Corno se ha mencionado anterior-
mente, de Francia se trajeron en
vuelo diez Ju 88A-4, que supuesta-
mente iban a constituir la dotacion de
una «Escuadrilla de
Voluntarios», que nunca fue
constituida. La adquisicion
de estos aviones —mediante

Pio Tejada y dos mecanicos ale-  WerkNummer | Matricula Indicativo | Fecha de baja contrato comercial con
manes). Todo transcurria con nor- - Junkers— estaba contempla-
malidad, hasta que, segun se dic- 430,140 29-11/B6-11 | 13-11 28 julio 1950 da en el Convepio econoémico
iamint con posierirdad, rovent g | 20128612 | 1612 | ferosenvietes7 | Nipanc-alemn (programa
do, provocando una brusca pér- 1_43'574 29‘13@‘_5’13 13-13 14 9@”5’91?52 ron el 21 de julio de 1942 y
dida de altura, que no pudo ser  360.383 29-14/86-14 | 13-14 3 diciembre 1953 que fue ampliado mediante
corregida, y su choque contra el 2.294 29-15/B.6-15 | 13-15 16 noviembre 1957 uno adicional de fecha 18 de
suelo y .posterior incen_c!ia con - 3§0.364 29-16/B.6-16 | 13-16 3 diciembre 1953 agosto de”1943. En él, la
Go la base & la situra do [ e R I | T e i s P
Chinchilla. Eran las 12 horas y 17 29'3’8’18‘6'1_8 1318 20 §.e‘ptlembre 191 dades de metales no férricos
minutos. 20-19/B6-19 | 13-19 28 julio 1950 «... necesarios para la fabri-

A este avion ya se le habla asig- 29-20/B6-20 | 13-20 29 septiembre 1953 cacion de los suministros ale-
nado la matr@cul»a 29-17 (como se 20-21/B6-21 | 13-21 3 diciembre 1953 manes contratados por los
it i 1 IS el ROt 108 e B Conrespondiendo a los Ju 86
Ju 87 «Stuka» de la Legion 29-23/8.6-23 | 13-23 3 diciembre 1953 pedidos por el Ejercito del

Céndor), aungue cuando ocurrié el

Aire 800 kg. de goma, 800
9



kg. de cromo, 40 kg. de molibdeno,
4.840 kg. de cobre y 930 kg. de laton.
Para realizar el curso de transforma-
cion a este material, marcho el 7 de julio
de 1943 a la base de Toulouse-
Francazal un grupo de pilotos, que esta-
ba compuesto por cuatro capitanes y
dieciséis tenientes, y otro de mecanicos
y radios, todos bajo el mando del
teniente coronel Manuel Lapuente
Miguel. Una vez terminado dicho curso,
la ceremonia de entrega de los aviones

entre noviembre de 1942 y el 1 de
septiembre de 1943 y José Sanchiz y
Alvarez de Quinddés (desde el 1 de
enero de 1955 hasta su disolucién y
sustitucion por el Ala de Bombardeo
Ligero n.© 26, dotada de Pedros con
motores Jumo, fabricados por CASA,
el 1 de marzo de 1957).

Con respecto a los aviones, podemos
decir que el matriculado 29-7 fue dota-
do de doble mando, aungue descono-
cemos si vino asi o fue modificado por

Finalmente, en la tabla 3 recogemos
los datos mas caracteristicos acerca
de estos aviones.

Para terminar, solo nos gqueda lamen-
tar que hoy no podamos recrearnos en
la contemplacién en nuestro excelente
Museo del Aire (4,quién alberga dudas
de que podria ser uno de los mejores
de todo el mundo, si las circunstancias
lo hubiesen permitido y hubiésemos
sido mas previsores y, por qué no, mas
amantes de nuestra historia?) de un

Foto-7: Uno de los diez JU 88A-4 traidos de Toulouse-Francazal, ya con indicativo del 13 Regimiento, lo que demuestra que la foto fue tomada con posteriori-

dad a diciembre de 1945, (Foto: archivo del autor).

se celebré el 20 de noviembre —segun
fuentes alemanas, en el aerddromo de
Lyon-Bron— y su traslado en vuelo
hasta Albacete se realizd el 1 de
diciembre (desde Toulouse-Francazal),
en cuya Maestranza quedaron aparca-
dos a la espera de destino y de matricu-
las. Estas ultimas fueron asignadas el
29 de diciembre, finalizandose la labor
de pintarlas en los aviones el 16 de
febrero de 1944, mientras que el dia 28
del mismo mes gquedaron destinados al
13 Regimiento.

Desde el mismo dia de la llegada de
Francia, el teniente coronel Lapuente
se hizo cargo de la jefatura del
Regimiento, sustituyendo al coman-
dante Rafael Serrano Arenas, quien a
la muerte de aqguél volvid a hacerse
cargo de la misma. A éste le sustituyo
en enero de 1946 el teniente coronel
Francisco Alonso Pimentel. Posterior-

mente, mandaron la Unidad los coro-

neles Gerardo Fernandez Pérez
(desde el 15 de febrero de 1947 al 1-
XI1-50 y entre el 1-XII-52 y el 1-1-55),
Ricardo Guerrero Lopez (desde el 1
de diciembre de 1950), quien ya
habia estado al frente de la misma

10

Junkers en Albacete, v que el 29-10
(posteriormente, B.6-10) resultd destrui-
do en accidente ocurri-
do en el pueblo de
Pétrola, Albacete, el 23

ejemplar de este esbelto producto de
la casa Junkers.

TABLA 3

de julie de 1947, WerkNummer | Matricula | Indicativo | Fecha de baja

No parece descabella- :
gr?alpd%nlzagrug#g ool 30848 | 294861 | 131 | 28jio 1950
el mantenimiento y el 300638 29-2/B.6-2 13-2 31 jU]lO 1951
abastecimiento de 300636 29-3/B.6-3 13-3 16 noviembre 1957
repuestos debieron = 300629 29-4/B.6-4 13-4 17 febrero 1948
suponer un auténtico 300,634 - 29-5/B6-5 135 16 noviembre 1954
;g:é‘;aégo iy gggfe T;;O? 300632 | 296866 | 136 | 16noviembre 1957
tasen los procedentes de _-3&0‘:6'118 '29_-?‘}8 o7 o 76"*.“”_”“”‘9 ‘.[954
los ejemplares interna- | 300»641 29’8]8.6‘8 13‘8 3dlC‘mefe1953 ;
dos que no fueron pues- 300639 | 299869 | 139 25 septiembre 1950
tos en vuelo. Asi que no ~ 300624 | 29-10/B.6-10 13-10 | 16 noviembre 1957

debid quedar mas reme-
dio gue seguir «canibali-
zando=, con lo cual se cerraba el circulo
vicioso. Asi, de 20 ejemplares que habia
en vuelo en diciembre de 1947, se paso
a 11 en el mismo mes de 1948, 9 en
1950, 7 en 1951, 5 en 1952, 4 en 1954 y
1 en 1955 y 1956, lo cual, dadas las cir-
cunstancias, no dejaba de tener mérito,
por lo que suponia de «milagro».

AGRADECIMIENTOS

| autor desea expresar publicamen-
te su agradecimiento a su buen
amigo Gunther Ott, por la inestimable
ayuda que le ha prestado, investigan-
do en archivos oficiales alemanes. ®



% SN BEA NG S
Ll REEAE LY /7 T

. Wi ing i W it \ A ‘v. 7 [ 4 .f: ‘_-_ \ ; .':,ﬂ'
i :nf:.f‘hﬂ!"-_‘il\\‘ﬂ. /4 S 7 % =\ s

i)
L e
NG ‘ : Z e ‘//‘/./’\’ —
D AT AP SZRpss =777 | [/(]
7 "i[l[ﬂl%/?/y'; AN L "'7[[‘[\"”!’1’!!,’ l‘"
U ?’*”'i:’*?"f," """" L =SSl & S
eSS Bk = Ul S =
S e, /7 ; =
-

S I
phrrlige

% -\\l\ ;# ‘ﬂ'", @v\i\'\w‘ y '
o Wt Loyt ) "l, .SQ;"-_ (08 i o
. 3 A m'l.u“\ *“}., ) "—'-’ 0
Y \"'-1:: :..: : L “ l\?"‘?‘j!"!.‘!””’ ; ¥ '4 » f“ =5

Snh W
W N TTK i
LI

W oo 27 ==
", % / ' B ‘.\J!\:}daﬁ"f‘i“”” ,'u}"'(’{'?//{/’ &: z
LB, AN NAS B

AN * AN
! Tk ",_';J’:.' i ""‘*3&,/1““"” 7 N
/,/,,‘ “, ?//-"./”}'\\' % ;

A AT iy, 2\ {
"".;I W \\‘ /hmw\w h

o

5

7

/7AW <

i)

\ Y o=, —

11



- i S

s =8 el

e

el

%
A d
A 1
S
- i
3

e

G

i

SN s e

=
i
i
=
B




—

G

i

e

i

N
T
: x e e G
. N

o i

e
e ¢ . i
L = 2 i

G

=
L

£

T e
G

SEET
e
e
o s T

&
F e
B -

|
= 4
i e
Niptes
VF

5

i
o
G

T

e I

Eo i

=z o R

a;J;_ Ty

“ Wi T
X ] "

PR L P R



EPOCA “PRIMITIVA” 1926-1929

L AUTOGIRO ESTABA EN SUS

principios, el Cierva C-6 se exhi-
bia por Eurcpa despertando gran
interés en los medios aeronauticos,
pero tenia serias limitaciones, como
falta de potencia y excesiva longitud
de despegue, necesaria para lanzar
el rotor.

Cierva tenia gran amistad con Jorge
Loring, el fundador de AISA. Consiguio
del Gobierno un contrato de 200.000,-
Pts. para construir un nuevo autogiro
mas potente que el C-6, utilizando ele-
mentos de los aviones de Loring. Asi
nacio el Cierva C-7 (o Loring C-VII),
(Foto CA-1) terminado en octubre de
1926 y expuesto en el Palacio de
Cristal del Retiro ese ano. Lo volo José
Luis Ureta el 15 de noviembre. Llevaba
un motor Hispano-Suiza de 300 CV, y
tenfa un rotor fijo, de cuatro palas,
enlazadas entre si por cables elasticos
y suspendidas del vértice del mastil.

CA-2: Autogire C-VII. Exposicién Aerondutica de Madrid. Octubre 1926,

Los mando eran de tipo avion, por ale-
rones y timones de direccion y profun-
didad.

El fuselaje del C-VIl era el del bipla-
no Loring T-1 con las minimas modifi-
caciones precisas. (Fotos CA-2 y CA-
3). En él se probaron, al principio, dis-
tintas posiciones del rotor y diferentes
trenes de aterrizaje. Pero lo mas
importante es que, sobre el C-7,
Cierva ensay0 y puso a punto su rotor
de doble articulacion (batimiento y
arrastre) después del accidente de
Frank Courtney por rotura de palas del
C-6C. En este autogiro, se rompid una
pala en vuelo por el muidn de encas-
tre, debido a la fatiga producida por la
aceleracion de Coriolis. Courtney
corto gases y descendio rapidamente
mientras el rotor vibraba de tal forma
que el piloto pensd que, con aguellas
sacudidas, el autogiro se iba a desha-
cer en el aire. Afortunadamente unos

14

CA-3: Avién Loring T-1. Exposicion Aerondutica de Madrid. Ocrubre 1926.

segundos despues, la pala opuesta
(el rotor era cuatripala) también se
rompid y Courtney pudo aterrizar sin
mayores danos.

Cierva resolvic el problema ana-
diendo al rotor una articulacion verti-
cal llamada de arrastre que permitia a
las palas un ligero movimiento de
delante a atras y eliminaba asi los
esfuerzos alternativos que ocasiona-
ron la rotura.

Reginald Truelove, piloto de Loring,
Ureta y el propio Cierva volaron nume-
rosas veces el C-7 para poner a punto
el sistema de enlaces elasticos entre
las palas. En su ultima version el rotor
se comportd perfectamente, hasta los
180 km/h en que empezaban a apare-
cer vibraciones. El rotor se lanzaba
todavia a mano y la carrera de despe-



gue seguia siendo larga. Tam-
poco la velocidad era la espe-
rada, demasiado optimista,
pero el C-7 cumplié con honaor
su misién de solucionar la
puesta a punto del rotor de
doble articulacion. (Fotos CA-4
y CA-5)

En 1929 construyo Loring
otro nuevo autogiro para
Cierva, el Loring C-XII al pare-
cer con los fondos sobrantes
del Contrato de Aeronautica
Militar. (Fotos CA-6 y CA-7). Lo
probé Cierva, personalmente,
el 23 de mayo. Utilizaba un
motor Wright Whirlwind J-5 de
225 CV. En este autogiro se
iba a ensayar el sistema de
“cola de escorpion” para lan-
zar el rotor, deflectando, con el
estabilizador horizontal girado
452 el chorro de la hélice de
forma que impulsase las palas.
Antes se habian probado otros
procedimientos, algunos de

f
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ellos peligrosos, como el ensa-  CA-5: S.M. Alfonso X1l delante del C-VIL. Piloto: Manuel Ureta. A la derecha , Juan de la Cierva. 1927.

yado por Couriney consistente
en enrollar un cable al eje del rotor y
fijar su extremo al suelo. Al comenzar
el rodaje del autogiro, el rotor giraba
como una peonza. Pero, en una oca-
sion, al soltarse, el cable pasé rozan-
do la cabeza del piloto y rompio el
establilizador. Finalmente se eligio,
para la "cola de escorpion” una con-
figuracion biplana que ademas acor-
taba el largo fuselaje. (Foto CA-8 y
CA-9). Se conseguia asi lanzar el
rotor en un minuto a 80 R.P.M. des-
pegando a continuacion en 100 m. 0
150 m.

El 11 de julio de 1929 el C-XI| demos-
tré su utilidad practica realizando, pilo-

tado por Luis Rambaud, probador de
Loring, un vuelo directo Madrid-Lisboa,
en 4 horas. Conviene recordar que
esto ocurria en 1929 y, como referen-
cia, en 1930, el helicoptero italiano
birrotor coaxial D'Ascanio tenia los
siguientes records mundiales:

® Duracion: 845"
® Distancia: 1.079m
® Ajtura: 18 m.

Esa diferencia abismal se debia, a
tres razones fundamentales:

1. El rotor articulado de Cierva,

solucionaba los problemas del

vuelo en traslacion provocados
por la asimetria entre la pala que
avanza en la direccion de vuelo
y la gue retrocede. Los helicop-
teros de aquella época, con
iguales problemas, no disponian
de una solucion.

2. El autogiro era (y es) una aerona-

ve estable. El helicoptero era (y
sigue siendo) inestable.

. El autogiro era, mecanicamente,

bastante sencillo. En cambio, el
helicoptero era (y sigue siendo)
muy complicado.

LT iad A AR T L,

CA-6: Juan de la Cierva con el Autogiro C-XII construido por Loring. Cola monoplana " Escorpion”
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El vuelo de regreso de Rambaud
tuvo problemas producidos por un
golpe que recibid una pala en
Lisboa. Mal reparado, el rotor vibraba
mucho y tuvo que abandonar en
Caceres, (Foto CA-10), haciendo un

Asimismo, en Francia, las compraron
Liore et Olivier y Lepere y, en Alema-
nia, Focke-Wulf.

Rusia desarrollé autogiros copiando
al principio los modelos de otros pal-
ses y evolucionando despueés. Japon

ros saltos con un rotor autodinamico,
poco antes de su muerte en diciembre
de 1936. Espana adquirido 5 autogiros
de este tipo, 3 para el Ejercito y 2
para la Aeronautica Naval, en los anos
1934 y1935.

CA-7: Awrogiro C-XII. Cola monoplana “Escorpion”.

aterrizaje de emergencia sin conse-
cuencias, sobre terreno abrupto,
demostrando de paso que eso no
suponia un accidente grave para el
autogiro.

Cierva ya no proyectd mas autogiros
en Espana. Se volco en Inglaterra con

1928.

compro licencias de Kellet. La foto
CA-11 es del autogiro ligero C-25,
desarrollado por la casa inglesa
Comper, basado en su conocida avio-
neta Swift en la que Fernando Rein-
Loring realizd, en 1933, el “raid”
Madrid-Manila.

Antonio Gudin. 1929,

su oficina Cierva Autogiro Company
desarrollando alli autogiros con las fir-
mas Avro, de Havilland, Comper,
Westland, Parnall y Weir. También
vendid sus patentes en los EE.UU. a
las casas Buhl, Kellet y Pitcairn.
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CA-8: Autogire C-XII modificado cola biplana “Escorpion”. Luis Rambaud. X. Juan de la Cierva. X.

La foto CA-12 es del Cierva C-30, el
mas perfeccionado de los autogiros
de Juan de la Cierva, eguipado con
lanzamiento mecanico del rotor y
mando directo. Con esta aeronave,
modificada, realizé Cierva los prime-

Es interesante comparar el diseno
del C-30 con el de sus antecesores C-
19 y C-12, porque resulta evidente la

CA-9: Asi funcionaba la “cola de escorpion”
del C-12. Los estibilizadores horizontales
formaban un biplano. La parte superior era
el timan de profundidad, la inferior el plano
fijo horizontal. Al tirar de una palanca el
plano fijo se inclinaba 75° y el timén, con la
palanca de mando a tope, hacia atras, tam-
hién se inclinaba otros 75° formando ambas
un plano que deflectaba la corriente de aire
de la hélice hacia las palas del rotor, origi-
nando su giro.




influencia del disefio del autogiro de
Loring en sus descendientes.

SEGUNDA EPOCA-
HELICOPTEROS EN
LAS DECADAS DE LOS 50 Y 60

alleres Loring se transformo en
Aeronautica Industrial, S.A. (AISA)
en 1934. En 1952 volvié a tomar una

En 1954, se ensayd con éxito (figu-
ra CA-15) un nuevo disefo. En las
pruebas demostré dar empuje auto-
nomo a 350 RPM con una velocidad
de punta de pala de 530 km./h.
Ademas se trabajaba en el proyecto
de un estatorreactor “bidimensional”
situado en interior del perfil de las
palas con la ventaja de que la resis-
tencia aerodinamica del conjunto
seria muy reducida.

Desgraciadamente, el Ministerio del

que otros sistemas y suspendio su
ayuda economica, a pesar de gue se
habia iniciado el proyecto de un heli-
coptero biplaza para ese motor, el IH-
51. (Foto CA-16).

Tambien se suspendio el proyecto
de ofro helicoptero mas convencional,
el IH-49, birrotor en tandem, cuatripla-
za (foto CA-17), acabando, de
momento, en 1954 la actividad de
Reder en AISA.

En 1957 nusvamente A.LL.S.A. volvid a

CA-10: Autogiro C-XII averiado en Cédceres en el vuelo de retorno Madrid-Lishoa. Julio 1929.

participacion activa en las aeronaves
de ala rotativa. Esta vez se trataba de
desarrollar unos motores de reaccion
sin piezas moviles (estatorreactores)
que impulsaran directamente las palas
de rotores de helicopteros, eliminando
la complejidad de las transmisiones
mecanicas y el rotor antipar.

AlSA cred un departamento para este
desarrollo y puso al frente del mismo a
un prestigioso ingeniero aleman, Otto
Reder, que habia sido uno de los mejo-
res colaboradores de la Cierva. Era
ademas un buen atleta y, en las exhibi-
ciones del autogiro C-30, se habia
hecho famoso al ganar las carreras de
“hombre contra autogiro”, que entusias-
maban a los espectadores.

AISA construyd varios estatorreacto-
res y los probé en una torre de ensayo
instalada en su fabrica de Cuatro
Vientos. (Los estatorreactores necesi-
tan ser impulsados hasta una veloci-
dad determinada para ponerse en mar-
cha y proporcionar empuje, por lo que
precisaban la ayuda de un motor de
lanzamiento).

Aire perdio interes en este tipo de pro-
pulsion que, aunque ligero, era muy
ruidoso y de consumo mas elevado

entrar en el campo de los helicopteros,
esta vez como fabricante de la estruc-
tura, instalaciones y mandos de los

CA-11: Auwtogiro Comper. De izquierda a derecha: Pullin, Cierva, Comper, Weir. 1934.
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CA-12: Autogiro Cierva C-30 P. Fabricado por Avro en Inglaterra. El desarrollo final de la Cierva. 1936.

helicopteros espanoles Aerotecnica
AC-12y AC-14.

Ambos, disefiados por el ingeniero
francés Jean Cantinieau y un equipo
de ingenieros y técnicos espanoles

CA-13: La evolucion del diseiio de los autogi-
ros pone de manifiesio la influencia que tuvo
el Loring C-VII en el Cierva C-19 v finalmen-
te en el Cierva C-30.
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(entre ellos Carlos de la Cierva, hijo del
inventor del autogiro) presentaban
muchas soluciones originales.

El AC-12 (foto CA-18) era un biplaza
de ensefianza, con un motor Lycoming
0-230 de 180 CV situado encima de la
cabina, solucion muy novedosa en
aquella época. Se construyeron 12 uni-
dades que se emplearon en escuela
con éxito, pero también con peguenos
problemas, loégicos en su utilizacion,
gue hubieran podido corregirse con
relativa facilidad.

Pero Cantinieau era un “creador”
mas que un “corrector de fallos” y se
dedico con entusiasmo a otro proyec-
to mas ambicioso, el AC-14 (foto CA-

19), helicoptero de 5 plazas con motor
turbo-eje Marbore Artouste |l de 400
CV, sin rotor de cola. Utilizaba los
gases de salida de la turbina por el
extremo del fuselaje para desviarlos
con unos deflectores en la cola, elimi-
nado asi el rotor antipar, pero a cam-
bio de una pérdidad de rendimiento
del conjunto, sobre todo en vuelo
estacionario ya que, en esa fase, el
flujo de salida de la turbina, a méaxima
potencia, no lograba compensar el
par del rotor.

Las pruebas en vuelo y las innume-
rables modificacioes no dieron con la
solucion adecuada de los problemas
térmicos y de control antipar. Los téc-
nicos de AISA comenta-
ban en broma a los de

CA-14: Ensavo de un estatorreactor de punta de pala.

Aerotécnica, que habian
creado un helicoptero de
carreras (era en realidad
un “Girodino™). En los afos
90, la firma americana
McDonnell Douglas ha
resucitado la misma idea
que el AC-14 con el heli-
coptero "NOTAR” (No Tall
Rotor).

Dejando de lado los pro-
blemas de los AC-12 y AC-
14, Cantinieau dedico
entonces todos sus esfuer-
Z0S a un nuevo proyecto, el
AC-21, helicopteroc de 5.5
Tn, con dos turbinas
Turmo, sin rotor antipar,
esta vez sustituido por el




flujo de aire de un ventilador. La fabri-
cacion del prototipo iniciada en
Construcciones Aeronauticas, no llego
a terminarse porque Aerotécnica entro
en quiebra.

Sin embargo, no puede negarse
que Cantinieau tuvo ideas geniales vy
alguno de sus inventos han tenido
exito en el mundo de los helicopteros,
entre ellos el "Fenestron™, rotor anti-
par muitipala carenado dentro de la
deriva, que equipa entre otros a los
franceses “Dauphin” y al nuevo
Bolkow-135, aleman.

Después de esta experiencia con
Aerotécnica, AISA abandond el pro-
yecto y fabricacion de aeronaves de
ala rotativa durante varios afios aun-
que se especializd en la década de
los 60, con éxito, en la reparacion vy
mantenimiento de muchos tipos de
helicopteros civiles y militares, espa-
fioles del Ejército del Aire o de Tierra y
también de las USAF y el ABMY, entre
ellos los Sikorsky H-19 y H-34, Hughes
269 y 300, Bell 47, 108, 205, etc., que,
en total, han sumado varios centena-
res de helicopteros y le permitieron
acumular una experiencia y especiali-
zacion que todavia, en 1955, constitu-
ye su actividad basica principal. Sin

embargo, abandoné el proyecto CA-15: Orro estatorreactor de punta de pala en la torre de ensavos. El Consejo de AISA asistié a las

e i b ; ;
desarrollo de asronaves de ala rotati-  pritebas. De izquierda a derecha: Ricardeo del Campo, Coronel Francisco Vives, Javier Loring, Manuel
va hasta 1970 Loring, Conde de Mieres, Presidente de AISA, L. Loring y Otto Reder.

CA-16: Helicaptero Birlaza 1H-51, con estatorreactores bidimensionales de punta de pala.
Proyecto. 1953.

CA-17: Helicoptero AISA IH-49. Birrotor en tandem, cuatriplaza. Proyecto. 1953.

TERCERA EPOCA. 1970-1982.
OTRA VEZ AUTOGIROS DE AISA.
Foto CA-20

En el ano 1970, AISA estaba en
pleno crecimiento econdmico e
industrial. Con una plantilla de 750 per-
sonas, fabricaba los camiones Avia de
1 a7 Tn. de carga util al ritmo de 7 u
8.000 unidades anuales.

Eran muy apreciados en Espafia y se
exportaban a varios paises. En aviacion,
se revisaban al afic unos 60 entrenado-
res basicos North American T-6 y unos
diez helicopteros de diversos tipos.
Ademas, se habia empezado a cons-
truir, bajo licencia, una serie de avione-
tas cuatriplazas AISA-SIAI-250 para el
mercado civil. La Empresa decidio que
era el momento de tener nuevamente un
producto aeronautico propio y después
de un cuidadoso estudio sobre el tipo de
aeronave a elegir, Juan del Campo ase-
sar de la Gerencia y el autor, entonces
Director de fabrica, propusieron al
Consejero Delegado, Fernando Beltran,
el proyecto de un autogiro, eliminando el
de un avion ligero por existir ya una fuer-
te competencia entre Beech, Cessna y
Piper y desechando también al helicdp-
tero que iba a requerir inversiones fuera
del alcance de la Empresa. El autogiro
tenia, ademas, el atractivo de su origen
espanol y de estar vinculado a la historia
de AISA.
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CA-19: Serie de 11 helicdpteros de cinco plazas aerotécnica AC-14. Construidos en AISA. 1958.
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Serie de 12 helicépteros biplazas aerotéc-
nica AC-12. Construidos en AISA. 19571195

En los afos 70, salvo algunos timidos
intentos de biplazas en EE.UU. y Canada,
efectuados por McCulloch, Umbaugh y
Avro, no existian autogiros multiplazas y
se llegd a la conclusién de que, si AISA
fuera capaz de sacar al mercado un tri-
plaza o cuatriplaza a un precio razonable,
del orden del 50% de un helicoptero
equivalente, podria convertirse en la
empresa lider en este campo.

Rapidamente se selecciond en AISA
un equipo de profesionales con mucha
experiencia en disefio de aviones,
entre ellos Carmelo L. Antonietty, inge-
niero técnico aerondutico y los proyec-
tistas, Emilio Viejo y Miguel Ruiz
Jiménez. El director del proyecto era el
prestigiose ingeniero aeronautico Juan
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del Campo, disefiador de los AISA |-
11, I-11B e I-115, reforzado por dos
ingenieros procedentes de Aerotécni-
ca, Carlos de la Cierva y Tomas Pérez
Santos. También se contraté a Otto
Reder como asesor. La Oficina de
Proyectos estaba entonces en la cen-
tral de AISA, (Plaza de las Cortes, 2).

~ En principio se fijaron las siguien-

tes especificaciones: S

CA-20: Joaquin Losas Maestro del taller de montaje en el Bensen recién terminado. Septiembre 1971

Se presentd un estudio en
la Presidencia del Gobierno,
a la Comision Asesora de
Investigacién Cientifica y
Técnica, solicitando ayuda
econémica para este proyec-
to (Plan concertado de
Investigacion) y se obtuvieron
48 Millones de Pts., corres-
pondientes al 50% de los
gastos previstos del progra-
ma, de 4 afios de duracion.
En caso de exito comercial,
AISA devolveria esta cantidad
al Estado en forma de “royal-
ties” sobre la produccion.

Se pensaba utilizar un rotor
bipala autedinamico emplean-
do palas de Sikorsky H-19. La
primera configuracion (tripla-
za) del autogiro AISA GN fue
dibujada por Fulgencio
Amador, colaborador de J. del
Campo en los proyectos de
avionetas. Se comenzo el dise-
Ao de un banco de ensayos
maovil, sobre un camién Avia
de 7 Tn para las pruebas de
lanzamiento del rotor.

El piloto probador de AISA,
era entonces Julio Garcia, un
joven piloto militar de comple-

mento, con 3.000 horas de A2/ También el director de AISA quiso posar
en el autogiro Bensen.

vuelo, reactorista y piloto de
helicopteros. Fue en 1971 a
EE.UU. para recibir en la escuela del
fabricante de autogiros monoplazas
deportivos Bensen, un curso especial
muy completo de pilotaje de autogiros.
Durante el curso, el autor de estas li-
neas habld por teléfono en varias oca-
ciones con lgor Bensen, que se mostra-
ba entusiasmado por la profesionalidad
del piloto, indicando que era “el mejor
que habia pasado por su escuela”.

En septiembre de 1971 regresd
Julio Garcfa de EE.UU. con su fla-
mante certificado de piloto de autogi-
ro Bensen B-8M y poco después se
recibié en AISA un kit de dicha
maquina, gque se montd en un tiempo
récord. En la foto CA-20, el maestro
de montaje Joaquin Losas, uno de los
mejores Jefes de Taller de AISA,
prueba en tierra el Bensen recién ter-
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CA-22: Julio Garcia pilotando el Bensen. Enero 1972,

minado. También el Director de AISA
quiso fotografiarse en el Bensen (foto
CA-21).

Después, la Empresa tuvo que
emplearse a fondo para conseguir
que las autoridades civiles aeronauti-
cas matriculasen el Bensen. Conviene
recordar que, como construccion
“amateur”, no cumplia los requisitos
de la Reglamentacion entonces vigen-
te (la de 1956), pero finalmente se

obtuvieron el Certificado de Aeronave-
gabilidad y la matricula EC-BZN y
poco después Julio Garcla empezo a
volar en Cuatro Vientos el pequefio
autogiro con su habilidad acostumbra-
da. (Foto CA-22).

El proyecto del GN segufa entretanto
avanzando, pero lentamente, porque
AlISA, que estaba ya muy introducida
en el mundo de la automocioén, tenia
compromisos importantes con su anti-

22
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CA-23: El autogiro radiocontrolado (RPV) AISA GT.

guo rival, ahora accionista, Motor
Ibérica, fabricante de los camiones vy
tractores Ebro, para desarrollar una
nueva familia de furgonetas y daba
prioridad a estos programas, en perjui-
cio del GN.

El 11 de febrero de 1972 se produjo
un accidente que costo la vida al pilo-
to de pruebas de AISA. Realizaba un
vuelo normal de entrenamiento en el
Bensen, a medicdia y, en los Gltimos
minutes, la fuerza del viento del
Sudoeste aumenté notablemente.
Julio describfa circulos de unos 300
m. de diametro entre AISA y el hangar
mas préximo del Aero Club y observé
que acababa de aterrizar un helicop-
tero de trafico y que sus ocupantes,
amigos suyos, se habfan quedado en
la puerta del hangar, guarecidos del
fuerte viento, contemplando sus evo-
luciones. En sus circuitos, el piloto
sobrevolaba el hangar y, enfrentado
al viento racheado, se guedaba, a
plena potencia, “colgado”, practica-
mente en vuelo estacionario, como
demostrando a los de abajo que tam-
bién el autogiro podia inmovilizarse
en el aire. De pronto, tal vez por algu-
na rafaga que le indujo a realizar una
maniobra de “g" negativa, o simple-
mente, por la turbulencia del hangar
que le arroll¢, el autogiro picd a la
vertical, el rotor perdié vueltas visible-
mente y se precipitd al suelo sin con-
trol desde unos 20 m. de altura, falle-
ciendo su pilote en el acto.

AISA habia perdido uno de sus
mejores colaboradores y el efecto
sobre el programa del autogiro fue



demoledor. Por sugerencia de Otto
Reder y Carlos de la Cierva fue lla-
mado a consulta al Dr. James
Bennett, que habfa continuado en
Inglaterra los trabajos de Cierva
sobre el rotor autodinamico como
Director Técnico de la Cierva
Autogiro desarrollando con éxito el
autogiro C-40. Vino a Espafia acom-
pafiado de Basil Arkell, conocido
piloto de autogiros y helicopteros y
detentor de un récord mundial de
velocidad con el “Fairey Girodyne”.
Estos expertos aconsejaron a AlSA
abandonar el rotor bipala autodinami-
co, poco adecuado, en su opinion,
para un autogiro cuatriplaza y utilizar
un rotor tripala o cuatripala, tipo

en Motor Ibérica sobre este progra-
ma, que se iba retrasando de forma
alarmante.

OTRO PROYECTO.
UN AUTOGIRO R.P.V.
(Foto CA-23)

ara complicar mas el programa

GN, aparecio subitamente en el
horizonte de AISA, Juan José de la
Cierva Hoces, sobrino del inventor.
Venia de EE.UU., donde se habia
hecho famoso y rico al inventar el
“Dynalens” que permitia filmar peli-
culas sin oscilaciones desde cama-

de EE.UU. desarrollando el progra-
ma Paveway, de bombas planeado-
ras guiadas por laser, que se ensa-
yaron con éxito en la guerra de
Vietnam por primera vez.

Propuso a AISA el proyecto de un
pequeno autogiro teledirigido que
llevaria a bordo una camara de T.V.
y un diminuto iluminador de laser.
Deberia despegar “al salto” para
poder actuar desde zonas reducidas
y con vegetacion y, una vez en el
aire, el piloto lo dirigiria hacia la zona
del blando. El autogiro llevaria ade-
mas un sistema de navegacion auto-
nomo y piloto automatico. Se reque-
ria un radio de accion de unos 50
km. y una velocidad de 150 km/h.
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CA-24: Juan de la Cierva Hoces con un modelo de autogiro radiocontrolade. 1974.

Cierva, con articulaciones de batfi-
miento y arrastre, pero con mando
ciclico para el vuelo normal y colecti-
vo para el despegue al salto.

Las modificaciones del proyecto se
iniciaron con escasez de medios, ya
gue habia nacido cierta desconfianza

ras situadas en moviles que vibra-
ban o se movian bruscamente (p.e.
caballos al galope, vehiculos T.T.,
etc.) por cuyo invento recibid un
“Oscar” de la academia de
Hollywood. Ademas habia trabajado
para el Departamento de Defensa

Una vez localizado el blanco con
ayuda de la camara de T.V., el piloto
encendia el iluminador. A continua-
cion avisaba por radio a un avion
portador de una bomba “inteligente”,
que la soltaba a la distancia y altura
adecuadas para que, en planeo,
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CA-26: El autogiro se ensavd sobre un camion en la pista de pruebas de AISA.

hiciera impacto en el punto ilumina-
do. Cumplida la misién, televisada
en directo, el piloto traeria el autogi-
ro hasta su vertical, pararia el motor
y haria un descenso hasta el suelo,
recuperando, al menos, los compo-
nentes mas valiosos del RPV. Todo el
sistema, incluyendo el RPV desmon-
tado, el lanzador para el salto y el
eguipo de guiado y monitor en tierra,
debia persar unos 30 kg. para ser
transportado por dos personas. La
posibilidad de vender un buen
nimero de autogiros R.P.V. a
EE.UU., unida al evidente prestigio
de Juan José de la Cierva entre los
mandos del Departamento de
Defensa americano y que vinieron a
visitar AISA en varias ocasiones,
motivaran la decision de paralizar de
momento el programa GN y dedicar
todo su personal a los proyectos
AISA GT (autogiro RPY demostrador)
y GU (autogirc RPV operacional).
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CA-27: El fuselaje del GN en su grada de montaje. [980.

En la foto CA-24 Juan J. Cierva
muestra complacido un pequeno
autogiro de radio control construido
por José Luis Abellan con especifi-

CA-28: El autogire comienza a tomar forma. 1980).

caciones del autor, que volo
sin problemas y fue filmado
por Cierva para mostrar en la
pelicula a los americanos, gue
con su descenso casi vertical,
un autogiro RPV tenia mas
posibilidades que las aerona-
ves de ala fija para la recupa-
racion en areas confinadas del
equipo de abordo al acabar la
mision.

El autogiro RPV demostrador
se construyd, (fotos CA-23 y
CA-24) y se probd, dirigido por
radio, tanto rodando en tierra,
como remolcado sobre un
camion, acumulando horas en
la pista de pruebas de AISA,
(foto CA-26). Llevaba un motor
McCulloch MC-101 de 10 C.V.
y pesaba unos 15 kg. No se
ensayo6 en vuelo porgue el con-
trato americano se fue retra-
sando y finalmente no llegd a
firmarse, ya que entre otros
problemas, se acabd la guerra
de Vietnam y el interes en el
RPV se desvanecio. _

De todas formas, la solucion
autogiro para R.P.V. sigue siendo
valida en 1995, veinte anos des-
pués, porque los helicopteros RPV
son lentos y caros, los de ala fija




dificiles de recuperar en areas redu-
cidas y los convertibles estan aun en
estado muy experimental. No seria
raro gue apareciesen nuevamente
los autogiros en este interesante
campo. El problema principal es
que, hoy, el desarrollo de un RPV
puede costar varios cientos de millo-
nes de pesetas, por la creciente
complejidad del conjunto del siste-
ma, (lanzador, plataforma RPV y
estacion de tierra).

CA-29: Avance evidente del montaje. 1980.

CA-30: Visitas oficiales de la Comisicn Asesora.
De izquierda a derecha: Juan del Campo,
Coronel Oliver (INTA), General Pérez Marin
(INTA), Sr. X (M? Industria), T. Cor. Félix Alonso
(C.G.A.), T.C. Juan de la Cruz Martin-Albo
(C.G.A.). 1980.

SE CONTINUA EL AUTOGIRO GN

n 1975 Misa past a ser accionis-

ta mayoritario de AISA y el pro-
yecto del autogiro GN, puesto en
marcha nuevamente al finalizar el
programa RPV, seguia avanzando
despacio. La Oficina de Proyectos
del autogiro se traslado a C. Vientos
en 1976. En julio de 1977 se incorpo-
ro de nuevo a la Oficina un ingeniero
aeronautico, que ya habia trabajado
unos meses en 1975, Segismundo

CA-31; Ensavos estructurales para el INTA. 1980-1981.
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CA-34: Vista frontal del autogiro. Julio 1981.

CA-32: Estructura para ensayos estaticos.
1980-1981.

Sanz. Méas tarde seria el Jefe del
Proyecto y fue el mas importante
colaborador del equipo dirigido por
Juan del Campo, reducido por la
baja de Pérez-Santos y el falleci-
miento en 1978 de Carlos Cierva.
También se incorporo el proyectista
Antonio Moscosio. Ademas Reder
consiguié de MBB que unos de sus
mejores ingenieros, Gunther Rei-
chert, disefiador del helicoptero
Bolkow MB-105, asesorase a AISA
periédicamente. Y también se empe-
zaron a fabricar las primeras piezas
del prototipo.

En 1979 el autogiro comenzaba a
tomar forma en el taller, (fig CA-27)
con ayuda de los ingenieros Angel
Romero, Subdirector de fabrica,
Manuel Maeso, Juan M. Asenjo y
J.M. Fdez. Collazo y, en 1980, el
avance era evidente, (figs. CA-28 y
CA-29) y las visitas oficiales se
hicieron mas frecuentes (fig. CA-
30). En ese ano, se iniciaron los
ensayos requeridos por el INTA para
la certificacién del autogiro. Para
ello se construyo, ademas del proto-
tipo de vuelo, otro para ensayos
estaticos y del Campo disefio tam-
bien una estructura de pruebas
(fotos CA-31 y 32) para aplicar las
cargas calculadas mediante un sis-
tema de martinetes hidraulicos.
Como norma de calculo, se utilizé la



americana FAR 27, "Rotorcraft

Utility”. Los factores de carga basi-
cos para el calculo de la estructura
y el rotor eran +3,5g (positivo) y

cial a la Direccion de MISA. (Fotos
CA-33, 34, 35, 36, 37, 38 y CA-39).
Fue todo un éxito y las modernas line-
as del autogiro cuatriplaza impresio-

naron a todos los que alun no lo ha-
bfan visto y daban fe del buen hacer de
los equipos de chapistas y mecanicos
gue lo habfan construido trabajando a

CA-35; Tablero de instrumentos.
Julio 1981.

-1,5g (negativo). Los ensayos, con
asistencia del INTA, se desarrollaron
con normalidad, aunque, en algun
caso, como es habitual, hubo que
reforzar localmente algun elemento
del autogiro.

A finales de 1980, la firma japone-
sa Nissan adquirio la mayoria de
Motor Ibérica y, por tanto, de AISA.
Los nuevos duefos enseguida deja-
ron claro que no tenfan interés en el
proyecto del autogiro y que habia
que terminarlo rapidamente, porque
los costes superaban las previsio-
nes, pero aceptaron esperar hasta
el vuelo del prototipo.

El 19 de junio de 1981 se termind el
autogiro y se hizo su presentacion ofi-

CA-33: Roll-out del autogiro. Julio 1981.

CA-36: Directivos de Motor Ibérica asisten al
“Roll-out” del autogiro. De izquierda a derecha:
Pedro Olabarria, Director General de MISA;
Vicente Sdanchez, Director General de MISA en
Madrid; Joaguin Losas, Maestro de Talleres de
AISA y Juan del Campo.
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CA-37: Los consejeros de AISA inspeccionan el autogiro. De izquierda a derecha: Luis Gareta Velarde,
Secretario del Consejo de AISA; Joaquin Losas, Jefe de Talleres; Miguel Mena, Jefe de equipo; General
Uriarte, Consejero de AISA.

CA-39: Director y técnicos de AISA. De izquierda a derecha: Juan del Campo, Director del proyecto;
Gonzalo Sudrez, Presidente de AISA; Angel Romero, Subdirector de fabrica; José M. Ferndndez Collazo,
Produceion;: José Antonio Delgado, Director General de AISA. Julio 1982.
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las érdenes de los expertos maestros
Francisco Soler, Losas y Manuel
Caputto.

s caracteristicas principales

« Motor: Lycoming 10-540 de

* Peso maximo al despegue:

Se estimaba una velocidad maxima
de 240 km/h y una minima horizontal
de 54 km/h, una autonomia de 6
horas y un alcance de 1.000 km.

Segismundo Sanz, habia realizado la
simulacién del despegue “al salto”, en
ordenador, utilizando al principio el de la
Universidad Complutense de Madrid,
puesto a su disposicién por el rector Sr.
Torroja y después en el potente ordena-
dor de Misa de Barcelona aprovechando
que no se utilizaba los domingos. Con la
aeronave en tierra, frenada, se embalaba
el rotar hasta 300 R.P.M. con paso nulo.
En ese momento el piloto levantaba a
tope la palanca de mando colectivo de
tres posiciones. Automaticamente el rotor
se desembragaba del motor y el paso de
las palas pasaba a ser de 9% En 3 segun-
dos el autogiro despegaba sin rodar, en
trayectoria inclinada, alcanzaba unos 6
m. de altura y volaba a unos 60 km/h. y
entonces €l piloto bajaba la palanca del
colectivo hasta el punto intermedio
correspondiente al paso de autorrotacion.
Las vueltas del rotor se habian reducido a
240 R.P.M., que era el regimen normal de
vuelo. Pero el autogiro aln no estaba en
vuelo. Reichert aconsej6é que antes de
realizar las pruebas de lanzamiento del
rotor se hiciera un estudio muy completo
de la resonancia en tierra. Este fenémeno,
que se produce por sintonfa entre las
vibraciones elasticas del rotor durante su
lanzamiento y las oscilaciones propias del
tren pueden conducir y, de hecho, ha
conducido, a resonancias peligrosas con
destruccion total de muchos prototipos,
entre ellos el BO-105.

Los calculos sobre el GN mostraron la
necesidad de modificar las caracteristi-
cas de amortiguacion de las patas prin-
cipales del tren de aterrizaje para evitar
la temida resonancia. Esta modificacion,
(fotos CA-40 y 41) y los ensayos de
embrague y pruebas de lanzamiento
del rotor dieron buen resultado y permi-
tieron iniciar los rodajes en la pista de
Cuatro Vientos, a velocidades crecien-
tes. Finalmente el 21 de julio de 1982 el
autogiro volé por primera vez, (foto CA-
42), pilotado por el probador de AlISA,
Coronel Joaquin Fdez. Parra y con Juan
del Campo como acompanante.

En los dias siguientes de julio y sep-



tiembre, Parra siguid volando “rectas” a
lo largo de los 1.000 m. de la pista per-
feccionando el despegue rodado y habi-
tuandose al control del autogiro en
vuelo. Todos esperaban ilusicnados el
primer “trafico” (vuelo en circuito), deci-
sion que correspondia tomar al piloto.

El 15 de septiembre por la tarde se
saco el autogiro del hangar, (fig CA-43)
para seguir los ensayos. Se dirigi¢ a la
pista, (fig CA-44) y despues de volar unas
rectas, en la ultima, (fig. CA-45) el piloto,
en vez de aterrizar, pidié por radio a la
torre autorizacion para hacer un “trafico”,,
que inmediatamente se le concedio.
Volaba entonces a un par de metros del
suelo, habiendo recorrido la mitad de la . :
pista. Metié gases a fondo y comenzd a e -
aumentar su velocidad y a ascender. El CA-40: El autogiro GN con el tren de aterrizaje modificado. Julio 1982.

El piloto, descendiendo entro los
arboles, los iba esquivando con habili-
dad, porque el autogiro conservaba el
control a pesar de su baja velocidad.
Finalmente aterrizo encima de un pino,
cuyo tronco, roto y tumbado, quedd
dentro de la zona enmarcada entre el
fuselaje, las dos vigas de cola y el
estabilizador, (fig. CA-46 y CA-47).

Cuando la ambulancia llegé al lugar
del accidente, Parra habia salido ya por
su pie del maltrecho autogiro y, relativa-
mente tranquilo, fumaba un cigarrillo
mientras esperaba la llegada de soco-
rros. Aparentemente estaba ileso, pero
mas tarde los médicos que le examina-
ron detectaron una lesion de vértebras
que tardo varios meses en curar.

El autogiro estaba bastante dafado,
aunque era reparable. La continuidad
del programa se ponia muy dificil. Las
causas del accidente no estaban claras.
LLa Comision y el propio piloto apunta-
ban a una velocidad ascensional esca-

CA-41: El autogiro con el tren de aterrizaje modificado. Julio 1952.

reducido grupo de personas de AISA que
contemplaban la maniobra se dio cuenta
inmediatamente de que habia llegado por
fin el momento deseado. El viento sopla-
ba del Este, cosa poco comun en Cuatro
Vientos, por lo que el despegue se efec-
tuo hacia la fabrica. El autogiro volaba
despacio y subia lentamente en direccion
a las naves de AISA. Gir6 a la derecha
para empezar el circuito. Habia, cerca del
hangar, una alta torre-gria gue obligé al
piloto a cerrar alin mas el viraje. La altura
de vuelo, unos 30 m., comenzé a dismi-
nuir y el autogiro enfilaba entonces una
linea de alta tension.

Para evitarla, Parra continud virando
en direccion a los jardines del Aero
Club, poblados de cedros de unos 20
m. de altura, y hacia ellos se encaminé
el autogiro, descendiendo. Los espec-
tadores contemplaron horrorizados
cémo entraba en aquella masa de
arboles mientras oian con claridad, por
encima del ruido del motor, los tralla- | r S -
Z0S secos que producian las palas del : ; ; e

i

rotor al cortar las CODE.@ de los cedros, CA-42: Primer despegue del autogiro GN. Piloto, Joaguin Ferndndez Parra; Copiloto: Juan del Campo.
algunas de 6 cm. de diametro. 21 de julio de 1982.
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tener alguna experiencia en el vuelo de
autogiros, que es muy distinto al de los
aviones y los helicépteros.

4. El comportamiento del autogiro a
baja velocidad, volando entre los arbo-
les, y la habilidad del piloto le salvaron
la vida. (Foto CA-48).

Luego fueron llegando las malas
noticias:

- AISA ofrecio al Ministerio de Defensa
poner en vuelo nuevamente el autogiro
mediante un contrato de unos 150 MPts.,
certificar por el INTA sus prestaciones y
poner la aeronave después a disposicion
del Ejército de Tierra (FAMET), del
Ejército del Aire (5.AR.) y de la Armada
(Rota) para que lo utilizasen durante un
ano en total, corriendo el mantenimiento a
cargo de AISA. El informe de las Fuerzas
Armadas seria el dictamen final de la utili-
dad del prototipo para uso militar,

"y La oferta no fue aceptada.

: . : 2 — Nissan ordend la paralizacion del
CA-43: Sacando el autogiro del hangar para el ultimo vuelo. De derecha a izquierda: José Antonio programa y se archivo el proyecto.
Delgado, Emilio Viejo, Miguel Mena, Segismundo Sanz y Joaguin Ferndndez Parra. 21 septiembre 1982, — La Comision del Plan Corcertado
consideré que, a pesar del acci-
dente, el autogiro habia tenido
éxito comercial y que, de acuerdo
con el contrato, AISA deberfa
devolver la financiacién prestada
por el Gobierno. La ulterior discu-
sion dio lugar a un contencioso.

Afortunadamente para el porvenir a
medio plazo de AISA, Nissan decidio
venderla, y en 1986 fue adquirida y
paso a formar parte del Grupo privado
de electronica CESELSA, que llegd a
un acuerdo con el Gobierno para que-
darse con el proyecto del autogiro.

En 1993, presionadas por el Ministerio
de Defensa, CESELSA vy su competidora
oficial, INISEL, se unieron. El control de la
empresa resultante queddé en poder del
INI, aunque conserva el nombre de
CESELSA. En enero de 1995, AISA, por
deseo del INI, fue adquirida por Cons-
trucciones Aeronauticas, S.A. (CASA) y

S —aa S : con ella los restos del autogiro GN y toda
CA-44: El autogiro GN rueda hacia su iiltime despegue. Septiembre 1982. la documentacion del proyecto. g
sa. Los ingenieros de AISA opinaban o =
gue el autogiro estuvo volando, desde | -
que inici¢ el viraje, en el llamado | " n B 7
“segundo régimen” de lacurvade velo- | = T ey i S
cidad-potencia, por debajo de la veloci- [T i i iy

dad minima horizontal, y por ello acabé | & ' (B et ol
en el suelo, ya que la Unica solucion e ' ;

para salir de ese régimen hubiera sido
“ceder palanca”, es decir, picar para
coger velocidad y poder ascender des-
pués, pero no habfa altura suficiente
para hacer esa maniobra.

Sin embargo, todos estaban de
acuerdo en que:

1. Cuatro Vientos no era el sitio ade-
cuado para hacer el primer trafico.

2. La direccion del viento que obliga-
ba el despegue hacia AISA hizo este [©
primer trafico especiaimente peligroso. &8 R e :

3. Al piloto le habria sido muy Gtil  cA-45: El diltimo vuelo del autogiro AISA GN. 12 septiembre 1982.
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CONCLUSIONES

- Este relato de las actividades de AISA relacionadas con los

autogiros y con sus aprovechados parientes, los helicopte-

! ros, no podria cerrarse sin hacer antes algunas reflexiones
sobre el futuro del autogiro.

Hoy en dia vuelan por el mundo miles de estas aeronaves.
Solamente en Espafa hay una veintena. Casi todos son
monoplazas, maquinas deportivas del tipo Bensen construi-
das generalmente por sus propietarios y que, utilizadas con
sensatez, sin sobrepasar sus limitaciones, dan resultados
extraordinarios.

Pero jexiste un mercado para otros tipos de autogiros?. A
continuacion se mencionan dos utilizaciones posibles:

-En el campo de los R.P.V., los autogiros, hasta la fecha, no
se han utilizado, aunque sus caracteristicas de despegue y ate-
rrizaje les darfan posibilidades de éxito, pero haria falta una
empresa economicamente potente o una fuerte subvencién
para desarrollar un nuevo proyecto.

- Un autogiro cuatriplaza de despegue al salto, continta sien-
do una aeronave afractiva por su simplicidad y seguridad.
Esperamos, una vez mas con optimismo, el renacimiento de un
nuevo autogiro espanol que podria hacer la competencia a los
aviones de ala fija si la diferencia de precio no es excesiva. Sin
embargo, su utilizaciéon para fines militares, donde impertan mas
las prestaciones gue el precio, tiene pocas posibilidades.

Conviene insistir en que, en vuelo, el pilotaje del autogiro es
muy distinto del helicoptero o del avion y necesita una ense-
nanza especifica, independientemente de la experiencia que
el piloto tenga en otras aeronaves. Ademas, la sensacion de
confianza y seguridad que el autogiro proporciona a su piloto,
por su maniobrabilidad a bajas velocidades, puede dar lugar
a cometer imprudencias de consecuencias graves o mortales.
En este sentido es muy recomendable, a todos los interesados
en el tema, la lectura de los manuales de vuelo de autogiros
del Dr. Igor Bensen.

- El mundo de la aviacién recordaréa siempre con admiracion
a los pilotos que hicieron posible, arriesgando a veces sus
vidas, el desarrollo del autogiro, y Espana, sin duda, agrade-
cera de forma especial el esfuerzo de todos aquellos gque se
han dedicado a este tipo de aeronaves, tanto en proyectos
industriales como en la construccion amateur, porgue, con su

obra, han exaltado la memoria del genial inventor espanol
CA-47: El autogiro resultd muy danado en el aterrizaje de emergencia.  Juan de la Cierva.
Septiembre 1982,
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Ifni, 1957:
Dieciocho dias cruciales

EmILIO HERRERA ALONSO
Coronel de Aviacion
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Y a han pasado casi cuarenta anos desde aquellos
meses de 1957 y 1958 en que las Fuerzas Armadas

espanolas estuvieron empefnadas en una pequena
guerra que apenas trascendio al pueblo espafiol, al que,
incomprensiblemente, se le trato de ocultar que en el Africa
Occidental Espanola (A.O.E.), apenas a cien kilémetros de
las islas Canarias y a poco mas de mil de las costas penin-
sulares, un pufiado de soldados de Espafia luchaba —y
algunos de ellos morian— por mantener firme nuestra ban-
dera sobre unas aridas tierras que la Historia nos habia
encomendado.

Hoy, a esta distancia en el tiempo —que dado el ritmo
actual de la vida puede parecer mucho—, apenas queda de
la campafia de Ifni-Séhara algo mas que un conjunto de evo-
cadores y eufonicos topénimos en los Diarios de Operaciones
y en las Hojas de Servicios, nombres que a nuestros nietos

mente en Marruecos, serian de importancia creciente desde
gue en 1944 se creara el Ejército de Liberacion (E.L.), que,
mientras actuaba en la zona francesa del Protectorado,
adquiriendo mes a mes mayor virulencia, en la zona espa-
fiola apenas se apreciaba.

En 1953, Francia, unilateralmente, destituyé al sultan
Mohamed V —a quien desterré a Madagascar—, ponien-
do en el trono a Ahmed Ben Arafa. El Gobierno de
Espaha no acepté esta arbitraria actuacion y el jalifa de la
zona espanola, Muley el Hassan, desconocio |la autoridad
del nuevo sultan, siendo acogidos en aquélla los partida-
rios de Mohamed V, perseguidos por Ben Arafa. El
Gobierno franceés, finalmente, hubo de reconocer su error
y reponer en el trono a aquél, que entre el fervor popular
y un gran ambiente nacionalista regresaria a Marruecos
en 1955,
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Foto [: Sidi Ifni es sobrevolado por un T-2B.

sonaran tan exoticos como para nosotros lo fueron los
CamagUey, Nuevitas y Manzanillo de nuestros abuelos.

No se ha escrito mucho sobre aqguella guerra; apenas
media docena de libros, vy en ellos se presentan aspectos
parciales, ya que cada autor expone la campana como si la
hubiera realizado casi exclusivamente el Arma a que €l per-
tenece y, curiosamente, a la Aviacion apenas le conceden
papel alguno en «sus guerras». Sin embargo, y sin cometer
la injusticia de restar importancia a la aportacion de las dis-
tintas Armas del Ejército de Tierra y de los Cuerpos de la
Armada, lo hayan visto asi, o no, los autores de las obras
publicadas, fue la Aviacion la protagonista principal de
aquella campana, que sin el Ejército del Aire no habria podi-
do llevarse a cabo.

ANTECEDENTES PROXIMOS

Terminada la Segunda Guerra Mundial fueron surgiendo
en los territorios coloniales de casi todo el mundo movi-
mientos de emancipacion, que en el Magreg, y especial-
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Como consecuencia de la larga paz colonial que en el
A.O.E. se venja disfrutando, las fuerzas que en aquellos
territorios mantenia Espafa eran muy escasas y com-
puestas en gran proporcion por soldados indigenas. De
hecho, unicamente guarnecian el A.O.E. el Grupo de
Tiradores de |fni, compuesto por cuatro tabores, de los
que tres se encontraban en Ifni y uno en El Aaiun con
sus mfas distribuidas por el Sahara, y cuatro Grupos de
Policia Indigena, uno estacionado en Ifni y los otros, uno
en cada region del Sahara —Dra, Saguia el Hamra y Rio
de Oro—; habia también un Grupo de obuses del 105/11
y pequefas unidades de Zapadores, Sanidad,
Intendencia, etc.

Por lo que se refiere al Ejército del Aire, el A.O.E. cons-
tituia un sector aérec dependiente de la zona aérea de
Canarias y Africa Occidental (Z.A.C.A.Q.), y disponia de
un numero variable —de tres a seis— de trimotores
Junkers Ju-52 (T-2B) del Ala nimero 36, de Gando, des-
tacados permanentemente en los aerodromos de Sidi
Ifni, Cabo Juby y Villa Cisneros, pudiendo ser incremen-
tado su numero, si fuera necesario, por el Ala 36, que
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disponia de 12 de estos aviones, que ademas de realizar
su labor especifica de transporte y enlace llevaban a
cabo misiones de reconocimiento.

LA SITUACION SE VA TENSANDO

esde los Ultimos meses de 1955 se fueron creando en el
A.O.E. situaciones que incrementaban el problema que
constituian los refugiados que huian de la represion francesa
—agitadores en su mayor parte—. El Gobierno espariol tuvo
la desafortunada idea de hacer pagar a
los saharauis unos impuestos que recae-

Gobierno de Esparfia se reservo la
entrega de la zona sur del
Protectorado —la comprendida
entre el uad Dra y el paralelo 27°
40" N— por la inseguridad que se
produciria en ella al no poder
garantizar el Gobierno marroqui su
autoridad sobre aquel territorio.

Se crearon en Marruecos las
Fuerzas Armadas Reales (F.A.R.),
desfilando en mayo, en Rabat, ante
el Sultan, 14.000 hombres equipa-
dos por Espana y Francia. En las
F.A.R. se integraron los combatien-
tes del E.L., que en la nacién sobe-
rana no tenian ya razén de existir,
recibiendo Mohamed V el juramento
de fidelidad de los grupos de devo-
cién monarquica, mientras que los
de orientacién republicana, mante-
niendo una postura ambigua, fueron
a establecerse en el sur del pais, ya
al borde del Bled Siba, territorio tradicionalmente hostil a los
sultanes de Marruecos, como denota el dicho: «En el Sahara
no se reza al Sultan ni se le pagan impuestos». Alli, bor-
deando la frontera espanola se instalarian y establecerian
contacto con los grupos armados que luchaban contra la
presencia francesa en Mauritania y en el sur de Argelia.

Se iban refugiando en Ifni gentes perseguidas en las
colonias francesas que pronto llegaron a resultar excesivas
e incomodas y que, haciéndose eco de un sector importan-
te de la prensa marroqui, propalaban entre los indigenas la
especie de que Espafa iba a «devolver» a Marruecos el
enclave de Ifni y la zona del
Dra, algo carente absoluta-

rian tanto sobre los articulos de primera
necesidad —té, azucar, harina, petréleo—
como sobre sus ganados.

Esta inoportuna e imprudente decision
de cobrar a gentes realmente pobres unas
gabelas que apenas representaban nada
para la Hacienda espanola seria aprove-
chada por la propaganda nacionalista
para indisponer con Espana a unas gen-
tes que nunca habian pagado impuestos
a nadie.

Al regresar Mohamed V de su destierro
malgache se produjeron los primeros inci-
dentes en Ifni. El 2 de enero de 1956, en
Sidi Inno, localidad situada al sur del terri-
torio, una tumultuosa multitud ocupd la
mezquita e izé en ella la bandera de
Marruecos; cuando la Policia trataba de
expulsar a los revoltosos, se produjo un
tiroteo que causé la muerte de tres de

mente de la menor realidad,
ya que Ifni era territorio de
soberania de Espafa y como
tal figuraba en el acta de
independencia de Marruecos
firmada el 7 de abril en
Madrid; y en cuanto a la zona
del Dra, estaba muy claro el
punto de vista del Gobierno
espanol.

VISPERAS DE GUERRA

Los acontecimientos que se
iban sucediendo y la gra-
vedad cada vez mayor de los
incidentes hacian ver la nece-
sidad de incrementar las fuer-
zas espafolas en el A.O.E.,

éstos, siendo considerable el nimero de
detenidos, verificandose que eran en su
totalidad gentes llegadas del otro lado de la frontera.

Unas semanas mas tarde, el 25 de marzo, se producirfa en
Tan Tan, en el Sahara, un grave incidente de indisciplina
entre las tropas indigenas de la Policia, que se negaron a
colaborar con el personal del Gobierno con ocasion de la
impopular recaudacion del impuesto. Trasladados al puesto
con dos Junkers, un comandante y una seccion de Policia
—formada por europeos—, se logré con energia dominar la
situacion, pero se pudo constatar que en determinadas
situaciones las tropas indigenas no serian de fiar.

El 2 de marzo se habia firmado en Paris, entre represen-
tantes de los Gobiernos francés y marroqui, el acta de
independencia de la zona francesa del Protectorado de
Marruecos, y un mes mas tarde, el 7 de abril, se haria lo
mismo en Madrid con la zona espafola, aunque el
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Foto 3: Sidi Ifni y el aerédromo en 1957,

adaptandolas a la nueva
situacion, y la urgencia de
invertir la proporcién entre europeos e indigenas en las tro-
pas de Tiradores y en la Policia, especialmente desde la
sefial de alarma que habia constituido el incidente de Tan
Tan.

A principios de marzo de 1956, considerando el Mando |la
conveniencia de reforzar las fuerzas aéreas de l|a
Z.A.C.A.Q., estaciond un escuadrén expedicionario de bimo-
tores de bombardeo medio y reconocimiento, Heinkel He-
111 (B-21), en Gando, y desde alli destac¢ algunos a Sidi
Ifni y El Aaiin, aerédromo éste que empezaba a adquirir
importancia tanto por sus condiciones —notablemente mejo-
res que las de Cabo Jury— como por verse que alli iba a
estar el ntcleo mas importante de fuerzas del Sahara.
También se aumentd el nimero de trimotores T-2B hasta
diecinueve, y en abril, dado el importante incremento de



vuelos entre las islas y el continente, se reforzé con un bimo-
tor anfibio, Grumman SA-16A, «Albatross» (AD-1), la 562
Escuadrilla de Salvamento de Canarias, que hasta aquel
momento Unicamente habia dispuesto de dos helicopteros
Sikorsky H-19B (Z-1).

El Ejército de Tierra, por su parte, destacé a la | Bandera
Paracaidista a Fuerteventura, donde permanecio hasta julio
en que paso a estacionarse en Ifni. Con esta unidad y la Xl
Bandera de la Legion que desde Melilla fue trasladada por
via maritima a El Aaiun, se habian reforzado algo las magras
fuerzas del A.O.E., pero aun seguian siendo muy escasas.

En enero de 1957 se trato de relevar a la | Bandera
Paracaidista por la Il; llegados los buques que transporta-
ban a ésta ante Sidi Ifini el dia 26, no pudieron comenzar las
maniobras del barqueo hasta el 30 por el mar estado del
mar; pero apenas comenzada la operacion hubo de suspen-
derse por haber empeorado aquél cuando Unicamente ha-
bian desembarcado 153 hombres y subido a bordo 76, y tras
permanecer tres dias mas ante la playa esperando poder
terminar el relevo, los buques se dirigieron a Las Palmas
para desembarcar a los paracaidistas que, por medio de un
«puente aéreo» formado por aviones T-2B, entre Gando vy
Sidi Ifni, pudieron terminar el relevo.

Aungue ya desde 1934 se sabia lo problematico que resul-
taba el desembarco de tropas y material en las playas de
Ifni, este complicado relevo debia haber hecho pensar en la
necesidad de situar en el territorio los elementos humanos,
de guerra y logisticos suficientes para la seguridad de
aqueél, ya gue dificilmente se podria contar con la colabora-
cion de la mar; pero, inexplicablemente, no se hizo asl.

LOS PRIMEROS MUERTOS DE LA CAMPANA

n junio de 1957 fue nombrado gobernador general del
A.O.E. el general de Brigada de Infanteria, caballero lau-
reado de San Fernando, Mariano Gémez de Zamalloa, el <héroe
del Pingarrén», que a bordo de un T-2B y escoltado por una
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Foto 4: Aerddromo de Sidi Ifni, y aviones T-2B.

formacion de seis B-2| llegaria a Sidi Ifni el 23 de aquel mes.

A los aviadores corresponderia el honor de ser guienes
abrieran la lista de los que en aquella guerra entregarian su
vida a Espana. El 11 de agosto, un B-2| que habia despega-
do de Sidi Ifni para efectuar un reconocimiento y eventual-
mente bombardear el puesto fronterizo de Tiguist lturramen,
desde el que se habia hecho fuego contra una patrulla
espafiola y se suponia con fundamento que se hallaba ocu-
pado por hombres de las bandas del Ejército de Liberacion
(E.L.), cuando completada la mision se disponia a efectuar
la maniobra de aproximacion para el aterrizaje, ya de noche
y con un techo de nubes de 400 metros, se perdid el contac-
to con él, del que nunca se encontraria el menor rastro.

Con el avion desaparecieron los cinco miembros de la tri-
pulacion —capitan Antén Ordofez, alféerez de la M.A.U.
Sanchez Barranco, sargentos Moure Alvarez y Moreno
Amores, y cabo 1.° Maniega Herrera— y el comandante del
E.T. Alvarez Chas, que iba en el avion como conocedor del
terreno que se iba a reconocer.

Al declarar en diciembre «zona de operaciones» a los
territorios del A.O.E., se determind esta fecha del 11 de
agosto de 1957 como la inicial de la campana.

PRIMERAS BOMBAS ARROJADAS
Y REPLIEGUE A LA COSTA

| 25 de octubre un T-2B fue tiroteado y alcanzado por el
fuego de un nutrido grupo de las B.E.L. en las proximi-
dades de Tafudart, en la Saguia el Hamra; el avién pudo
regresar a su base sin dificultad. El dia 27 se llevé a cabo
un bombardeo de castigo sobre los campamentos alli loca-
lizados, realizandolo una formacion de nueve B-21 que
arrojaron ciento cincuenta bombas de 50 kilos con «relati-
VO éxito».
Tratando de crear un dispositivo defensivo poco vulne-
rable y dadas las escasas fuerzas de que se disponia en
el Sahara, decidié el Mando replegar las guarniciones de
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los puestos del interior a los puntos importantes de la
costa —Cabo Juby, El Aaidn, Villa Cisneros y Glera—,
que habrian de ser defendidos a ultranza. Pero alguien
que tenia autoridad para ello —en Sidi Ifni, Santa Cruz de
Tenerife o Madrid—, tal vez tratando de mantener la fic-
cion de que Espana no abandonaba el territorio, decidid
que se evacuara el personal europeo, quedando los
puestos guarnecidos unicamente con tropas indigenas a
las que asi se condenaba a desertar, pasarse al enemigo
o morir. Fue, indudablemente, una desdichada medida
que tuvo como resultado que todos los puestos se perdie-
ran, y con ellos, soldados —indigenas— de Espana.

Los dias 3, 6 y 16 de noviembre fueron evacuados los
europeos de las guarniciones de Tan Tan, Smara y Ausert
respectivamente, quedando en estos puestos destaca-
mentos de 20 hombres al mando de sendos sargentos
indigenas.

Ante la necesidad de reforzar las fuerzas del A.O.E.
por medio de un «puente aéreo» realizado con bimotores
Douglas C-47 (T-3) del Ala de Transporte numero 35, de
Getafe, se traslado de Melilla a Cabo Juby la Il Bandera
de la Legién, y desde Gando a El Aaiun, con T-2B del
Ala 36 y T-3 de la 35, la VI Bandera llegada desde Ceuta
a Las Palmas a bordo del crucero Canarias. Estos trans-
portes se realizaron entre los dias 5y 11 de noviembre.
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El dia 21, seis B-2| llevaron a cabo un bombardeo de cas-
tigo a una concentracién de la B.E.L. que se encontraba
acampada en las proximidades del morabo de Raudat el
Hach, en la Saguia el Hamra.

CIEN DIAS DE GUERRA

unque para los efectos oficiales —recompensas, muer-

tos, conceptuacion del “valor”, abonos de campana—
duré la campana seis meses y medio (desde la desaparicion
del B-2| el 11 de agosto de 1957 hasta el 20 de marzo de
1958 en gue se dio por terminada oficialmente aquélla), fue-
ron realmente cien los dias de guerra (desde el 23 de
noviembre en que se produjo el ataque de las B.E. L. en lini,
hasta el 3 de marzo en que se terminaron las operaciones

de limpieza en el Sahara).

Esta corta campana tuvo tres fases o etapas bien defini-
das y diferenciadas: la primera, que comprende los ata-
ques enemigos a los puestos del territorio de Ifni, la defen-
sa contra ellos, el auxilio a los destacamentos y el rescate
de sus guarniciones y la consolidacién del perimetro
defensivo de la plaza. Esta fase puede darse por termina-
da el 10 de diciembre. La segunda es la de acumulacion
de medios, y va desde las primeras semanas de diciembre



hasta el 10 de febrero, en que se inicia la ofensiva final
contra las B.E.L., y en ella, aunque la actitud de |las fuerzas
espanfnolas en tierra es marcadamente defensiva, a lo largo
de ella se realizan pequefas acciones de exploracién y
demostracion, alguna realmente cruenta. La tercera es la
fase final, y comprende las operaciones realizadas en
campo abijerto contra el enemigo para eliminarlo y limpiar
de el el territorio del Sahara, desarrollandose para esto dos
maniobras importantes: en la Saguia el Hamra, la primera,
y en Rio de Oro, en la zona del Negyir, la otra, y va desde
el 10 de febrero, dia inicial de la ofensiva, hasta el 3 de
marzo en que caen las ultimas bombas de |la campana
sobre los pasos del Dra.

Por lo que al Ejército del Aire se refiere, la primera fase se
caracteriza por un gran derroche de esfuerzo y entusiasmo
para, pese a las limitaciones del modesto material aéreo de que
se dispone, mantener abastecidos los puestos situados, reali-
zar el transporte de tropas para reforzar la guarnicién del territo-
rio de Ifni, arrojar paracaidistas, bombardear y ametrallar al
enemigo y mantener al Mando informado de |a situacion y fuer-
za de éste, logrando con ello que la resistencia de los puestos
se mantenga y que sus guarniciones sean recuperadas.

En la segunda, el mantenimiento activo de la guerra queda
casi exclusivamente a cargo de la Aviacion que busca y
hostiga constantemente al enemigo por medio de reconoci-
mientos ofensivos, realiza la proteccion de convoyes y
apoya las pequenas acciones de las fuerzas de tierra y man-
tiene un «puente aéreo» constante entre la Peninsula y las
islas y los territorios del A.O.E., supliendo asi las grandes
limitaciones de los desembarcaderos de Sidi Ifni, Cabo Juby
y El Aaidn.

La tercera es la del atague constante de la Aviacion,
abriendo paso a las columnas con las
ametralladoras y cohetes de los aviones
de asalto y abasteciéndolas con los de
transporte de los elementos necesarios
para su desenvolvimiento, especialmen-
te de combustible para sus vehiculos,
realizando lanzamientos de paracaidis-
tas, evacuando heridos y muertos, y
localizando a los grupos enemigos.

Los naturales limites de espacio de
esta Publicacion hacen que en este arti-
culo Unicamente tratemos de la primera
fase de la campana y en lo que se refie-
re al territorio de Ifni.

ATAQUE GENERAL
DE LAS B.E.L. EN IFNI

las cuatro de la manana del 23 de

noviembre quedaron cortadas todas
las lineas telefénicas entre Sidi Ifni v los
puestos del territorio. Apenas hora y
media mas tarde se produjo un golpe
de mano contra la plaza, tratando los
atacantes de apoderarse de los deposi-
tos de armamento y de municiones y del aerédromo, en el
gue llegaron a entrar con camiones, y de establecerse en el
Bu Al Alam, monte que domina Sidi Ifni. El ataque fue recha-
zado, lo mismo que otro lanzado a las siete de la manana,
en el que el enemigo dejd sobre el campo cinco cadaveres
y perdio once hombres que cayeron prisioneros.

Pronto empezaron a llegar noticias —malas noticias— de
los puestos que disponian de estacion de radio: todo el
campo estaba alzado; Arbaa el Mesti era atacado por fuer-
zas muy superiores en nimero; en Tlata de Sbuia tenian
heridos muy graves que moririan si no eran evacuados;
Tamucha tenia pocas posibilidades de resistir, y aunque el
enemigo habia sido rechazado en Tiugsa, Tenin de Amel-lu
y Tiliuin, este dltimo puesto fronterizo se defendia en situa-

Foto
“Operacion Panuelo” . 29 noviembre 1957.

cion muy comprometida dada su proximidad a Gulimin, en
donde las B.E.L. tenian el nicleo mas numeroso de fuerza.

Una circunstancia que dificultaba la defensa de los pues-
tos era dada por la mala ubicacion de éstos, que pensados
para tiempo de paz se habian establecido en lugares que no
resultaban especialmente adecuados para ser defendidos,
en cruces de caminos o en la proximidad de poblados de
cierta importancia y generalmente dominados por alturas
proximas.

Aunqgue la guarnicion de Sidi Ifni se bastaba para mante-
ner el perimetro defensivo que inmediatamente se establecio
en torno a la plaza y al aerédromo que resultaba vital, no se
podia, sin grave riesgo para éste, distraer fuerzas con que
reforzar o socorrer a los destacamentos.

DURA LABOR DE LA AVIACION

En el «estado de aviones» de la Z.A.C.A.O. del 11 de
noviembre de 1957 figuran veinte T-2B; de ellos, dieci-
siete se encuentran en la base de Gando y uno en cada
aerodromo de Sidi Ifni, Cabo Juby y Villa Cisneros; veintiln
B-21, de los que quince se hallan en Gando, cinco en Sidi
Ifni y uno en Cabo Juby; dos AD-1 en Gando y dos Z-1 en
Los Rodeos.

A primeras horas de la manana del 23, el Gobernador
General del A.O.E. solicit6 del jefe de la Z.A.C.A.O., gene-
ral de division Francisco Mata Manzanedo, que tuviera listo
el mayor nimero de aviones posible dispuestos para bom-
bardear.

Apenas hora y media mas tarde, a las nueve de la mafa-
na, despegarian de Gando cinco B-2| con bombas en

mision de reconocimiento ofensivo, y al llegar al territorio de
Sidi Ifni, tras reconocer los alrededores de los puestos ata-
cados, Telata de Sbuia y Tiliuin, y localizar a los grupos ene-
migos que les hostigaban, bombardearon y ametrallaron con
dureza a los atacantes. Lo mismo harian los B-2| destacados
en Sidi Ifni.

Mientras tanto, los T-2B aprovisionaban de municiones a
los puestos de Tlata y Tamucha, con grandes dificultades en
este Ultimo por estar sobre &l una nube de langosta que obs-
truiria las tomas de aire de los tres motores del T-2B, 235
que logro con dificultad llegar de regreso a Sidi Ifni, quedan-
do durante varias horas fuera de servicio.

Aguel mismo dia empezaron a llegar los refuerzos Unica-
mente por aire, ya que era imposible que lo hicieran por via
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Foto 7: Paracaidista sobre Tilinin.

maritima, pues la mar, como tres dias de cada cuatro en
aquella costa, impedia cualquier intento de desembarco en
la playa de Sidi Ifni, ante la que desde el dia 15 de aquel
mes se encontiraba el motovelero Paloma con carga de
gasolina en bidones, que finalmente hubo de arrojar por la
borda para que las olas los llevaran a tierra —sistema que
alli no era inusual—, perdiéndose una tercera parte de ellos
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Foto 6: Despegue de un T-2B, en Ifni.

que irfa a parar a la parte de costa dominada por las B.E.L.

Fueron 120 los legionarios transportados por los T-2B
desde El Aailin aquel primer dia, iniciandose asi la llegada
de refuerzos humanos y de material, municiones, viveres y
demas elementos necesarios para acudir en socorro de los
destacamentos sitiados en el territorio.

LOS PUESTOS SON ABASTECIDOS DESDE EL AIRE

La labor de la Aviacion fue incesante durante los dieci-
siete dias que hubo puestos sitiados para abastecerlos
de los medios de mantenerse y contener al enemigo hasta
la llegada de las columnas de socorro; esto obligé a los
aviadores a volar a menos de 30 metros del suelo para
precisar los lanzamientos en los reducidos perimetros de
los puestos, recibiendo fuego de los sitiadores de aquéllos,
que en muchas ocasiones lo hacian desde cotas superio-
res a la de los aviones, que —aunque con mucha suerte,
ya que nunca fue alcanzado tripulante alguno ni érganos
vitales de los aparatos— recibieron durante aquellas lar-
guisimas tres semanas numeroso impactos, generalmente
de calibres pequenos —fusil y ametralladora—, aunque en
alguna ocasion lo fueron de armas mas pesadas.

Al terminarse las operaciones de repliegue de las guarni-
ciones de los puestos a Sidi Ifni se habian arrojado desde el
aire 12.400 kilos de abastecimientos: viveres, municiones,
agua, medicamentos, armas y material de fortificacién
—sacos terreros, alambre de espino, piquetes de alambra-
da— y cargas diversas.

En las informaciones recibidas posteriormente de los
jefes de los destacamentos liberados —Arbaa de Mesti,
Tenin de Amel-lu, Tiugsa, Tlata de Sbuia y Tiliuin— se veri-
ficd que la ayuda habia sido muy eficaz, recibiendo en
conjunto mas del 90 por 100 de lo arrojado, aunque en
algunas ocasiones hubo elementos que se estropearon en
la caida, especialmente en las cargas arrojadas sin para-
caldas por escasear éstos.



No tuvo, sin embargo, tanto éxito la labor de suministrar a
la seccion paracaidista cercada a 10 kilometros de Tlata, ya
que al estar establecida en una pequefia eminencia bordea-
da por dos barrancos y con laderas de acusada pendiente,
algunos envios cayeron en aquéllos y no pudieron ser recu-
perados.

Las misiones de abastecimiento eran generalmente apoya-
das por los B-2I, que bombardeaban y ametrallaban a los
sitiadores durante la maniobra de abastecimiento, con lo
que lograban acallar momentaneamente el fuego contra los
puestos, permitiendo a los defensores salir a recoger las
cargas, aunque no conseguian impedir el que se hacia con-
tra los aviones.

SOLUCIONES «DE FORTUNA».
LLEGAN MAS REFUERZOS

ada la absoluta carencia de bombas contra personal y

de napalm necesarias en el tipo de lucha que alli se rea-
lizaba, se llegaron a improvisar recursos que paliaran aqueé-
lla, realizandose lanzamientos de granadas de mano por los
T-2B en cajas de 40, que se abrian al salir del avién y que-
daban con los seguros libres, con lo que al contacto con la
tierra estallaban. Hubo de desistirse de estos lanzamientos,
ya que una explosion prematura de una de ellas alcanzo el
timon de profundidad del avion que las arrojaba, causandole
averias importantes que, no obstante, no le impidieron regre-
sar al aerédromo.

También se improvis6 una gran bomba incendiaria con un
bidén de gasolina que llevaba de «espoleta» una granada
de mano y que lanzado sobre el poblado de Tlata de Sbuia
tuvo un resultado muy espectacular pero poco efectivo.
~ Realmente, estos inventos que pueden parecer pintores-
cos fueron intentos de «suplir con el celo» la imprevision de
quien tenia la obligacion de haber tomado las medidas
necesarias y mantenia en sus polvorines Unicamente restos
de la guerra de 1936.
~ Durante los ultimos dias de noviembre fueron llegando a
Sidi Ifni refuerzos humanos en cantidad suficiente para

poder operar en el territorio, pero sin gue su
numero fuera excesivo dada la
dificultad de

hacer llegar los viveres, municiones y pertrechos necesarios
para su mantenimiento. El dia 30 eran ya 1.296 hombres los
transportados por los T-2B del Ala 36 de Gando, y los T-3 de
la 352 llegados de Getafe para reforzar aquélla. De estos
hombres, 1.053 eran de la Legiodn, y el resto, de Aviacion,
Infanteria de Marina e Infanteria.

PARACAIDISTAS SOBRE TILIUIN:
OPERACION «PANUELO»

| puesto de Tiliuin, emplazado junto al rio Asaka gue

formaba frontera con Marruecos, a poco mas de una
docena de kilometros de Gulimin, principal base militar
de las B.E.L., que desde alll podian organizar sus ata-
gues al puesto espanol y refugiarse en territorio marro-
qui para recuperarse, era el gue mayor riesgo corria de
caer en manos enemigas. Su corta guarnicion —unos
sesenta hombres, de los gue una tercera parte eran nati-
vos— estuvo sometida desde el primer dia a fuego de
mortero y a continuos asaltos, alguno rechazado con
gran dificultad, llegando a ser su situacion realmente
apurada como puede verse por el mensaje radiado por
el puesto el dia 28, que decia: «Situacion desesperada.
Urgente refuerzo de tropas. Evacuacion cuatro heridos
graves y dos mujeres».

Aunque en Sidi Ifni aun no se disponia de fuerzas sufi-
cientes para enviar una columna en apoyo de los puestos
sitiados, se decidio reforzar la guarnicion de Tiliuin, dada
su apurada situacion, desde el aire, y para ello se planeo
una operacion de desembarco aéreo a la que se denomi-
né con el nombre convencional de «Pafuelo», en la que
participarian dos secciones de legionarios y una escua-
dra de morteros, una y otra de la Il Bandera Paracaidista
del E.T.

El lanzamiento se realizé el dia 29
desde cinco T-2B al mando del
comandante Guerra Bertra-
na (Pelayo), y se arro-
jaron 75 para-

caidistas, siendo
protegido el lanza-
miento por cinco B-2I
gue primero bombardea-
ron las posiciones de las
B.E.L. en torno a Tiliuin y
luego, simultaneandolo

con el asalto, ametrallaron
en cadena con tal efectividad
que la maniobra se remato sin baja
alguna, lo mismo que la aproximacion al
fuerte con cuya

v guarnicion enlaza-

P ron en la puerta de
W éste.

< Se completé la opera-

cion con el lanzamiento

por un T-2B de seis empaques
provistos de paracaidas, conteniendo:
dos morteros —uno de 81 mm. y otro de
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50— vy dos lanzagranadas de 88,9 mm. y municiones para
ellos, 50 granadas para cada mortero y 12 para los lanza-
granadas.

Tanto el lanzamiento de los paracaidistas como el de las
cargas se realizaron sin que el enemigo, anonadado por la
accion de los B-2l y sin capacidad de reaccién, hiciera
fuego sobre los aviones ni contra los paracaidistas, quedan-
do la guarnicién perfectamente reforzada con esta opera-
cién de desembarco aéreo, la primera llevada a cabo por
fuerzas espafolas en guerra.

SE INCREMENTAN LAS FUERZAS ARMADAS

| 30 de noviembre el Estado Mayor del Aire decidid

aumentar a treinta el nimero de B-2| destacados en la
Z.A.C.AO., para lo gue se incorporaron a Gando cinco avio-
nes del Ala nimero 26: tres de la Region Aérea de Levante y
dos de la del Estrecho.

Se constituyé con los treinta una unidad, a la que se deno-
miné «Agrupacion 29», que se puso a las érdenes del
teniente coronel Segundo Fernandez Rodriguez «el Raton»,
formada por dos escuadrones —291 y 292— mandados,
respectivamente, por los comandantes Bacariza-Cajiga vy
Carrasco Garcia.

A su vez, con los T-2B, de los que ya habia veintidds en la
Zona, se formo la «Agrupacién 36», al mando del teniente
coronel Suarez Ochoa, compuesta por dos escuadrones —
361 y 362— mandados, respectivamente, por los coman-
dantes Guerra Bertrana (Pelayo) y Soriano Etchecopar.

EL RESCATE DE LAS GUARNICIONES:
OPERACIONES «NETOL» Y «GENTO»

| 30 de noviembre se considerd que con los hombres lle-

gados a Sidi Ifni y los 86.160 kilos de viveres, municio-
nes y material de transmisiones, se contaba con elementos
suficientes para, sin riesgo para la linea defensiva de la
plaza, enviar columnas en socorro de los puestos sitiados.

Se prepararon dos operaciones que se desarrollarian con-
secutivamente: la primera, que recibiria el nombre de
«Netol», se dirigiria a liberar las guarniciones de la zona sur
—Biugta, Arbaa de Mesti, Tlata de Sbuia y Tiliuin—, y la
segunda, «Operacion Gento», se realizaria en beneficio de
los otros puestos del territorio que alun se mantenian
—Tiugsa y Tenin de Amel-lu.

Como fuerza de maniobra disponia el Mando de cuatro
unidades de infanteria, tipo batallon, y dos compafias.

En Sidi Ifni se situaron seis B-2l, al mando del comandante
Bacariza, para apoyar a las columnas en su avance. Aquel
mismo dia llegarian a Sidi Ifni diez aviones T-2B, al mando
del teniente coronel Suarez Ochoa, transportando viveres y
municiones, quedando en este aercdromo para realizar el
lanzamiento de paracaidistas previsto en el plan de opera-
ciones. Asimismo llegaron dos T-2B transportando desde
Tenerife un equipo quirdrgico.

La operacion «Netol» se inicio el 1 de diciembre, apoyada
siempre por los B-2|, que aquel dia realizarfan cuatro salidas
bombardeando y ametrallando al enemigo en misiones de
reconocimiento armado.

El dia 2 fueron cinco las salidas realizadas por los B-2| en
misiones de proteccion a las columnas, con resultados muy
positivos, entre ellos el bombardeo del poblado de Taguenza,
donde habla una concentracion de 600 moros que fueron
duramente castigados con las ametralladoras cuando aban-
donaban el poblado, incendiandoseles un camion.

El mal tiempo reinante —fuerte viento y nubes bajas—,
que hacia prohibitivo el vuelo, obligé a prescindir del
desembarco paracaidista, pero ante la necesidad de
apoyo que tenian las columnas los B-2| realizaron tres sali-
das el dia 3.
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Recogidas las distintas guarniciones y destruidos los
fuertes antes de ser evacuados, |la operacion quedd con-
cluida el dia 4, habiendo sufrido las fuerzas espafolas uni-
camente un muerto y ocho heridos ante un enemigo que
ofrecié menos resistencia de la que era de esperar.

El dia 5 de diciembre se inicié la operacion «Gento», a la
que se denomind asi, con el nombre del velocisimo extremo
izquierda de la seleccion nacional de fltbol, por realizarse a
la izquierda del dispositivo y pretender efectuarla con gran
rapidez.

La climatologia, decididamente contraria a las fuerzas
espafolas, unicamente permitié la salida de un B-2| en
mision de reconocimiento armado.

Desde el primer momento se encontré una resistencia ene-
miga que no tenia nada que ver con la débil encontrada en
la operacion «Netol»; las B.E.L., mejor mandadas, aprove-
chaban un terreno mas favorable que el del sur del territorio.
Aqguel primer dia sufrieron las fuerzas espafolas cuatro
muertos y catorce heridos.

El dia 5, un B-2I que realizaba un vuelo de reconocimiento
en la parte norte del territorio fue atacado desde Mirleft por
una bateria antiaérea de 20 mm. Estas ametralladoras perte-
necian al armamento entregado por Espafa para el
Escuadrén de Armas Mixtas de Larache, de las que ocho
habian sido enviadas desde Alcazarquivir por el ER. a las
B.E.L. que luchaban en Ifni.

El dia 6 continud la operacion, encontrando fuerte resisten-
cia enemiga que obligé a los B-2| a emplearse intensamente
pese a que el tiempo no era bueno. Aquel dia, al haberse
renunciado al empleo de paracaidistas en desembarco
aéreo, regresaron a Gando los once T-2B.

Ante la certeza de que tropas regulares de Marruecos
se disponian a intervenir en la lucha junto a las B.E.L., se
realizo una demostracion naval ante Agadir el dia 7, desfi-
lando en linea de fila, a muy corta distancia de la costa,
los cruceros Canarias y Méndez Nunez, y cuatro destruc-
tores con los cafiones apuntando a aquélla. Pese a tratar-
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Foto 8: Un T-3, toma tierra en Sidi Ifni.
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se de una escuadra formada par buques viejos y anticua-
dos —el mas moderno, el Canarias, navegaba desde
1936, y el Méndez Nurez habia participado en las opera-
ciones de desembarco en Alhucemas en 1925—, es indu-
dable que ocho cafiones de 203,5 mm. y treinta y seis de
120 mm. —por citar Unicamente la artilleria principal de
aquella escuadra— eran argumento suficiente para que el
Gobierno de Marruecos lo pensara dos veces antes de
intervenir, a cara descubierta, en el conflicto.

Aquel mismo dfa 7, en quince T-3 del Ala de Transporte
numero 35, y cuatro Bristol de la compania Aviaco, requi-
sados para la ocasion, llegé a Ifni el Escuadron
Paracaidista del Ejército del Aire —320 hombres al mando
del teniente coronel Gémez Mufoz—, una de cuyas
escuadrillas, la 1.2, entraria en linea aquella misma tarde,
relevando en las posiciones del Busgadir a una comparnia
de paracaidistas del E.T.

Desembarcados los paracaidistas, los T-3 volaron a
Gando, desde donde seis de ellos regresaron transportando
8.770 kilos de viveres y municiones.

Los B-2| realizaron nueve salidas para apoyar el avance
de la columna gue marchaba sobre Tiugsa, cuya guarnicion
fue liberada, lo mismo que la de Amel-lu, replegandose con
ellas las columnas, hostigadas por un enemigo numeroso
que se habia mostrado pegajoso, terco y habil en el aprove-
chamiento del terreno.

El 8, dia en que se darfa por terminada la operacion
«Gento», la 3.2 Escuadrilla paracaidista del E.A., tras escol-
tar un convoy a Ait Bus y proteger la evacuacion de las
bajas, actu6é en apoyo del repliegue de la columna Crespo
en |d Nocus.

Las bajas de la operacién «Gento» resultaron muy altas,
especialmente en comparacion con las de la «Netol»; se
veia que el enemigo, concentrado en la Unica zona en que
se habria de operar, luchd con mas decision y mejor manda-
do. Tuvieron las fuerzas espafolas 33 muertos, 33 heridos y
seis desaparecidos.
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Desde el 23 de noviembre las bajas sufridas en el terri-
torio de Ifni habfan sido: 56 muertos, 88 heridos y 48 desa-
parecidos.

SE ESTABLECE LA LINEA DEFENSIVA

n la madrugada del dia 9 se recitia en Sidi Ifni, en el

Gobierno Central, un telegrama del EM.C. que decia:
«Ante aumento trafico Agadir-Mirleft, organiza defensiva-
mente, de momento, en fuerza linea inmediata que englobe
Lauria Quebira; cota 496; cota situada quinientos meiros al
norte del poblado de Id Nacus; cota 332, espolén un Kilo-
metro al norte anterior cota y un kilometro al sudoeste de
Amanali, campo de tiro. Esta linea se defenderd a
ultranza».

Ante una orden tan detallada, decidida a 1.500 kilémetros
de la zona de combate, que de modo tan tajante mutilaba la
capacidad de decision del jefe del teatro de operaciones, se
decia que, con indudable humor, habia exclamado el gene-
ral Zamalla: «Pues se han olvidado decirme dénde he de
poner los centinelas esta noche».

Con el establecimiento de esta linea el dia 10 de diciem-
bre, puede considerarse terminada la primera fase de la
guerra en Ifni.

ALGUNAS CONSIDERACIONES

Durante esta fase, la labor de la Aviacién fue decisiva con
su tarea de llevar a Ifni personal, municiones, viveres y
pertrechos diversos indispensables para mantener la defen-
sa del territorio, que de no haber contado con el Ejército del
Aire no habria sido posible.

Los lanzamientos de socorros a los puestos sitiados cons-
tituyeron un éxito total, ya que permitieron la resistencia de
sus guarniciones hasta la llegada de las fuerzas de socorro.

No fue tan satisfactorio el apoyo aéreo por el fuego; de
hecho, fue mayor su efecto moral que el material. Los
medios aéreos no eran los adecuados a aquel abrupto y
montafnoso terreno, ni al tipo de combate propio de un ene-
migo irregular; las bombas utilizadas no eran las idoneas, ya
que al no disponer de espoletas apropiadas a las alturas a
que el bombardeo hubiera resultado eficaz, supeditaban
siempre éste al techo de nubes, bajo generalmente como
consecuencia del estancamiento de éstas conira la sierra.
La meteorologia —adversa en general— fue una eficaz alia-
da de las B.E.L., que supieron aprovecharse de ella.

Las comunicaciones tierra-aire no existieron con los pues-
tos, que Unicamente tenian enlace, punto a punto, con el
Cuartel General al que solicitaban el apoyo, haciéndolo éste
al Sector Aéreo que ordenaba el servicio. Durante el desa-
rrollo de la mision los aviones se veian imposibilitados de
enlazar con los puestos salvo por medio de paineles, con la
limitacion que esto supone.

Durante los dieciocho dias que duré¢ esta primera fase fue-
ron transportados a Sidi Ifni en vuelo 1.616 hombres y
119.200 kilos de muy diversa carga, especialmente viveres,
municiones, material de comunicaciones, medicamentos y
un equipo quirdrgico completo, todo ello por medio de avio-
nes T-2B del Ala nimero 36 de Gando y T-3 destacados del
Ala de Transporte numero 35 de Getafe. Fueron evacuados
53 heridos.

Sobre los puestos asediados se llegaron a arrojar 12.600
kilos de cargas muy variadas.

Los B-2I, desde el 23 de noviembre al 9 de diciembre,
pese a que el mal tiempo fue nota dominante aquellos dias,
realizaron 119 salidas, arrojando 950 bombas de 50 kilos.

Puede decirse, sin temor a exagerar, que la Aviacion salvo
a Sidi Ifni de caer en manos de las B.E.L., ya que por mar ni
se habria podido reforzar y abastecer su guarnicion, ni se
habria tenido la menor posibilidad de evacuarla. [
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I gnacio Hidalgo de Cisneros y Lopez-Montenegro es
un personaje de Baroja, un Zalacain infatigable,
una vida atropellada de aviador aristocrata y mar-
xista. Era un eterno fugitivo y un puro viviente contraste
que proporciona coherencia a lo aparentemente incohe-
rente: hijo de familia militar y carlista tornose en comu-
nista convencido. Jugé la carta del marxismo, se empe-
no en ella, le entregé media vida y perdié. Siempre per-
did, aunque Ignacio ejemplifica el axioma moral de que
vivir no ha de significar necesariamente entregarlo todo
—incluso el honor— en blsqueda del triunfo personal y
social. Comenzo doliéndole el atraso social de la Espana
de los anos veinte y murié en pleno dolor de la patria de
sus entranas, en el exilio frio y doliente. La Espana pere-
grina no tiene limites. Cual nuevo Unamuno, también a
Ignacio le dolia Espana, tan madre amorosa como
madrasta cruel con sus hijos heterodoxos.

Ignacio Hidalgo de Cisneros constituia una continua
cara y cruz: el 18 de julio de 1936 era una de las pocas
cabezas frias en Madrid, igual que a lo largo de toda la
guerra en la zona de la Republica. Sin embargo, el 15 de
diciembre de 1930, en visperas del fallido cuartelazo de
Cuatro Vientos, la razén de Ignacio no atravesaba preci-
samente sus mejores momentos; acudia al aerodromo
con una angustia infinita y con sensacion de que «estaba
escrito» lo que iba a suceder. Muchos de quienes no le
perdonaron que, de familia aristocratica, abrazara la
causa comunista, aseguraron que adquirié su prestigio
participando en aquella atolondrada aventura antimonar-
quica. Y aseguraron que lo hizo sélo porque unos com-
paneros de juerga le arrastraron al descabellado pronun-
ciamiento. Todo es posible en Espana, incluso enrolarse
en una demencial aventura contra la Monarquia sin tener
ciencia cierta de lo que se hace. Pero es absolutamente
increible que un aviador considerado como una de las
glorias de la aviacion militar espanola, pionero de los
bombardeos en Marruecos, se confesara republicano
solo por llevar unas copas de mas. Hidalgo aposté por la
Republica precisamente porque su vida constituyé un
prodigio de consecuencia y de fidelidad consigo mismo.

Ignacio Hidalgo de Cisneros es uno de los pocos per-
sonajes de la historia patria que dan coherencia al senti-
do tragico del alma espafola, torera, fraticida y fatal.
También es, ante todo, un hererodoxo y un hombre pro-
fundamente moral —en el sentido mas primigenio—,
consecuente consigo mismo y con sus actos. Y eso, en
las extremas circunstancias de una vida como la de
Hidalgo suele pagarse caro en Espafia, bien con la car-
cel, bien con el exilio o el cementerio.

Ignacio regreso al polvo en tierra extrana —en
Bucarest, Rumania—, siendo miembro del Comité
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Central del Partido Comunista de Espana. Contaba 72
anos de edad. Desde el 29 de octubre de 1994, merced a
las tenaces gestiones de sus sobrinos, las cenizas del tio
Ignacio reposan en el panteon familiar del cementerio
antiguo de Santa Isabel, en la Vitoria natal.
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gnacio nace el 11 de julio de 1894 en Vitoria, la ciudad

mas catdlica de Espana por aguel tiempo. Es hijo de don
Ignacio Hidalgo de Cisneros Unceta y dona Maria Lopez-
Montenegro y Gonzalez de Castejon, los cuales habian
enviudado en sus respectivas anteriores nupcias. La madre
habia estado casada con don Fermin Manso de Zuniga y
Echevarria, hermano de dofa Pilar, primera esposa del
padre. Nuestro Hidalgo —de apellido y de posicién social—,
al llegar al mundo se encuentra con seis hermanastros, cua-
tro por parte de padre (Inés, Francisco, Manuel y Fermin) y
dos matrilineales (Rosario y Miguel). Los cuatro hermanos



de Ignacio fueron también militares: Fermin, capitan de
Regulares, murié en combate en Tetuan, en 1919. Miguel,
teniente coronel de Caballerfa, fallecié también muy joven,
en 1920. Manuel, gue se dedicaba a cultivar la finca de
Cidamon, se puso al servicio de Franco desde el primer dia
de la sublevacion de 1936. Francisco llegé a general de
Divisidn. Las dos hermanas de Ignacio estaban casadas con
sendos oficiales de Artilleria.

Ignacio es nieto de don Francisco Hidalgo de Cisneros,
brigadier carlista, y biznieto de don Baltasar Hidalgo de
Cisneros y de la Torre, Ultimo virrey en Buenos Aires y jefe
de escuadra en la batalla de Trafalgar, embarcado en el
navio Santisima Trinidad (1). Por la rama del primer esposo
de su madre, Ignacio es sobrino del Marqués de Castejon,
coronel jefe del Servicio de Aviacién hacia los afos veinte, y
nieto de don Miguel Manso de Zuniga, segundoén del conda-
do de Hervias.

Con semejante tradicion castrense en su familia, nuestro
Ignacio escoge el oficio de las armas, no por pura vocacion
hacia la milicia, sino porque «no veiamos otra solucion para
llegar a ser aviador que entrar en una de las academias mili-
tares para obtener el grado de oficial y poder solicitar el
ingreso en aviacion militar» (2). El joven Hidalgo, a sus 14
afos de edad, abandona el colegio de los Maristas y
comienza a prepararse en la academia de un comandante
de Artilleria. Pero el aspirante Hidalgo no hace sino jugar al
billar y a las cartas, aficiones aprendidas de un seminarista.
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“A fines del primer curso llegaron los examenes y con ellos la catdstrofe. ..
me dieron la mdxima calificacion en equitacion y en esgrima, muy buenas
notas en dibujo y en transportes... en todas las demds clases me suspendie-
ron... me hicieron “perdigon” . (Hidalgo de Cisneros). En la foto, Hidalgo
aparece sentado a la derecha, en un grupo de cadetes de Intendencia de
Avila.

Su madre decide enviarle a Toledo, a la academia prepara-
toria de don Cesareo Sanz, un antiguo general carlista y
amigo del padre de Ignacio. Tampoco Hidalgo aprovecha
aqui el tiempo y su madre le envia a una tercera academia,
esta vez en Madrid, dirigida por un comandante de
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Hidalgo de Cisneros en su_juventud fue, fundamentalmente, un aviador aven-
turero, un pionero en Marruecos, suministrando posiciones cercanas, ame-
trallando y bombardeando. En esta foto le vemos a bordo de su Breguet XIV,
en Casablanca, de viaje a Cabo Juby (enero de 1929).

Caballeria, «Antonio Révora, que tenia fama de bruto y de
hacer estudiar a los chicos mas recalcitrantes» (3). Sus dos
amigos, companeros de infantiles suefios aviatorios, Ciria y
Aragon, ya eran cadetes. Otro aspirante a ingreso en una
academia militar, Luis Albarran, comenz6 a aficionar a los
toros a nuestro Ignacio, quien, en 1910, vio volar a Mauvais
en Ciudad Lineal: «el haber presenciado por primera vez en
mi vida un aeroplano en el aire fue suficiente para que mi
locura por la aviacion volviese a ocupar la primera plaza en
mis aspiraciones» (4). En agosto de 1912 Ignacio ingresa en
la Academia de Intendencia Militar en Avila. Pero sdlo le
interesa la aviacion y nada mas que la aviacion.

" UNAVIADOR AVENTURERO |
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La primera faceta de la personalidad de Hidalgo es la de
aviador aventurero, como la de sus mas ilustres compa-
fieros de época y profesién. En septiembre de 1916 es ofi-
cial 3% de Intendencia. Alcanza el grado de alférez en julio
de 1918 y cumple su suefio de ingreso en Aviacion en octu-
bre de 1920. Es piloto militar hacia finales de 1921. Realiza
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muertos y tres heridos. Uno de los muertos
fue el capitan Carrillo, que mandaba una de
las escuadrillas... Puedo asegurar que el
numero de bajas paso del 30 por 100... Los
servicios eran continuos, desde que amane-
cia hasta la noche, y no se podian dejar de
hacer, pues de ellos dependia siempre la
vida de alguna guarnicion» (7).

Hidalgo nos refleja la mentalidad popular
de los afos veinte en relacion con la aviacion.
Por aguel tiempo el pueblo espafiol creia que
volar era cosa de chiflados. Este juicio, bas-
tante certero a grandes rasgos, es reflejado
por Hidalgo con su habitual ironfa cuando nos
narra que, hacia 1923, en Melilla vivia un
amigo suyo, un teniente de aviacién, quien le

un curso de tiro y bombardeo en Los Alcazares y en marzo
de 1922 esta destinado en la Escuadrilla de Caza de Melilla.
A partir de este momento su hoja de servicios (5) sélo regis-
tra vuelos y mas vuelos, reconociendo, bombardeando y
ametrallando en Africa, pilotando los De Havilland DH.4 del
inmortal Grupo Rolls, en el gque también volaban Luis
Moreno Abella, Delgado Brackenbury, José Carrillo Duran y
Joaquin Gonzélez Gallarza. Hidalgo gana la Medalla Militar
de Marruecos y pasa destinado en 1923 a Sevilla como pro-
fesor de vuelo. Vuelve inmediata-
mente a Melilla, esta vez pilotando
los grandes Farman Goliath. Y en
septiembre de 1923 gana su prime-
ra Cruz de 1.2 Clase del Mérito
Militar. El 7 de agosto de 1924 resul-
ta herido por la fusileria mora cuan-
do apoyaba las operaciones de
superficie en Beni Bu Yahi. Su DH.4
sufre parada de motor y cae a tierra
en pérdida desde 20 metros. El pilo-
to gueda inmovilizado y aturdido
entre |os restos de su avion y pierde
el conocimiento, sin poder siguiera
desenfundar su pistola, unos segun-
dos antes de ver llegar corriendo a
unos moros gue, afortunadamente,
resultaron ser amigos (6). Gana asi
su segunda Cruz de 1.2 Clase del
Meérito Militar.

En su libro Hidalgo nos cuenta
que los suministros de municiones,
comida y agua a las posiciones cer-
cadas de Tetuan, «donde habiamos
sufrido ofro desastre tan grande o
mayor que el de Annual» eran reali-
zados en terribles vuelos rasantes,
en medio del silbido de cientos de
balas: «Los moros nos acribillaban a
tiros. El primer dia nos derribaron -
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ruega que vuele ante sus padres y su mujer
para demostrarles que la aviacion no era peligrosa. Ignacio
accede a darles una exhibicion aérea y a los dos dias acu-
den los invitados. Hidalgo despega y hace toda suerte de
vistosas acrobacias a baja altura, toma tierra impecablemen-
te y... rodando hacia la linea, el avién hace un caballito y el
piloto queda colgado como un muieco, medio cuerpo fuera
de la carlinga y sin conocimiento, en postura nada airosa,
«como un borrego del Toison de Oro». La exhibicion, en
palabras de Hidalgo, fue «fodo un éxito» (8).

Para Hidalgo, el valor es una
forma del pundonor. Y la vida tiene
mucho de escénica. Hidalgo es un
perfecto histrion en cualquier
coyuntura dificil. Para él los
momentos verdaderamente crucia-
les en la vida son como los del tore-
ro al entrar a matar. Nos cuenta
que, poco antes de acudir a Cuatro
Vientos para dar el golpe de Estado
del 15 de diciembre de 1930,
«...ayudamos (a Queipo de Llano) a
vestirse de uniforme. Cuando le
poniamos el fajin de general, me
acordaba de un cuadro que yo

A principios de 1929 la prensa de la zona
Sfrancesa del Protectorado de Marruecos no
ceso de propalar que una expedicion espaio-
la de tres Breguet XIV, en vuelo de Sevilla a
Cabo Juby, con Hidalgo de Cisneros entre
los aviadores hispanos, habia intimado con
Suzy, una joven y reconocida espia francesa.
Las autoridades espanolas pusieron el grito
en el cielo y los expedicionarios tuvieron que
aportar al expediente disciplinario sus parti-
culares y turisticas fotos — entre las que figu-
ra ésta, Hidalgo con Suzy —. Todo quedé en
una reprimenda escrita a Ardanaz, Ministro
de la Guerra. Esta foto, que no deja de rea-
Sfirmar la fama de Hidalgo como varon que
20z6 del favor de las mujeres, fue hallada
recientemente por el autor en un legajo del
Archivo General e Histdrico del Aire.




Hidalgo de Cisneros mandd un destacamento de cuatro
Breguet XIV en Villa Cisneros, enviado por el Gobierno en
1929 para reafirmar la presencia espaniola en Rio de Oro y
responder de su soberania a efectos del orden piiblico exi-
gido por los vuelos comerciales de companias aéreas fran-
cesas — Latecoére, fundamentalmente —. La foro de arriba
nos muestra un aspecto de la linea de los aviones. La de la
izquierda representa un acto festivo, el bautizo de un
Breguet tras una reparacion en el destacamento. La foto de
la derecha nos ensena el auxilio a un avién postal francés
por los hombres de Hidalgo.

habia visto y que representaba a un torero vis-
tiendose antes de la corrida, con el mozo de
estoques ayudandole a ponerse la faja» (9). Y
sigue narrando Ignacio Hidalgo que, de cami-
no a Cuatro Vientos para realizar el cuartelazo,

«...en mi estado de animo predominaban reac-
ciones muy diversas: las mas fuertes eran
miedo, curiosidad y fatalismo. Tenia francamente miedo... A
estas reacciones hay que anadir esa cosa tan drabe y que
es frecuente entre los espanoles de “estaba escrito”, es
decir, el fatalismo». Ignacio ya no puede volverse atras.
Sabe que camina hacia el desastre y no hace nada por

salir huyendo en avion» (11). Despegan cuando por la pista
corren soldados para apresarles. Van tres hombres en un
Loring R.HI, avion biplaza. Delante pilota Hidalgo, atras va
Angel Pastor y de pie, entre sus piernas, se sitla José
Aragon. Sin cartas ni brujula siguen el curso del Tajo y a las
dos horas de vuelo se para el motor por falta
de combustible. Aterrizan en un barbecho, ya

en Portugal, aunque no a muchos metros de
la frontera. Los fugitivos son ayudados por un
caballero portugués, un cabecilla de los
monarguicos de su patria. Escribe Hidalgo:
«jQué tiempos aquellos de 1930, en que
todavia podian permitirse los adversarios poli-
ticos acciones como la que nos estaba suce-
diendo!» (12).

Otra faceta de Ignacio Hidalgo como aven-
turero es la que deriva de su gran éxito entre
el bello sexo. Quienes le han conocido afir-
man que era un castigador (13). En su libro
aparecen continuamente un personaje que
resulta ser su alter ego: su «primo» Pepe
Castejon, gran mujeriego, siempre envuelto
en aventuras eroticas con muchas damas
(entre ellas una sevillana llamada Soled), no
es mas que el mismo Hidalgo.

Ignacio dejé de ser mujeriego cuando

de la I Guerra Mundial. Con este avion a Hidalgo le cupo el triste honor de ser el primer espaiol
que bombardeé con gases (la llamada iperita), aungue sin causar dafios, como le confesé un
moro: los gases no adguirian la concentracion necesaria y nadie resultaba daiiado. Hidalgo tam-
bién nos cuenta una graciosa anécdota a proposito de este aeroplano: en cierta ocasion el avion
capoté en Tablada, tras un viaje desde Melilla, cargado con gran niimero de encargos, juegos de
1é incluidos. El avién quedo prdcticamente destrozado, aungue los tripulantes no sufrieron daiios
de consideracion. Al poco tiempo Hidalgo recibio un radio de Melilla: querian saber desde alli la
suerte de los juegos de 1é.

conocid a Constancia de la Mora («Connie,
como la llamaban todos»), separada de su
marido y de familia burguesa (nieta de don
Antonic Maura). Ignacio y Connie aguardaron
a que las Cortes republicanas sancionasen la
ley del divorcio para poder casarse. En este
momento, Hidalgo corre la aventura mas

impedirlo: «Con estas desagradables reflexiones llegamos a
las puertas del aerodromo. La suerte estaba echada: habfa
que actuar y ya eran inutiles todas las consideraciones»
(10). El golpe de opereta fracasa. Ramén Franco, Queipo v
otros ya habian huido en aviones hacia Portugal. Hidalgo
jamas habla pensado «que el final de aquella aventura fuese

impresionante de su vida y rompe materialmente con varios
de sus hermanos, parcial o definitivamente: «En mi familia la
noticia de mi matrimonio “con una divorciada” cayd como
una bomba... Cuando mi hermana Rosario supo lo de mi
boda reaccioné con una violencia intolerable...; me dijo que
si no me casaba por la Iglesia, considerarfa a Connie como
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‘una amiga” mds de las muchas que yo habia tenido, que
nunca veria en ella a mi mujer legitima y que jamas la recibi-
ria en casa. Naturalmente, aquella fue nuestra ultima entre-
vista. Nunca mas volvi a ver a mi hermana» (14). La vida

EEEEEEEEEEEEEEREEEEEEREEEEREREEEREEERE

o
5
5
%
%
=

O R EEEREEE R EEER R R ERE R R ER R EEE R EE

Hidalgo de Cisneros y Constancia de la Mora contrajeron matrimonio civil
en 1932 — ella era divorciada — contra la opinién de las familias respectivas.
Esta boda constituyé motivo de giro radical en la vida de Hidalgo: rompié
con alguno de sus hermanos y con casi todos sus amigos, adguiriendo nuevas
relaciones sociales; radicalizé sus opiniones politicas, torndndose decidida-
mente en hombre de izquierdas. Desconocemos gran parte de las relaciones
sentimentales entre Ignacio y Constancia. Sélo sabemos que el matrimonio
acabé en divorcio y que ella fallecié en Guatemala en accidente de autono-
vil, poco después del final de la Guerra Mundial.

social y familiar de Ignacio y Connie cambiaron absoluta-
mente. Adquieren nuevas amistades: Juan Ramoén Jiménez y
Zenobia Camprubi, Rafael Alberti y Marfa Teresa Leodn,
Pablo Neruda, Indalecio Prieto, Alvarez del Vayo, don
Ramon del Valle-Inclan, etc., son sus nuevos e incondiciona-
les amigos. Escribe Hidalgo: «Mis antiguas amistades, en su
mayotia, y las de Connie, asi como nuestros familiares, se
situaron, como era de esperar, en el campo de las dere-
chas... Desde que se supo lo de nuestra boda, su intransi-
gencia llego a tal punto que tuvimos que cortar todo contac-
to con ellos... Mi reaccion ante la injusta actitud de esta
gente fue muy concreta. A la mas pequefia insinuacion
sobre mi conducta o mis ideas respondia mandandoles vio-
lentamente a paseo» (15).

Como buen aventurero, Ignacio Hidalgo también fue tore-
ro. En 1926 participd en una corrida en Alcala de Henares, a
beneficio de los huelguistas de la construccion. Hidalgo
habia toreado vaquillas en festejos privados, aunque jamas

habia matado toros, y menos en una corrida de pago. En
visperas de la corrida, Hidalgo vuelve a sentir el sabor seco
del miedo, preguntandose si «mi dignidad y mi orgullo seri-
an lo suficientemente fuertes para dominarme... una vez
mads, mi vanidad y mis ganas de presumir me hablan jugado
una mala pasada» (16). Llegado el momento de la suerte
suprema, Ignacio se tira a matar, con tan buena suerte que
el estoque entra en el cuerpo del toro por el punto sefalado
por los ocasionales maestros de Hidalgo, cayendo el morla-
co fulminado por la estocada.

Otra aventura digna de mencion es la que corrio Hidalgo
con ocasion de sacar de Espafa a su amigo Indalecio
Prieto, quien en 1934 viajo en el maletero del automdvil con-
ducido por Ignacio, desde Madrid hasta San Sebastian, en
un viaje verdaderamente alucinante, sin exencion de riego
alguno, no siendo el menor el de asfixia del voluminoso don
Indalecio en el interior del reducido habitaculo del coche.

| NOTARIO DE LA REALIDAD SOCIAL
i:- ESPANOLA DEL PRIMER TERCIO DE SIGLO

| libro de Hidalgo, Cambio de Rumbo, es tanto un relato

personal como una cronica de costumbres y un relato de
la Espana amarga y negra del primer tercio de siglo. Ignacio
Hidalgo nos cuenta que le desagradaba profundamente ver
la inmensa cantidad de mendigos que veia por todas las
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“El ministro consejero v los secretarios de la embajada, con la
mentalidad de los diplomadaticos de la carrera, se sentian como
ofendidos por tener que representar a un régimen (la
Repiiblica) que habia osado echar de Espana a los reves, a “las
pobres infantitas” v poner a la gente que ellos consideraban
vulgar, en puestos y cargos que siempre habia ocupado la gente
bien” (Hidalgo de Cisneros). En la foto de arriba aparece
Hidalgo entre los agregados militar y naval. En el centro, el
embajador, D. Gabriel Alomar, “un ilustre profesor amigo de
Azana... pero con un complejo de inferioridad tan marcado. ..
que era el ser menos indicado para representar a la joven
Repiiblica Espaiiola en la Italia fascista” .

“Era deprimente ver al rey Victor Manuel de Saboya, un peque-
ilo e insignificante seiior, al que parecia que hubiesen vestido
de uniforme sus enemigos para resaltar su ridicula figura al
lado de Mussolini... eran repugnantes las humillaciones que
renia que aguantar aquel pobre hombre para conservar su
trono” (Hidalgo de Cisneros). En la foto de la izquierda,
Ignacio Hidalgo con Mussolini y Victor Manuel, en 1935. Sobre
Mussolini, Hidalgo escribe: *...cuando el duce venia a vernos,
dejaba su coche al pie de la colina, saltaba muy enérgicamente
del vehiculo y subia la cuesta a paso gimndstico, con los codos
pegados a los costados. .. El espectdculo era teatral, tan absur-
do y tan ridiculo que todos los agregados nos queddbamos de
una pieza cada vez que presencidbamos aquella mascarada...” .
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ciudades de Espana. Dice que sentia verglienza, como si &l
tuviese alguna responsabilidad en ello, «cuando alguna
noche de invierno, con frio o con nieve, al regresar a casa
después de una fiesta, encontraba durmiendo en el quicio
de una puerta algun pobre viejo y, a veces, una mujer con
un chico» (17).

En otra pagina de su relato, Hidalgo recuerda la impresion
de miseria que le produjeron los primeros reclutas que vio en
su cuartel de Melilla: «Mas que mozos de reemplazo parecian
mendigos raquiticos, con caras de temor, de asombro o de
idiotez. En aquella época, la inmensa mayoria de los quintos
eran campesinos; el resto, obreros que no hablan podido
pagar las mil quinientas pesetas para librarse del servicio mili-
lar... Hasta que tropecée con esta realidad, jamas me habia
detenido a considerar seriamente la

' - ! .
El Polikarpov 1-16 era el rey del cielo espanol en los dias de la batalla de Jarama. Estos aviones llegaron a Espaia merced a las gestiones de Hidalgo de Cisneros.

miseria y el atraso de mi pais... Se pusie-
ron en el cuartel retretes modernos; al
poco tiempo aparecieron atascados con
piedras. Los arreglaron y, a los pocos
dias, otra vez estaban atascados, tam-
bien con piedras. Ocurria que algunos
soldados de origen campesino, cuando
salilan de paseo, recoglan piedras para
emplearlas en vez de papel, como ha-
bian hecho toda su vida, y las tiraban por
el retrete. Otro caso que demuestra el
alraso en que se vivia en el campo ocu-
rrio con un recluta: se le dio para que
echase al correo una carta y quince cen-
timos para el sello. Eché en el buzon la
carta y los quince céntimos» (18).

Sobre los jornaleros y los sefnoritos
andaluces, Hidalgo no ahorra colores
para pintar la misera condicion de los
primeros y la mentalidad feudal de los
segundos. Dice que los seforitos anda-
luces «no trabajaban nunca... solo apa-
recian por sus fincas para divertirse con
sus amigos, correr alguna liebre con los
galgos o cuando les interesaba alguna
mocita de las familias de sus tierras,
pues en cuestion de mujeres procedian comao en los tiempos
de los seriores con derecho de pernada... Estos serioritos
contaban sus aventuras amorosas en publico, con una
absoluta falta de respeto por la mujer. Sus conquistas no les
ilusionaban si no eran conocidas por sus amigos» (19).

Una variante del senoritismo de la época, segun Hidalgo,
es el de los marinos de guerra. Critica ferozmente lo que
observa como mentalidad clasista de los marinos de la
epoca. Dice que entre los pilotos navales, los mas entrena-
dos eran los de la clase de tropa, quienes eran tratados

como choferes. «Los oficiales pilotos volaban poco y daban
la impresion de menospreciar el vuelo, pero, en cambio, se
preocupaban mucho de dejar bien sentado que eran ellos
los Unicos capacitados para mandar... La separacion en que
tenian a la clase y a la marineria nos impresiono, era como Si
perteneciesen a dos razas diferentes. Una, la superior, con
toda clase de privilegios, y la otra, la inferior, sélo con obliga-
ciones... En nuestra aviacion, en cambio, existia entre solda-
dos, clases, oficiales y jefes un trato humano y cordial, como
si se tratase de miembros de una misma familia» (20).
También cuenta Hidalgo que el crucero Rio de la Plata, que
carecia de calderas, estaba anclado en el puerto de
Barcelona y servia de jefatura de la escuela de aviacion
naval, Para embarcar era preciso gritar «bote». Y es que

Los I-15 “chato”, cazas empleados para la accién nocturna.

«exjstia una disposicion segun la cual se cobraba la gratifica-
cion de embarque siempre que los buques de guerra estu-
viesen en el mar o anclados en los puertos, pero sin atracar a
los muelles. El personal del crucero Rio de la Plata, dentro
del cual estabamos nosotros, cobrabamos por esto una grati-
ficacion, porque el barco se encontraba a cuatro metros del
muelle... Podria citar otros ejemplos que confirmarian con
mas fuerza que no todo era romanticismo, tradicion, orgullo
ni demé&s camelos para sacar ventajas materiales» (21).

En cierta ocasion Hidalgo fue designado a Sevilla para asis-
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“De pronto aparecieron junto a mi avioneta dos Fiat
con los emblemas fascistas... crei que la guerra habia
terminado para mi... eran dos de mis pilotos con avio-
nes capturados al enemigo... crefan darme una agrada-
ble sorpresa y me llevé el mayor susto de mi vida”
(Hidalgo de Cisneros).

A la derecha, aspecto del aerddromo General Sanjurjo
(Zaragoza), con unos Fiat CR-32 destruidos, tras el ata-
que de la aviacién de Hidalgo de Cisneros el dia 15 de
octubre de 1937. Se habia cumplido el conocido axioma
estratégico de que es mucho mds rentable destruir los
medios aéreos en tierra que en el aire.

tir a una ejecucion militar. Un pobre carabinero iba a ser fusi-
lado por haber matado a un companero en una rifa. Ignacio
Hidalge no ahorra criticas a nada ni a nadie. Llegan al campo
y forman en el puesto que les corresponde y, «como es
norma en el gjército, empezamos la consabida espera debida
a que el jefe, por temor a llegar tarde, siempre ordena formar
con mucho tiempo de anticipacion, sin tener para nada en
cuenta la fatiga de sus hombres... Aparece el coche funerario
gue debia trasladar el caddver del carabinero. Después llega
la autoridad judicial y el capellan vestido con sus habitos
negros, y enseguida, en un viejo coche celular tirado por dos
mulas, aparece el reo con el uniforme verdoso de los carabi-
neros y una cara muy demacrada, que lo primero que ve es el
coche funerario con la caja donde pondran su cadaver para
trasladarlo al cementerio» (22).

Hidalgo no es parco a la hora de narrar y describir hechos
que manifiestan su abierto anticlericalismo. En 1920 fallecio su
hermano Miguel, e Hidalgo cuenta que tuvo que acompanar el
cadaver de éste en ferrocarril, desde Madrid hasta Haro, donde
aguardaba el clero y algunos familiares de Vitoria y La Rioja:
«Se repite la ceremonia funebre y salimos para Canillas. En el
camino pasamos por tres pueblos; en todos nos esperaba el
clero, gue reza sus responsos... Empieza la ceremonia funebre
de Canillas, que dura una semana, durante la cual vienen todos
los dias a buscarme a casa tres curas revestidos y me condu-
cen a la iglesia. Durante esta semana, en casa estan constante-
mente dando de comer y beber a los curas que toman parte en
las ceremonias —que son muchos— y a todos los que asisten
a estos actos... El entierro de Miguel me hizo pasar diez dias
como para volverme loco. Durante no se cuanto tiempo tuve
metidos en la cabeza, como una especie de zumbido, los can-
tos funebres de los curas» (23).
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En otra ocasion, ya instaurada la Republica, Ignacio recibio
la visita de los curas de su pueblo y alrededores. Uno de ellos,
el viejo don Rufino, sin andarse con rodeos, pregunté con
ansiedad: «Dime, Ignacito; ;tU crees que el gobierno republi-
cano quitara el sueldo a los curas?» (24). Hidalgo nos muestra
su certero y realista juicio, conocedor de los resortes del alma
humana en general y de los curas rurales de la época en parti-
cular: «Creo que la Republica, al suprimir el sueldo de los
curas, se cred indtiimente un enemigo peligroso. Sigo conven-
cido de que si en vez de quitarles su miserable sueldo, se lo
conservan o se lo aumentan, aungue solo fuese en una peque-
Aisima cantidad, una gran parte del clero hubiese sido fiel, e
incluso hubiese defendido la Republica» (25).

LA GUERRA CIVIL

n visperas del alzamiento del 18 de julio de 1936, Hidalgo

de Cisneros es ayudante de Santiago Casares Quiroga,
Jefe del Gobierno y Ministro de la Guerra. El general Nufiez de
Prado, amigo de Hidalgo, habia cesado como Director General
de Aeronautica, ocupando su puesto el general Goded, guien
tenia a su mando al coronel Joaquin Gonzalez Gallarza como
jefe de las Fuerzas Aéreas. La Escuela de Vuelos de Alcala de
Henares constituia un foco activo de rebeldia contra la
Republica, e Hidalgo llegé a saber que el comandante Rafael
Jordana, jefe del aerédromo de Alcala, y sus oficiales estaban
almacenando armamento terrestre y aereo y habian montado
lanzabombas en los trimotores de la escuela. Casares Quiroga,
impresionado por el relato de Hidalgo de Cisneros, logré con



urgencia una entrevista con Azana, Presidente de la Repdblica.
Don Manuel, llegado el momento, dio la palabra a Hidalgo,
quien comenzoé a explicarle con brevedad y concrecion, apor-
tando las oportunas pruebas, los preparativos que estaban lle-
vando a cabo los militares conjurados. «De pronto Azana, bas-
tante bruscamente, me corta la palabra y me dice que yo estoy
“muy excitado”, que era muy peligroso afirmar tan radicalmente
cosas de tanta gravedad y, sobre todo, que

acepté la dimision de Giral como jefe de Gobierno y pidid a
Largo Caballero que formara Gabinete. Este «gobierno de la
victoria», como lo llamaron, fue el primer gobierno occidental en
el que participaron comunistas (30). Indalecio Prieto fue desig-
nado ministro de Marina y Aire; éste nombré al comandante
Hidalgo de Cisneros como jefe de Fuerzas Aéreas, cargo que
en la practica habia venido desempefnando desde el comienzo

no debia olvidar que yo estaba hablando con
el Presidente de la Republica. Acto seguido
se levanto de la mesa dando por terminada la
merienda y salié de la habitacion en compa-
Aia de Casares, con cara de vinagre» (26). La
inconsciencia de las autoridades republica-
nas en visperas del alzamiento militar ya ha
sido muy sefialada por los historiadores. El
mismo Casares Quiroga dijo a Hidalgo que
«el coronel Yague es un caballero, un perfec-
to militar; tengo la seguridad que jamas hara
traicion a la Republica. Me ha dado su pala-
bra de honor y su promesa de militar de que
siempre la servira con lealtad... Efectivamente,
fue Yagte quien el primer dia de la subleva-
cion, controlando el Tercio, logré aduenarse
de toda la zona occidental de Marruecos, que
fue decisiva para los rebeldes» (27). .

Pese a la estlpida pasividad de las autori- .
dades republicanas, Hidalgo logro el 18 de
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julio de 1936 que «en Madrid por lo menos,
donde teniamos la mayor parte de los apara-
tos, la aviacion estaba en nuestras manos...
los rebeldes estaban ya en la calle» (28).

Ignacio Hidalgo de Cisneros no era el Unico
militar profesional que decidié ser leal a su juramento a la
Republica. Pero como es habitual en estas circunstancias, eso
significa concretamente que la clase media estaba dividida.
Hubo innumerables casos de padres e hijos 0 hermanos que
lucharon en diferente bando. El general Pozas, jefe de la
Guardia Civil y ministro republicano de la Gobernacion, tenia
un hermano que luego fue ayudante

Mandos militares republicanos en un banguete. De izquierda a derecha, general Vicente Rojo, gene-
ral Hidalgo de Cisneros, comisario general del Ejército Bibiano Osorio y Tafall, general Saravia y
general Antonio Cordén. Excepto Vicente Rojo, los demds son comunistas o muy proximos a ellos.

de la guerra. Pero Ignacio Hidalgo seguia pasando mas tiempo
en el aire que en el despacho, con la agotadora diferencia de
que «ahora, oficialmente nombrado jefe de la aviacidn, cuando
terminaban los vuelos, en vez de dormir un poco o descansar,
tenia que ir a despachar con el ministro y ocuparme de resolver
mil problemas... Sabia que para conservar mi prestigio, para

hacerme obedecer y para que el per-

del general Mola; el coronel Romero
Bassart, asesor militar de las milicias
de Malaga, tenia un hermane que diri-
gié en realidad la defensa del Alcazar
de Toledo; el hermano del jefe de la
Armada republicana, almirante Buiza,
moriria en Andalucia luchando en el
seno de la Legion. El coronel Escobar,
al mando de la Guardia Civil en
Barcelona, combatié con el bando
republicano, y su hijo, en el de los
rebeldes (29). El comisario general de
Orden Publico de Barcelona, Federico
Escofet, tenia un hermano que comba-
tio con los rebeldes. En 1936 cuatro
hermanos Pérez Salas formaban parte
del Ejército de la Republica, y un quin-
to estaba con los carlistas, en la
columna de Beorlegui. En propio
Franco conden® a muerte a un primo
suyo; y otro primo hermano, Hermene-
gildo Franco Salgado —hermano de
su ayudante—, capitan del Libertad,
fue asesinado por sus marinercs en El
Ferrol. Francisco Hidalgo de Cisneros
y Manso de Zudiga, hermano de
Ignacio, combatié en el ejército de
Franco y fue herido tres veces.
Podriamos seguir la lista de ejemplos
casi ad finitum. Hasta Durruti tenfa dos
hermanos gue eran falangistas.

El 4 de septiembre de 1936 Azafa

sonal volante realizase el brutal y pell-
groso esfuerzo que yo les pedia, tenia
que dar ejemplo haciendo los servi-
cfos con ellos» (31).

Hidalgo se da cuenta de que se
encuentra aislado politicamente, lo
cual redunda en perjuicio de la efi-
cacia como jefe de las Fuerzas
Aéreas de la Replblica (32).
Aungue no habia pensado siquiera
en el socialismo, Hidalgo de
Cisneros se hizo comunista porque
«me convenci de que los comunis-
tas querian de verdad ganar la gue-
rra..., eran los mejores patriotas que
yo habia conocido» (33). Los comu-
nistas, poco numerosos, constituian

“En octubre de 1938 me llamé Negrin a su
despacho. Le encontré con el general Rojo...
habian estudiado que la tinica manera de
impedir o retrasar la pérdida de Cataluiia era
pedir a la Unién Soviética que mandase a
Espaiia una importante remesa de material de
guerra...: 250 aviones, 250 tanques, 4.000
ametralladoras... Negrin me dijo que vo debia
viajar a la URSS. No hizo caso de mis observa-
ciones... me ordend salir aquel mismo dia
para Moscii y me entrego tres cartas escritas
de su puno y letra para Kalinin, Stalin y
Vorochilov” (Hidalgo de Cisneros). En la foto,
el Dr. Negrin, Presidente del Gobierno de la
Repiiblica, en un acto militar en Barcelona,
durante la época de la batalla del Ebro.
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el grupo politico mas prestigioso en el bando republicano.
Arturo Barea escribe que «jdvenes funcionarios de los dife-
rentes ministerios..., jovenes ambiciosos de la clase media
alta se declaraban comunistas... porque aquello significaba
sumarse al grupo mas fuerte y participar de su disciplinado
poder» (34). A los pocos meses, Ignacio Hidalgo supo por
boca de su esposa Connie que ella también habia ingresado
en el Partido. Indalecio Prieto se llevd un gran disgusto
cuando conocié la militancia partidista de su amigo Hidalgo.

En el relato de Hidalgo aparecen verdaderas primicias en
la historia de la aviacion militar. Urtubi, un sargento piloto
amigo de Hidalgo, volando a principios de 1937 con un viejo
Nieuport, fue atacado por tres Fiat CR-32 italianos. El espa-
fol derrib6é a uno de ellos y, agotadas las municiones,
embistié contra otro, abatiéndole también, aunque con pre-

cio de su propia vida. «Asf murié Urtubi, que fue el primer

aviador del mundo que llevo a la practica el llamado en ter-
minos aviatorios "espolonazo”» (35).

Otra primicia de la historia de la aviacion castrense es la caza
nocturna. En la batalla de Brunete se produjeron dos derribos
de aviones de bombardeo alemanes por sendos Chatos de
Hidalgo, pilotados respectivamente por los rusos Yakushin (lla-
mado en Espafia Carlos Castejon) y Serov (con sobrenombre
hispano de Rodrigo Mateo). A los pocos meses, la caza noctur-
na de Hidalgo ya estaba mandada por un espanol, Nistal. Los
pilotos de Hidalgo aprendian, en general, muy pronto y muy
bien. Volvian de las academias de vuelo de la URSS v, sin tran-
sicién alguna, entraban inmediatamente en combate. Tan dura
escuela eliminaba inmediatamente a los menos afortunados.
Quienes sobrevivieron a la guerra eran, necesariamente, extra-
ordinarios pilotos (386).

La aviaciéon de Hidalgo de Cisneros tam-
bién consagré un principio de la guerra
aérea: es mas rentable atacar y destruir la
aviacion enemiga en el suelo que comba-
tir contra ella en el aire. Fruto de tal con-
cepcion estratégica es la destruccion de
17 aviones nacionales en el aerédromo
zaragozano General Sanjurjo el dia 15 de
octubre de 1937. El ataque fue realizado
por 21 Chatos del Grupo 26 de Juan
Antonio Armario, escoltados por 43
Moscas del Grupo 21 de Eriomenko (37).

Hidalgo logré unificar las adquisiciones
de material aéreo. Hasta mediados de
1937 la Republica se suministra donde y
como podia. En medio del embargo inter-
nacional, las autoridades gubernamenta-
les recurrian al procedimiento de «buscar
a un pais cuyo gobierno se prestase a
comprar las mercancias que necesitaba-
mos, como si fueran para él... Los resul-
tados fueron tan desastrosos que tuvimos
que renunciar, pues aparte de que todos
los que intervenian pedian comisiones
fantasticas, como no se podia controlar la
mercancia enviaban a Espana una serie
de frastos viejos, casi inutilizables, que
nos valian un dineral» (38). Hidalgo con-
siguio que Indalecio Prieto y Largo
Caballero accedieran a solicitar del

Al modestisimo apartamento de Emilio Herrera
Linares acudian todos los espanoles demdécraras que
visitaban Paris, a finales de los cincuenta y princi-
pios de los sesenta. Entre aquellas humildes paredes
se concitaron muchas esperanzas de quienes aspira-
ban a regenerar Espaiia. Aqui se hablé mucho de
aquella espaiiola y peregrina patria. Aqui se reunie-
ron muchos hombres del exilio espanol. En la foto,
de izquierda a derecha, Emilio Herrera e Ignacio
Hidalgo de Cisneros hablan sobre el futuro de
Espaita, en presencia de otro exiliado y aviador
republicano, Julio Muiioz Sanche:.
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gobierno de la Unidn Soviética que figurase como compra-
dor de material de guerra para la Republica espafola, pri-
mero, y como proveedor directo, después (39). Fruto de
aquella politica fue la adquisicion continuada de los
Polikarpov I-15 Chatos, I-16 Moscas y Natachas —que
sustituyeron a los viejos Bloch, Dewoitine, Nieuport,
Bristol «Bulldog» y Letov, traidos de Francia y otros pal-
ses—, ameén de casi todo el material blindado y automatico
terrestre que utilizé el Ejército republicano desde 1937 hasta
final de la guerra.

La filiacion comunista de Hidalgo siempre facilité las rela-
ciones comerciales y militares entre la Republica y la URSS,
aungue Indalecio Prieto nunca perdoné a Hidalgo su comu-
nismo, por lo cual nombré al politicamente neutro coronel
Visiedo como jefe de operaciones de la Fuerza Aérea, para
«contrapesar» la influencia comunista de Hidalgo. Ello suce-
dia en el gobierno de Negrin, en 1938. Desde entonces, las
relaciones entre Prieto e Hidalgo se tornan agrias y suspica-
ces. El 6 de enero de 1938, Prieto propuso un pacto en el
que se prohibiera el bombardeo aéreo de las ciudades de la
retaguardia por ambas partes. Los nacionales respondieron
que seguirian bombardeando Barcelona a menos que sus
industrias fueran evacuadas. El 26 de enero los republica-
nos contestaban bombardeando Sevilla y Valladolid. Tales
acciones contravenian las instrucciones de Prieto y obedeci-
an a las 6rdenes de Hidalgo de Cisneros (40).

En octubre de 1938 Negrin envio a Hidalgo a Moscu para
adquirir armas: 413 aviones, 250 carros, 4.000 ametrallado-
ras, 6.000 fusiles ametralladores, 400.000 fusiles y 2.200
canones. El importe ascendia a la elevadisima suma de 103




millones de ddlares en oro, aunque el crédito de que disponia
la Republica en Rusia no llegaba a los 100.000 dodlares.
Hidalgo de Cisneros visitd a Voroshilov, Molotov y Stalin, y a
pesar del comentario de Voroshilov: «; Van ustedes a dejarnos
sin armas?», se acordd el envio de aguel material sélo con la
firma de Hidalgo como crédito. Las armas fueron embarcadas
en Murmansk a bordo de siete bugues con destino a Burdeos
(los puertos espafnoles estaban bloqueados), pero llegaron
con retraso y el gobierno francés no se dio excesiva prisa en
efectuar el transbordo (41). En enero de 1939 sdlo habia lle-
gado a Bartelona una minima parte del material.

Tras el derrumbe del Ejército republicano, Hidalgo, como
todo comunista, era partidario de la resistencia a ultranza,
con la esperanza de que estallara pronto el conflicto mundial
que se avecinaba. En enero de 1939, en Francia, se entre-
vistaron con Azafa los generales Rojo, Jurado e Hidalgo
(ascendido recientemente por Negrin). Hidalgo da fe de la
cobardia fisica de Azafa, al tiempo que comunica a Negrin
la intencion azanista de dimitir para no tener que regresar a
Espafa y asi rehuir sus responsabilidades (42). Poco des-
pues, a principios de marzo, el golpista coronel Casado se
entrevistd en Valencia con los generales Miaja y Menéndez,
explicandoles que estaba resuelto a rebelarse contra el
Gobierno y concertar «una paz honrosa» con Franco.
Casado realizé una entrevista similar con Hidalgo de
Cisneros. Probablemente suponia que la lealtad del jefe de
la aviacion seria mayor hacia sus antiguos companeros de
armas que hacia sus nuevos camaradas comunistas.
Hidalgo creia que Casado estaba diciendo fantasias, pero
contesté a Casado que fuera a contarle aquello a Negrin.

Hidalgo dio cuenta a Negrin de los propositos de Casado.
Pero éste no hizo nada, aceptando la nueva contrariedad
con una pasividad que le resultaria fatal (43).

En este momento se produce una guerra dentro de la gue-
rra. Negrin sabia que Casado no vacilaria en detenerle si
podia y que le encarcelaria para entregarle a Franco si no se
suicidaba antes. Era un politico sin partido y un lider militar sin
ejército. El poderoso Partido Comunista parecia haberse redu-
cido a un grupo de dirigentes que, tras enfrentarse a los revo-
lucionarios con su contrarrevolucion («primero ganar la guerra,
la revolucion después»), habian ofendido a la burguesia con
su crueldad, su oportunismo y su falsedad (44). Ahora se ha-
bian quedado practicamente solos. En la Espana republicana
reinaba el caos. Negrin se reunié con su Estado Mayor y los
dirigentes comunistas en un pequeno aeroédromo en Monovar
(Alicante). Alli estaban también Alvarez del Vayo, Uribe, Moix,
Modesto, Lister, Tagliefia, Togliatti e Hidalgo de Cisneros.
Togliatti dijo a los presentes que era inutil oponerse a los casa-
distas (que ya comenzaban a rodear el aerédromo) y que el
Unico recurso era tratar de salvar el mayor ndmero posible de
comunistas (45). Oyeron decir que Alicante habia pasado a
poder de Casado. Ya no esperaron mas, dando Espafa por
perdida. JesUs Hernandez, Togliatti y Pedro Checa permane-
cieron en el pais para tratar de organizar una especie de
Partido Comunista en la clandestinidad. A las tres de la mana-
na del 7 de marzo de 1939 despegaron de Mondvar los tres
ultimos aviones del gobierno de Negrin: dos de ellos se dirigie-
ron a Francia —uno pilotado por Hidalgo, llevando a bordo a
su amigo Juan Modesto— vy el tercero, que era de menor
capacidad, partio hacia Oran. Antes de los despegues, el
comunista sevillano Manuel Delicado
estrechd la mano a todos los fugitivos,
deslizando un billete de una libra esterlina
(46). Comenzaba el segundo y definitivo
exilio de Hidalgo.

EL EXILIO

gnacio Hidalgo vivié en Francia durante

unos pocos meses de 1939, hasta poco
antes de la invasion alemana. Marcho¢ a
México y, acabada la guerra mundial,
residio en numerosos paises. Francisco,
hermano de Ignacio, recibio cartas de
éste desde México (1944), Paris (1948),
Varsovia (1950), Francia y Suiza (1953),
Dinamarca (1955), Varsovia (1956-57),
Berlin (1958)... Ignacio paso los ultimos
anos de su vida en Bucarest, viajando
frecuentemente a Paris por razon del libro
que escribia. Estuvo hasta en Siberia
(47). lgnacio no pudo volver a Espafia. Su
filiacion comunista constituyd obstaculo
insalvable (48). Pero lo cierto es que su
vida lejos de Espana no fue acomodada,
sino de una austeridad mas que esparta-
na. Su pertenencia al Comité Central del
Partido Comunista de Espana le suminis-
tr6 tan solo los bienes mas imprescindi-
bles, incluso la atencion médica del doc-
tor Bonifazi (que no pudo evitar el falleci-
miento de Ignacio a causa de un ataque
al corazon). Pero Ignacio Hidalgo llevé a
cuestas su profundo dolor de ausencia
de Espafia. En una carta escrita a su her-
mano Francisco, en marzo de 1951, le
dice: «Te repito que cada dia me siento
mas espanol y con mas carifio por mi
patria, de cuya suerte no puedo desen-
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tenderme, aunque en mi situacién actual tengo
cubiertas con exceso fodas mis necesidades y
estos amigos me traten con toda clase de aten-
ciones y con una amabilidad verdaderamente
emocionante» (49).

Pese a que Hidalgo termind su libro dicien-
do que el relato de la emigracién no ofrecia
interés, pensaba narrar sus Ultimos viajes a la
Unién Soviética y su estancia en México, en
Francia, en Polonia, en Rumania... En |la
Republica Democratica Alemana, poco antes
de morir, una de sus Ultimas actuaciones poli-
ticas fue fustigar publicamente al general ale-

Hidalgo de Cisneros fallece en Bucarest el 9 de febrero
de 1966, victima de un ataque al corazon, el drgano que
ya le hiciera reposar en un sanatorio en plena guerra
espaiiola. Su caddver fue embalsamado, aguardando la
llegada de su sobrino Ignacio, tinico reprentante de la
familia en la exequias. En la foto de arriba, vemos a ofi-
ciales de la Fuerzas Armadas rumanas con el féretro a
hombros, para depositarlo sobre un armén de artilleria.
La presencia oficial estaba ostentada por el general
Burka, Ministro de Defensa de Rumania y ex-combatien-
te de la guerra espaola.

El 29 de octubre de 1994, los restos incinerados de
Hidalge de Cisneros, amorosamente envueltos con los
colores de la patria espaiola, fueron depositados en el
pantedn familiar del vitoriano cementerio de Santa
Isabel. En la foto de la izquierda tenemos, de derecha a
izquierda, a D. Ignacio Hidalgo de Cisneros Alonso
(sobrino), presidiendo los actos fiinebres, y su esposa con
la urna entre los brazos.




IGNACIO HIDALGO
DE CISNEROS Y
LOPEZ-MQNTENEQN
GENERAL DE AVIACION
HEROE DEL PUEBLO ESPANCI

En la foto de arriba tenemos la ldpida — copia de la quedo en Bucarest — quie
seguird perpetiando el recuerdo del héroe en el cementerio de su patria chica.

man oriental Trettner como criminal de guerra por sus bom-
bardeos de la Legion Céndor.

Las «charlas a los militares» del general Hidalgo de
Cisneros abarcan desde el otofio de 1962 al invierno de
1965. Los temas venian dados por la cambiante actualidad.
Ignacio Hidalgo los abordaba desde insobornables actitu-
des de patriotismo. En sus charlas, pronunciadas en la emi-
sora Radio Espafa Independiente, junto a reflexiones sobre
el papel del Ejército en la sociedad moderna, sobre las
bases americanas en Espafia, sobre el proceso y fusilamien-
to de Julian Grimau (al que conocia y estimaba), aparecen
comentarios sobre los golpes militares en Latinoamérica, la
rebelion de la OAS, la guerra de Vietnam, los vuelos espa-
ciales, el arma nuclear...

En 1963 Ignacio Hidalgo escribia: «Para mi es muy agra-
dable decir, a los 68 arios bien vividos, que estoy contento y
satisfecho. Y que cuando me acuesto lo hago con una tran-
quilidad de conciencia completa. Estoy en paz con mi pue-
blo. No sufro de insomnioi ni tomo tabletas para dormir».

<Citas>

(1) Citado por Perez GaLDOS en Trafalgar, primer tomo de los
Episodios Nacionales.

(2) HipaLco pe CisNErROS, Ighacio, Cambio de rumbo, Bucarest,
1961, vol.l, p. 41.

(3) Ibid., p. 46.

(4) Ibid., p. 51.

(5) Archivo General e Historico del Aire, Seccion de Personal,
expediente 1085.

(6) HipaLGo, op. cit., vol. |, p. 208.

(7) Ibid., p. 166.

(8) Ibid., p. 180.

(9) Ibid., p. 318.

(10) Ibid., p. 319.

(11) Ibid., p. 330.

(12) Ibid., p. 334.

(13) Testimonio de don Julio Mufioz Sanchez, aviador republica-
no que formd parte del staff personal de Hidalgo de
Cisneros en el exilio.

(14) HipaLGO, op. cit., vol. I, p. 56.

(15) Ibid., p. 59.

(16) Ibid., vol. |, p. 227.

(17) Ibid., p. 52.

(18) Ibid., pp. 98-99.

(19) Ibid., pp. 69-70.

(20) Ibid., pp. 171-173.

(21) Ibid., p. 175.

(22) Ibid., pp. 87-89.

(23) Ibid., pp. 122-123.

(24) Ibid., vol. Il, p. 11.

(25) lbid., vol. II, p. 11.

(26) Ibid., p. 133.

(27) Ibid., p. 135.

(28) Ibid., p. 141.

(29) Al padre lo fusilaron los alzados en 1939 y el hijo murié en
Belchite, segun relata Daniel Sueiro en La verdadera historia
del Valle de los Caidos, Madrid, 1976.

(30) ALvarez DeL VaYo, Freedom’s Battle, Nueva York, 1940, p.
203.

(31) HipaLGo, op. cit., vol. Il, p. 156.

(32) Ibid., p. 167. Hidalgo lo expresa perfectamente: «...mi aisla-
miento politico disminuia mis posibilidades de acmOn Y
como yo gueria con toda mi alma ganar la guerra, pensé
muy seriamente en entrar en alguna organizacion politica,
convencido de que de esta manera aumentaria mi rendi-
miento como jefe de la aviacién» (vol. ll, p. 167).

(33) Ibid., p. 169.

(34) Barea, Arturo, La forja de un rebelde, Buenos Aires, 1950, p.
720.

(35) HipaLco, op. cit., p. 176.

(36) Relato verbal de don Julio Mufoz Sanchez.

(87) SaLas LarrazABAL, Jesls, «La lucha aérea en Aragon a
mediados de octubre de 1937~», en revista Aeroplano, nlim.
6, marzo de 1989. Fueron destruidos tres Junkers Ju-52,
ocho Fiat CR-32y seis Heinkel He-46.

(38) HipaLGo, op. cit., vol. Il, p. 213.

(39) También cuenta Hidalgo que la congelacion por las autorida-
des francesas de los depositos del Banco de Espafa en
Francia privo al Gobierno republicano de 41.850.000 francos
oro, cantidad que no se pudo recuperar jamas (vol. Il, p.
214),

(40) PrieTo, Indalecio, Yo y Moscu, México, 1947, pp. 197-200.

(41) HipaLeo, op. cit., vol. ll, pp. 242-246.

(42) Ibid., pp. 259-261,

(43) ALvarez DEL VAo, op. cit., p. 291. Tambien JAckson, La gue-
rra de Espana, Londres, 1949, p. 474.

(44) HucH THomas, La guerra civil espafiola, edicion de Diario 16,
Madrid, 1986, p. 763.

(45) Citado por HuHG THomAS, op. cit., p. 765.

(46) ALVAREZ DEL Vavo, The Last Optimist, Nueva York, 1943, p.
316.

(47) Testimonio verbal de don Ignacio Hidalgo de Cisneros
Alonsae, hijo de Francisco y sobrino de Ignacio.

(48) Idem.

(49) Carta proporcionada por amabilidad de don Ignacio Hidalgo
de Cisneros Alonso.

93



José Maria Bravo, de uniforme completo como sargento piloto

de las Fuerzas Aéreas Republicanas.

D uro, campechano, simpatico

contando anécdotas, extrover-
tido; socarron, vitalista, tierno y
buen amigo con sus intimos; impla-
cable con sus enemigos, despectivo
con los indiferentes, los interesados
y los oportunistas, riguroso con los
datos y las fechas, imposible e
intratable enemigo de las exagera-
ciones y los hechos no comproba-
dos, los nombres equivocados y los
relatos imprecisos. Apasionado con
los pilotos, que para él son compa-
Aeros, amigos, una casta aparte.
Querido y respetado hasta la vene-
racion por su gente, sus insepara-
bles aviadores de la Republica. Asi
es como intentaria aproximarme a
una definicion del caracter y la vita-
lidad expansiva y jovial de José
Maria Bravo. En cuya vida apasio-
nante y llena de aventuras y realida-
des, a través de dos guerras, tres
profesiones, cuatro idiomas, dos
matrimonios y varios paises, estan
contenidos los argumentos origina-
les para plasmar cien estupendas
novelas, tal como se dijo en su
momento de una célebre obra de
corte romantico.

UNA SOLIDA FORMACION:
DEPORTIVA Y PROGRESISTA

osé Maria Bravo Fernandez-

Hermosa nace en Madrid un 8 de
abril de 1917 en una familia progresista
formada por dos jovenes empleados
de la Compafia de Ferrocarriles del
Norte: César Bravo del Rincén, un téc-
nico de formacion liberal y su esposa
Africa Fernandez Zabala, una mujer de
ideas muy avanzadas para su época,
convencida del valor emancipador del
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trabajo para las féminas y con una soli-
da formacion liberal y agnéstica. Hijo
Unico, recibe una formaciéon muy com-
pleta desde su infancia, a través del
Instituto Escuela, dependiente de la
Institucion Libre de Ensefianza, donde
cursa la Ensefianza Primaria y el
Bachillerato. Junto con sus padres
practica actividades deportivas, tipicas
de la sierra madrilena, frecuentando la
Laguna de Penalara y el refugio
Zabala, erigido en recuerdo del herma-
ho de la madre, destacado alpinista.

Desde muy joven aprende franceés y
aleman y tiene ocasion de disfrutar pe-
riodos de intercambio con otros jovenes
europeos en vacaciones o incluso
durante mas tiempo. Gracias a una
beca permanecié en Alemania un curso
completo entre 1932 y 1933 en
Obestdorf, un lugar idéneo para la prac-
tica del esqui, enclavado en los Alpes
bavaros. Tuvo ocasion de perfeccionar
el aleméan, convertirse en un buen
esquiador y conocer a algunos futuros
companeros, como el hijo de Negrin,



Rémulo, con el gue luego coincidiria en
aviacion. En otro intercambio de estu-
diantes en vacaciones estuvo en un
colegio aleman en Dusseldorf, aunque
por un periodo préximo a un mes.

Al aproximarse los acontecimientos
que llevaron a Espafia a la guerra civil,
José Maria estaba preparando el difici-
lisimo ingreso en la escuela de
Ingenieros de Caminos. Paralelamente
se matriculd en la Facultad de Ciencias
Exactas de la Universidad, en la que
aprobd los dos primeros cursos.

“Nunca podré olvidar, el examen de
Analisis y Calculo con Rey Pastor. Se
puede decir que la papeleta te la
daban ya con el suspenso en junio y
en blanco el hueco de septiembre. Era
imposible aprobar al menos hasta la
tercera convocatoria. El célebre cate-
dratico me preguntd, al ver mi buen
examen, que cuantas veces me habia
presentado: imperiérrito le dije que
era la tercera; me dio un notable”.

Como muchos otros estudiantes de
izquierdas era miembro de FUE, orga-
nizacion de tipo liberal, en la cual se
encuadraban todas |las tendencias pro-
gresistas. Se encontraba de vacaciones
veraneando con sus padres en Asturias,
en la playa de La Franca, al lado de
Unquera, en el limite con Santander, a
mediados de julio de 1936. Su padre
llegd en el ultimo tren que salié de
Madrid con direccion a Asturias.

COMIENZOS DE LA GUERRA
EN EL NORTE

Mientras su padre se incorpora de
nuevo a Madrid, permanece unos
dias en La Franca y se une a los mili-
cianos locales para hacer guardias.
Pero al poco tiempo se traslada con su
madre a Santander, donde ella
comienza a trabajar de nuevo en la
Compariia de Ferrocarriles y él se pre-
senta voluntario a Aviacién en el
campo de La Albericia,

Alli se habia reunido un nucleo de
aviadores, formado en agosto de 1936
por los hermanos Sampil, capitanes de
Aviacion, el teniente Navamuel, el capi-
tan Manuel Cascon y algun otro, con
objeto de prestar servicios de guerra
volando los pocos aviones que alli
habia: un Breguet XIX, algin Nieuport
52, un Fokker trimotor y los Douglas de
la LAPE que se encargaban de unir el
Centro con el Norte,

La aficion de Bravo a la Aviacion
venia desde varios afios atras. Habia
practicado Vuelo sin Motor con aque-
llos “cacharros” llenos de tela y cables,
parecidos al Schugleiter, que volaban
los aficionados del Aero Popular de
Ocaria en los afos treinta. Alli con die-
cisiete afos conocid a Eduardo
Claudin, otro entusiasta de lo aéreo,
que queria ser ingeniero aeronautico.

Ahora, durante los meses de agosto,

septiembre y octubre de 1936 tiene la
oportunidad de volar, pero de verdad. Su
primer vuelo se lo da Hernandez Franch
en un Dragon. Como dibuja bastante
bien se encarga de hacer croquis y pla-
nos improvisados para los vuelos de
reconocimiento y de los incipientes bom-
bardeos de esos dias. Vuela con
Carreras, el piloto catalan socio y compa-
fero de Canudas, en un Fokker trimotor.

“El visor en aquellos aviones era de
lo mas primitivo, una trampilla en el
suelo y un lanzabombas consistente
en una rampa metalica que se coloca-
ba en la puerta abierta del avion, por
donde se deslizaban las bombas,
empujadas por los brazos de algtn
voluntario a la sefal del bombardero.
Bombardeamos el Cuartel de
Simancas en Gijon, cerca del Cuartel
de Zapadores. El primero estaba en
poder del enemigo y el otro en poder
nuestro. Las bombas cayeron en el
segundo, por lo que el diputado astu-
riano Belarmino Tomas quiso que me
fusilaran como responsable. Me salvo
la defensa de Cascon, al afirmar que
habia que darme una medalla, tenien-
do en cuenta que el error fue tan solo
del ancho de una calle.”

NACE SU VOCACION
AERONAUTICA

on aviones de la LAPE volaban
Carreras, Coterillo y algun otro. En
un Marcel Bloch participé con los
tenientes Moreno y Mellado - los que
poco después serfan derribados volan-

do el Potez 540 “Aqui te espero”- en el
bombardeo del acorazado “Espana”
en El Ferrol, con una bomba de 500
kilos. En otro vuelo con Carreras desde
Santander les mataron a toda la tripula-
cion; solo quedaron el piloto y él.
Debieron perseguirlos Nieuport 52
nacionales. La amistad con Carreras
fue para él un aliciente y una ayuda en
su ilusion de ser piloto.

“En Santander nos alojabamos todo
el personal volante en el Hotel
Continental, donde nos alimentaban
fenomenalmenteé. Pero el capitan
Cascon, que era una persona muy
estricta y seria, ordend que todos los
subalternos comieran rancho, igual
que los soldados. El tenia ulcera de
estomago y comia muy poco y mal.
Al cabo de algun tiempo se dio cuen-
ta de que los que volaban tenian que
estar bien alimentados. “La gente que
vuela, dijo, tiene que comer bien” y
rectifico. Al militarizar el Gobierno las
milicias me licencio por tener solo
diecinueve afos. Era una persona
inflexible en sus decisiones, a la que
siempre se le tuvo un respeto y un
carifo enorme en Aviacion”.

De Santander salieron su madre y él
al poco tiempo para Bilbao, desde
donde el 6 de noviembre embarcaron
en el destructor inglés “Exmouth” con
la intencién de llegar a Bayona o San
Juan de Luz. El capitan queria desem-
barcarlos en la zona nacional, ya que
muchos de los pasajeros se dirigian
alli. Menos mal que ese dia hubo una
tormenta tremenda en el mar -fue
cuando el trasatlantico “Queen Mary"

Durante la Guerra Civil




embarranco en la costa- y se vio obli-
gado a llevarlos a Bayona, de donde
pudieron llegar en tren a Barcelona el 7
o el 8 de noviembre, justo en los dias
mas algidos del asedio a Madrid por
las tropas de Franco.

Alli les dieron un piso. Su madre se
incorpord a su trabajo en los Ferrocarriles
de Barcelona y reclamo al resto de la
familia, su tia y su abuela, que se vinieron
de Madrid a vivir con ellos.

BUSCANDO UN HUECO
EN LA CONTIENDA

José Maria, que esquiaba bien, inclu-
so habia sido campedn infantil, tenia
muchos amigos en el Batallon Alpino
que luchaba en la Sierra Madrilena,
donde sin duda hubiera ido a parar de
guedarse en Madrid. Sin embargo, las
circunstancias le llevaron a Barcelona,
donde se presenta al primer Curso de
Observadores en noviembre del 36. Alli
se encuentra de nuevo con Carreras,
que estaba asimilado a capitan, le dijo:
“Estas loco, si quieres volar hazte piloto”.
Entonces renuncid y se presento a la
convocatoria para pilotos, que en ese
momento se estaba preparando. Allf
conoci¢ a Jaime Mata. Bravo ya era
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Carrilla Militar de Titulos de José Maria Bravo, obtenida como sargento piloto el 30 de abril de 1937. En

anotacicn posterior figura el ascenso a teniente.

cabo, lo habia ascendido Cascoén en
Santander.

Durante el examen en Los Alcazares,
lo mas fuerte era el reconocimiento
meédico. Bravo estaba operado de
apendicitis y se decia que no dejaban
volar a los que tenian esa cicatriz. Se
tapd durante el reconocimiento, simu-
lando tener mucha verglienza; el medi-
co debid creer que era un poco ... de

la acera de enfrente, pero pasd. Mata
hizo lo mismo. El examen tedrico tam-
bién era bastante estricto. Alli estaban
Claudin, Tarazona, Arias, Merofio vy tan-
tos otros futuros pilotos. Los que sa-
bian francés y lo dijeron fueron elegi-
dos para ir a Francia a hacer el curso
alli. De entre el resto, seleccionaron a
los 200 que formarian la Primera
Promocion de Kirovabad que a finales
de diciembre de 1936 salieron para
Rusia acompanados por Manuel
Cascon y otros oficiales de Aviacion.

CON LA PRIMERA PROMOCION
DE KIROVABAD

a seleccion para caza se hizo en la

misma escuela después de la suelta,
que a José Maria le dio el profesor
teniente Babkin en el biplano U-2 tras
unas cinco horas de doble mando. Vold
después con el teniente Melioshin en el
R-5 y el bimotor de chapa ondulada R-
6. Volvid a pilotar el U-2, entrando a
aterrizar a gran velocidad para adaptar-
se a las tomas en los cazas. Después
de volar en el caza biplano 1-5, avidn
dificilisimo en el despegue vy el aterrizaje
por la facilidad con que hacia los “caba-
llitos", realizé el curso completo de I-15
“chato”, pasando finalmente al 1-16
“mosca”. Su instructor de UTI-4, doble-
mando del “mosca”, fue Romanov, uno
de los cinco especialistas en este tipo
de avion, que junto con el famosisimo
“as” Suprun como jefe del grupo y
Punktus habian destacado los rusos a la
escuela para ensenar al resto de los ins-
tructores a volar el avion. Bravo cree
que a lo largo del curso hicieron alrede-
dor de 100 horas de vuelo.

“Volando en el UTI-4 con Suprun
para darme el visto bueno como piloto
de combate me manda hacer una
barrena, que saco a unos cien metros

Bravo con mono de vuelo, probablemente en el
Aerodromo de Vendrell.



del suelo. Al salir del avion, a través
de la intérprete Clarita, me dice que
tengo miedo. “El alumno losif Bravi
itiene miedo!”. No, digale que crei.
que se habia muerto el instructor.
Decidié darme una segunda oportuni-
dad, recalcando que él no se moria.
De nuevo me manda hacer una barre-
na. Yo no hago nada por sacar el
avion y al final lo hace él mismo a
unos 50 m. del suelo. Después de
tomar. tierra me dio un abrazo son-
riendo y me dijo que si me acompana-
ba la suerte seria un buen piloto.

Al terminar el curso pasaron por
Moscu. Los agasajaron en la Embajada
y fueron viajando por toda Europa
como si fueran deportistas que regre-
saban de una competicion, a través
del Havre, Paris y Barcelona. Era el pri-
mer grupo, unos cincuenta pilotos, que
volvia de la primera promocion de junio
de 1937. Les dieron diez dias de per-
miso, al final de los cuales se incorpo-
raron a Los Alcazares. El 23 de julio ya
estaban en el Carmoli para hacer unos
vuelos de entrenamiento en el UTI-4,
todavia con profesores rusos. Por una
orden oficial del 30 de julio de 1937
fueron nombrados cabos pilotos ele-
mentales el 31 de marzo y sargentos
pilotos militares el 30 de abril de 1937.

En el Carmoli el mando eligio un grupo
de pilotos para ir a la Zona Norte, entre
los cuales marchd Tarazona. Bravo y
Claudin se quedaron algo méas y los
mandaron al frente de Madrid, para volar
los “Chatos” durante la Ofensiva de
Brunete, en una escuadrilla formada por
rusos. De los aerédromos que recuerda
uno era el campo X, situado en El Soto,
una finca del dugue de Albuquerque,
segln se decia, desde donde volaba el
famoso Yakushin, el primer piloto en el
mundo gue derribd un avion de noche. El
otro era el llamado Doble X, donde esta-
ban ellos. Hicieron algunos servicios en
los Chatos, encuadrados con los rusos.
Al comentarle al Jefe de Escuadrilla que
ellos eran pilotos de "mosca”, éste
quedd muy impresionado y en cuanto
pudo los envié a Los Llanos, donde se
estaba formando la Primera Escuadrilla
de "moscas” con pilotos rusos y espano-
les, bajo el mando de Devotchenko, con
lvanov como 2° Jefe. El otro Jefe de la
patrulla era Aguirre. En total, la escuadri-
lla la componian ademas de los rusos,
Claudin, Bravo, Alarcon (Pepe), Gandia,
Velasco, Marafnoén, Jacobo Fernandez
Alberdi, Ruiz, Saavedra y algunoc mas. El
Jefe de la Escuadra, es decir de todo el
Grupo de Caza, era en ese momento el
comandante Alonso.

PILOTO DE CAZA EN LA PRIMERA
DE MOSCAS

e Los Llanos volamos a Liria en
Valencia, para entrenamiento, pero
el campo era pequeno y no le gustaba

al jefe, por lo cual marchamos a
Argamasilla de Alba, cerca de
Tomelloso, en La Mancha. Al poco nos
fuimos a Caspe, y el primer combate
de la Primera Escuadrilla de “moscas”
asi formada tuvo lugar el 15 de agosto
de 1937 en la ofensiva de Belchite.

El jefe ruso nos dijo que habiamos
terminado el curso teérico, pero que el
curso practico venia ahora, en el frente.
Por eso, saldriamos a ver combatir a
las escuadrillas de rusos, ya que tenian
experiencia, sin intervenir. Yo le pre-
gunté con mucha socarroneria si los de

y delante de el Zaragoza: se habia equi-
vocado de direccién. Invirtio el rumbo y
se volvid, tomando tierra con el motor
parado por falta de combustible en el pri-
mer aerodromo que vio; era Caspe, por
casualidad su propio campo.

Tenia impactos hasta en la hélice y
fue un milagro que no se matara. Pero
al reparar el avion, los mecanicos deja-
ron la hélice, gue se podia regular en
tierra, en paso largo. En el siguiente
despegue, que se hacia aqui desde
cualquier extremo del campo, No como
en Rusia, que se efectuaba siempre

La Tercera Escuadrilla de “Moscas”

A través de su actuacion como piloto de caza de la 1 escuadrilla, desde su reestructuracion en Liria el 8 de
agosto de 1937, José Maria va poco a poco aprendiendo con cada vuelo y cada combate, adquiriendo expe-
riencia en los distintos frentes en que opera su unidad. Asciende a teniente el 17 de marzo de 1938 y el 10 de
abril es nombrado Jefe de la recién creada 3 Escuadrilla en Monjos. Forman parte de ella Tarazona como 2°
Jefe, Alarcon y Toguerc como jefes de patrulla y Utrilla, Sirvent, Fierro, Yuste, Beltran y Paredes come puntes.

Es éste un perfodo de intensos combates, en el que caen muchos pilates, lo que implica la incorporacién de
ofros nuevos, En diferentes fechas son derribados y mugrtos &l jovencisimo Margalef (el 23 de septiembre en el
Ebro), Herrero (se mata en Camporrobles), Asuncién; Casola (derribado en Camporrobles), Calve, Belmonte
(derribadio el 18 de julio, el mismo dia de su incorporacién, junto con Yuste), Fernandez Prada (derribado el 18
de agosto) Tébar (derribado el 4 de octubre en el Ebro), Gascon y Badfa (fallecido tras un choque en'el aire),
Quereda (derribado el 4 de enero). Montilla, Ucar, Pastor, Sanz, Balsa, Artigas, Izquierdo, Guillén son fos susti-
tutos de los caidos. La lista de éstos Ja cierran, Arres y Francés el 17 de noviembre. Una ominosa pérdida més
la protagoniza Pitarch, que €l 4 de enero del 39 se pasa con su avion al enemigo.

Los puntos habituales de Bravo en la formacion eran Montilla (izquierdo) y Calvo (derecho) o Sirvent. Los
puntos de Tarazona eran Fierro y Yuste. Bravo asciende a capitan el 31 de mayo del 38 y algo mas tarde, el 17
de octubre a fenientes Tarazona, Belirdn, Sirvent y Paredes. La 3 paso después de su creacion en Monjés a
Salou, donde permanecio unos dias y de alli, el 19 de abril a Sagunto. EIl 21 de mayo esta en Monjos de nuevo
y de allf se traslada a Vendrell.

" El 26 de mayo retorna a Sagunto; ¢l 15 de junio esta en Liria. Ef 30 de junio baja a la Rabassa y El Carmolf a
efectuar proteccion de costas. El 7 de julio vuelve a Camporrobles; el 30 de este mes esia en Vendrel y de a[!i
pasa a Pla de Cabra, donde permanece hasta el final de la batalla del Ebro.

El médico de la escuadrilla era el teniente Martin; el jefe de Estado Mayor asignado a la unidad era el capitan
Molina en la Zona Sur y el teniente Marquez en la Zona Catalana, El Jefe de mecénicos era el teniente Manuel

Castro, muerto el 10 de enero de 1939 en el ametrallamiento de Monjés.
El 27 de agosto del 38 Bravo es nombrado 22 Jefe del Grupo 21 de *moscas’, con Manuel Zarauza de Jefe,

pasando Tarazona a mandar la 3 Escuadrilla:

A partir de ese momento, Bravo vuela una veces con su antigua unidad y ofras con la 4° de Arias, ensayando
en algunos mementos sl mando de varias escuadrillas desde ¢! aire, lo que sin radio era casi imposible.

El 4 de enero de 1939 es nombrado Calvo, Jefe de la 3 Escuadrilla, en sustitucion de Tarazona, que es
enviado a descansar, teniendo como Jefe de patrulla a Montilla y Sanz. :

enfrente estaban de acuerdo con eso,
observacion que no le gustoé en absolu-
to, pero acerté de lleno”.

Salieron formados en cuatro patru-
llas. Bravo iba en la cuarta, con Gandia
como jefe. A Ruiz le habia tocado el
avion N® 13, pero como era muy
supersticioso dijo que si no se lo cam-
biaban no volaba. Se lo cambit él.

En aquella época la teoria del combate
para demostrar que uno valia era muy
sencilla : aguantar en el lugar de la
“melé" hasta gue no hubiera aviones a la
vista. Asi que Bravo aguanté hasta que-
darse solo. Su avion estaba lleno de agu-
jeros por todos lados. Para orientarse se
fijd en un gran rio, que debia ser el Ebro.
Entonces vold en sentido paralelo al
cauce, hasta que percibi6 las explosio-
nes de los antiaéreos que le disparaban

contra el viento, con la hélice mal regu-
lada, se tragd todo el campo, salto
sobre un "mosca”, sobre un camioén,
cayendo finalmente por el barranco. Se
rompid varios huesos, &l dice en broma
que todos, lo escayolaron y permane-
cio algun tiempo en cama en el Hotel
de Caspe. Sus padres llegaron tres
meses mas tarde, porque les habian
comunicado que habla muerto, y se
encontraron con que hacia tiempo que
estaba volando de nuevo.

APRENDIENDO DEPRISA,
DEPRISA

Los primeros “moscas” en Espana,
que debian ser los del Tipo 5y 6,
tenian flaps de alerones, pero eran
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Pilotos de la 1° Escuadrilla de Moscas en Liria, Valencia, en el

otoiio de 1937.

peligrosos y nunca se utilizaban. No
era habitual hacer un picado fuerte y
pronunciado; ya se sablia que era
complicado sacarlo. También las cha-
pas que cubrian los almacenes de las
cintas para las ametralladoras tenian
una sujecion bastante deficiente y a
veces se levantaban, lo que complica-
ba notablemente el manejo del avién y
representaba un serio peligro para el
piloto. En el Tipo 10, el de 4 ametralla-
doras, los flaps eran hidraulicos, pero
se condenaron después de la muerte
de Romanov probando unc de ellos
en Casinos.

Los aviadores rusos gue vinieron en
primer lugar eran muy buenos, como
todos los que los conocieron atestigua-
ron. La Primera Escuadrilla de “mos-
cas” la mando durante un cierto tiempo
Devdtchenko. A continuacion su jefe
fue Aguirre, con Claudin como 2° vy
Bravo como jefe de patrulla.

“De Caspe, después del famoso
ametrallamiento del campo naciona-
lista de Garrapinillos, pasamos a
Reus. Todavia era Aguirre Jefe de la
Primera cuando se mato Gandia,
atacando a un “zapatones” desde
Reus. Lo unico que vimos en el mar
fue una gran mancha de aceite, que

Primer grupo de 55 pilotos de la Primera
FPromocion o eurso de Kirovabad, (Azerbaidjan)
a su vuelta a Espaiia.
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debié ser producida por el
impacto del hidroavién en
el agua. Pero de Gandia,
que habia desaparecido
debajo de las nubes, nunca
se volvido a saber nada. De
Reus pasamos a Castejon
del Puente, en Barbastro y
de alli a La Cenia. Las
escuadrillas se movian
mucho, cambiando de aero-
dromo, a merced de las
necesidades del frente. La
Primera de “moscas”, crea-
da en Liria, pasa ese mismo
mes a Argamasilla, de
nuevo a Liria y luego a
Caspe. A finales de octubre
esta en Reus y a los pocos
dias en Castejon, de alli
pasa a La Cenia y a finales
de diciembre del 37 a
Sarrion. De ahi se trasladé
a Alcublas y de nuevo a
Liria”.

Los primeros pilotos espa-
noles de "moscas” de la
Primera Promocion que llegan
a mandar escuadrillas,
comienzan a ser promociona-
dos por esta época de finales
de 1937. Claudin, que en
octubre 37 era segundo jefe
de la primera, en diciembre
ya es nombrado Jefe de la
Escuadrilla, con Bravo como
segundo jefe.

La tactica mas empleada en comba-
te era no separarse nunca del corres-
pondiente jefe de patrulla. El armamen-
to mas corriente, el de dos ametralla-
doras de 7,62 mm Schkas, era clara-
mente insuficiente en el “mosca”.
Después paso a ser de cuatro maqui-
nas, pero aun asf era muy corto en
cadencia y potencia de fuego. Los
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rusos regulaban la convergencia de
sus armas a 400 metros por delante
del avion, pero Bravo las reglaba per-
sonalmente con su armero a 100
metros. (En la Il Guerra Mundial los
rusos colimaban a 25 metros para el
combate nocturno). Pero el error mas
importante era no atacar continuamen-
te a los bombardeos, en vez de a los
cazas. Este era segun Bravo el mayor
error de todos ellos.

BUSCANDO LAS MEJORES
TACTICAS

Una escuadrilla de “moscas” tenia
por término medio tres patrullas
de cuatro aviones y otros tantos pilo-
tos, doce asignados. Pero poquisimas
veces actuaba con ese numero. No
habia reserva de pilotos ni de aviones
y tan soélo se reponian poco a poco
los huecos producidos en el combate,
con aviones preparados y reconstrui-
dos. Durante la Batalla de Teruel, la
12 y la 4* de "moscas” estan estacio-
nadas en Sarrién, a donde llegan
desde La Cenia. Antes del corte de
los nacionalistas hacia la costa de
Levante, estando estacionados en
Sagunto y Liria tienen lugar combates
muy duros. José Maria recuerda uno
especialmente fuerte, en el cual vol-
viendo de Villafamés en Castellon,
creyo que un avion solo, que vio
delante, era de los suyos. Al intentar
aproximarse descubrid que detras de
el venian dos Messer. No tuvo mas
remedio que picar hacia el terreno y
volar rascando el suelo a todo lo que
podia el motor a fondo. Con los Fiat
combatian a base de picar sobre
ellos y darles una pasada acabando
con un tiron para subir a toda mecha
hacia arriba de nuevo. Picar, pasada




y vuelta arriba, esa era la tactica.
Trataban de mantener la cohesion de
la formacién en los combates en
escuadrilla, pero era dificil sin radio.
Durante la Batalla del Ebro, a partir
de agosto de 1938, las escuadrillas de
“moscas” estaba mucho mejor organi-
zadas y mandadas. Se hacia un gran
esfuerzo para mantener las formacio-
nes y combatir mejor. Bravo solia dar a
los puntos los mejores aviones para
evitar con ello que se alejaran del jefe.
Por esa época empezaron a volar en

combate en formaciones abiertas por
parejas, al estilo que también estaban
adoptando los alemanes con los
Messer.

“Como Jefe de Escuadrilla, des-
pués de cada vuelo mantenia una
reuniéon con los pilotos para inter-
cambiar opiniones y corregir defec-
tos. Nuestras misiones eran todas de
caza y proteccion de “chatos” y
bombarderos. Cuando comienza la
Batalla del Ebro las escuadrillas 12,32

El general Miaja, rodeado de un grupo de pilotos,
entre ellos Jiménez Maraiion y Ruiz (3°y 4° por la
izquierda) v Bravo (2 por la dervecha). en la
Malvarosa, 1938.

y 42 de “moscas” estaban estaciona-
das en Camporrobles, junto al
Puerto de Contreras. En uno de los
servicios muere Claudin el 5 de julio,
derribado por un impacto directo de
la artilleria antiaérea enemiga.

LA MAYOR BATALLA
DE LA GUERRA

Se efectlia una gran reorganizacion
para preparar la Batalla del Ebro.
Se reunen todos los “moscas” en
Cataluria, en Pla de
Cabra, Valls y Vendrell
para el comienzo de la
ofensiva. Zarauza pasa
a ser Jefe del Grupo y
Arias Jefe de la 42 La
12 la manda Redondo
y la 32 Bravo, que ya
es capitan desde el 31
de mayo del 38.
Durante la segunda
parte de la Batalla del
Ebro, el 27 de agosto
le nombran 2° Jefe de
Grupo 21. Quizas la
preparacion universita-
ria que tenian Claudin
y él, anterior a la gue-

mejor formados y con
mas conocimientos
que muchos de sus
comparferos. No obs-
tante, la experiencia
que adquirieron en
pocos meses fue defi-
nitiva para ellos y para
los demas jovencisi-
mos jefes de escuadri-
lla recien nombrados.
“Durante la Batalla
del Ebro, en que los

José Maria Bravo conversa
con el Consejero Soviético
V.P. Kotrov en Valls, 1938.

rra, los hacia estar.

servicios eran continuos, sufrimos
muchisimos accidentes, perdiendo
inatilmente muchos pilotos y avio-
nes. Estando en Zarauza en La
Garriga tomaron tierra casi simulta-
neamente dos “moscas” pilotados
por gente bisona, con el tren fuera.
Hicieron mal el calculo y los dos
capotaron en los limites del campo,
uno tras otro, inutilizando dos apara-
tos. Por otro lado, predominaba la
exagerada mentalidad de no tirarse
en paracaidas para salvar el avion,
ya que todos sabiamos que nos fal-
taba material. Después de los vue-
los, siempre que era posible, nos
ibamos a Valls o a Vendrell, e inclu-
so a Barcelona, a “airearnos” algo.
Pero como todos estabamos muy
cansados, ya que algunos dias ha-
ciamos cuatro servicios, aparte de
las alarmas, que nos obligaban a
despegar, la mayoria de las veces
permaneciamos en la residencia”.

En la Campana de Catalufia, Bravo
actia como segundo jefe del Grupo
de “moscas” ya hasta el final. El Jefe
de la Escuadra de Caza era en ese
momento Lacalle, que habia relevado
a Giménez el 31 de diciembre del 38.
Una de las primeras medidas que
adoptd fue enviar a los Jefes de
Grupo a descansar, considerando
que estaban agotados -también lo
estaban los Jefes de Escuadrilla y
mucho de los veteranos pilotos-,
medida totalmente absurda, ya que
significaba dejar la caza sin mando.
Durante toda la retirada a través de
Cataluna, las escuadrillas van retro-
cediendo practicamente sin contacto
con la Jefatura, haciendo los servicios
que pueden, a escasos kilometros del
frente, hasta gue llega ese aciago dia
final, el 6 de febrero de 1939, en que
los Messer alemanes ametrallan a
placer los pocos aviones que quedan
en Vilajuiga, a pocos kilometros del
limite con Francia. A continuacion, los
pilotos y los mecanicos, a pie la




Los pilotos de la 3% Escuadrilla de “moscas™. De iz

Tarazona y Montilla en Sabadell, 1938.

mayoria de ellos, cruzaron la frontera
francesa.

UNO DE LOS PRIMEROS
ASES DE LA REPUBLICA

osé Maria Bravo habia realizado

durante la campana mil cien horas
de vuelo en todos los tipos de aviones
de caza de la Republica, pero espe-
cialmente en el I-16 “mosca”, contabili-
zando 1.940 vuelos, la mayoria en los
dos o tres aviones que tuvo asignados,
como el CM-193 y el CM-249. El nime-
ro de servicios de guerra se aproxima
a los 1.120, habiendo mantenido 160
combates y totalizado 23 derribos. Con
todo ese bagaje, su actividad habia
sido realmente frenética, como la de
algunos otros jévenes pilotos republi-
canos que actuaron desde al anio 1937
hasta el final de la guerra sin descan-
so. Todavia no tenia cumplidos veinti-
dos afos y estaba a punto de ascen-
der a mayor.

Se ha descrito hasta la saciedad la
situacion de los soldados de la
Replblica en las Playas de Argelés.
Bravo llego alli con los primeros gru-
pos, cuando todavia no habia alambra-
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quierda a derecha, Bravo, Margalef, Calvo, Pitarch, Sirvent, Ucar, Toquero, Paredes, Quereda. Beltrdn,

das y los campos estaban vigilados
por espahis marroquies y por senega-
leses. Con Fierro y Bascufiana, desta-
cado jefe de un batallén de ametralla-
doras del Ejército de Modesto, prota-
goniza una de las primeras escapadas,
que le lleva a todo el sur de Francia.
Pero al cabo de varias semanas aca-
baron todos los aviadores reunidos en
el campo de Gurs, cerca de Oloron, al
norte de los Pirineos occidentales. El
teniente coronel Urzaiz actuaba como
su jefe, y aunque él vivia fuera del
campo, en Olorén, no abandon6 a nin-
guno de ellos, Los franceses, viendo la
enorme calidad profesional de los avia-
dores que tenian en Gurs, trataron de
enrolarlos para trabajar y volar en sus
colonias. Bravo redactd un memoran-
dum, en el que se formulaban todas las
condiciones que exigian, entre ellas
fijar un limite de tiempe de su servicio,
conservar las categorias militares que
habian alcanzado, incluir a todo el per-
sonal auxiliar, etc., que naturalmente
los franceses no aceptaron.

Pronto llegé una oferta de los rusos
para ir a la URSS. Bravo se apunto de
inmediato; ya sabia un poco de ruso,
ademas del francés y de su correcto
aleman de antes de la guerra. Muchos

no quisieron ir a Rusia, entre ellos
Lacalle, gue estaba muy preocupado
por la situacion de sus hermanas y de
su madre en Espana y que mas tarde
consiguio llegar a Méjico. A Rusia mar-
charon la mayoria de los pilotos en julio
de 1939.

EN RUSIA DE NUEVO

esde Gurs los embarcaron en un
tren hacia El Havre, desde donde
llegaron a Leningrado en un barco
soviético -el "Andrei Zhdanov”, junto
con otros espafioles que venian de los
campos del norte de Africa. Alli se ade-
centaron y fueron enviados a una casa
de reposo de Ukrania, una magnifica
residencia en Zanki, donde permane-
cieron reponiéndose y disfrutando de
un buen descanso durante dos estu-
pendos meses bastantes pilotos, entre
ellos Juan Lario, Manuel Zarauza,
Antonio Arias, Andrés Fierro y otros
comparferos. Al mismo tiempo que
descansaban les daban clase de ruso.
Alli mismo le preguntaron dénde que-
rian trabajar.
“Nosotros queriamos volar pero no
fue posible, entre otras cosas, por-



que el Partido Comunista espanol,
que tenia bastante influencia, no
tenia mucho interés. Entonces nos
fueron distribuyendo en grupos para
trabajar en diferentes fabricas y
complejos industriales de Jarkov y
otras ciudades de Ukrania. A Fierro y
a mi al ver que teniamos estudios de
ingenieria, y a otro pequeno grupo
de estudiantes, nos enviaron a la
Escuela de Ingenieros de Jarkov,
segunda ciudad de Ukrania y centro
estudiantil de la Republica. Alli hici-
mos el 12 y el 22 cursos entre sep-
tiembre de 1939 y junio de 1941 en el
Instituto Mecanico de Construccion
de Maquinaria”.

Con 22 y 21 afios y unos conocimien-
tos superiores a la media de los demas
alumnos, Bravo y Fierro, ya muy amigos
entonces, lo pasaron bastante bien
entre los 5.000 estudiantes, chicos y
chicas de la residencia rusa, llamada
“Guigant”, donde vivian. Dos preciosas
jovenes, novias de ambos, les ensefna-
ban a mejorar su ruso y ellos a cambio
les daban clases de calculo vy fisica.

LA DURA VIDA DE LOS
ZAPADORES-MINADORES
Y GUERRILLEROS

Pero el 22 de junio de 1941, los ale-
manes, rompiendo el tratado germa-
no-soviético, invaden la URSS, y todos
los espanocles que residen en Rusia pro-
curan incorporarse a la lucha contra sus
recientes enemigos del Eje, que habian
ayudado decisivamente a los naciona-
listas espanoles a ganar la Guerra Civil.
Al comenzar el avance aleman en
Ukrania, las fabricas son evacuadas
con todo su utillaje, arrastrando consigo
a millares de personas. Bravo y Fierro
se quedan en Jarkov y entran en con-
tacto con el coronel Starinov, un oficial
de ingenieros que habia estado en
Espafa y que junto al teniente coronel
Ungria y el capitan Gullén confiaba

enormemente en el caracter de los his-
panos para realizar tareas especiales.
Se forma una unidad de ingenieros
minadores con rusos y espanoles, que
actuando como guerrilleros en la reta-
guardia alemana comienzan por las
noches a minar calles, edificios, vehicu-
los, puentes, etc., actuando en la oscu-
ridad y viviendo y durmiendo de dia en
el cementerio de la ciudad. Al cabo de
algunos dias salen de Jarkov, encua-
drados en la unidad de ingenieros rusos
hacia Vorénezh, campo a traves, sin

imparable, se detiene de pronto por el
mal tiempo, con lo cual los minadores-
zapadores consiguen llegar a Voronesh
y de alli a Moscu.

A finales de 1941, Bravo se traslada
con la unidad de Rostov, en la desembo-
cadura del Don, donde comienza el mar
de Azov, la zona este del mismo, que es
mas estrecha que la central. La zona
norte del gran lago estaba ya en manos
de los alemanes, centrada en Taganrog
y la costa sur del Kuban, desde Eisk y
Shabélskoe, en manos de 10s rusos.

L

Conversando con Lacalle en presencia de otros pilotos.

usar las carreteras. Las filas de camio-
nes avanzaban a través de la estepa
ukraniana; cuando un motor se averia-
ba, el vehiculo era apartado a un lado y
desguazado. La ofensiva alemana,

En Rusia con los ingenieros minadores
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Desde esa zona era desde donde
actuabamos. Atravesando de noche el
mar, en trineos, tirados por caballos,
en grupos de 7 u 8 hombres cada uno,
soportando temperaturas de 30° centi-

Mientras esiuvieron encuadrados en el Grupo del coronel Stérinov, los esparioles alistados con Hungria y Guillén tenfan que maritener en secreto su nacionalidad espa-

fiola. Pasaban por miembros de una unidad de uzbekos. Bravo se apodaba "Hassan Muhamédov” y figuraba como jefe instructor aunque tenfa categoria de capitan de
Ingenieros. De pronto, José Maria se encontré un dia charlando con ef Jefe de una Division de Usbekos de verdad, que operaba en aquel sector. El comandante |e hablaba
en su idioma y Bravo le contestaba en espanol, que el otro naturalmente no entendia. Ya en fuse, le dijo que ellos pertenecian a una etnia diferente y por eso hablaban en
otra lengua. A la pregunta de dénde era, Bravo le respondi6 que de Tashkent, que era la inica ciudad que conocia de aquella republica. El otro le dice que ¢l también. 4En
qué calle viviais 7, sigue interesandose, Rapida respuesta de José Marfa. En la Avenida de Stalin, ( En todas la ciudades de la union sovietica habia una averida con ese
nombre). Tratando de escurrirse le dijo.que hacia varios afios que vivia en ofra region y seguidamente cambid el tema de la coniversacion. No sabe si el usbekos se darfa
cugnta de algo raro, o cierto es que no volvieron a encontrarse. Probablemente o arreglaron los encargados del servicio de contraespionaje.

Entre los miembros del grupo de minadores, habia algunos verdaderamente gamberros, a los que no se les ocurrio ofra cosa que darle a una anciana gue siempre les pedia
lefia y comida unas pastillas de trilita como si se tratara de jabon. La pobre abusla, intentando reblandecerias las metid en el hormo de la cocina. A consecuencia de la elevada
temperatura o quizas porque hubiese un detonador dentro de alguna de ellas, €l caso es que hicieron explosion y fa “jata” (nomibre de las barracas en Ukrania) volo por los aires.

El Jefe de Estado Mayor, enterado del hecho ordend que en el plazo de tres dias tenia que estar reconstriida la casa, cosa, segin &1, sencilla para unos “ingenieros’.
Los miembros del grupo, muchos de ellos gente del campo se comprometieron hacerlo en el plazo establecido siempre y cuando se les dejase en libertad de ingenidrse-
las. Ramplando donde pudieron materiales de viviendas abandonadas reconstruyeron magnificamente la casa de la abuela lo que le valio a los ‘destructores-constructo-
res” una mencion en la orden del dia de la Division.
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volar bastante tiempo ese avion, volo el n* 249. El aerodromo es probablemente Pla de Cabra.

grados bajo cero, que el gélido viento
que soplaba hacia aun mas insufri-
bles, nos dedicabamos a minar las
vias de comunicacién enemigas. Los
detonadores que hacian explotar las
cargas de trilita estaban calculados
para actuar al cabo de diferentes inter-
valos de tiempo (desde algunos minu-
tos o incluso instantaneamente hasta
varias horas)”.

“En una de nuestras primeras ope-
raciones creia que habia llegado uno
de los momentos criticos de la vida.
Me cai del trineo en pleno lago hela-
do y lo perdi de vista en la noche.
Durante interminables minutos
pensé que era el fin. Los crampones
de las botas de fieltro se me habian
soltado. No podia caminar. El viento
me arrastraba alejandome cada vez
mas de los mios. La tentacion era
sacar la pistola y terminar, cuando
por fin me encontraron en la oscuri-
dad, un auiéntico milagro. En esa
misma operacion sufrimos la tragica
pérdida de un gran companero,
Manuel Belda, magnifico jefe de una
de las unidades de tanques del
Ejército de la Republica durante la
guerra de Espana, estudiante tam-
bién en Jarkov. Al regresar del servi-
cio, cerca ya de nuestra costa, él y
un soviético se rezagaron, separan-
dose del grupo. Nuestros intentos de
encontrarlos en la oscuridad de la
noche, envueltos por la tormenta de
nieve que nos azotaba, resultaron
infructuosos. A la mafana siguiente,
los grupos de rescate hallaron sus
cuerpos congelados. Recibieron
sepultura en Shabélskoe. Los restan-
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tes miembros de la expedicion sufri-
mos a causa del frio quemaduras de
mayor o menor importancia, que nos
curamos, segun la costumbre local,
con grasa de ganso”.

En abril de 1942, Bravo y Fierro son
enviados, junto con otros espanoles, a
Bielorrusia para actuar en la retaguardia
enemiga como minadores en colabora-
cién con las unidades de guerrilleros,
integrada en su mayoria por habitantes
de aguellos parajes, que combatian al
enemigo protegidos por los extensisi-
mos bosques que cubren el territorio de
la Republica. Los grupos de que forma-
ban parte los espanoles en calidad de
instructores minadores, manteniendo en
secreto su nacionalidad, los dirigian
jovenes oficiales soviéticos.

En la unidad de Starinov figuraba un
reducido grupo de oficiales guarda-
fronteras (“pogranichniki"), fuerzas
similares a nuestros carabineros. Ellos
eran los encargados de reclutar a quie-
nes habian de formar parte de los
comandos. Elegian entre los cbreros
de las fabricas mas espabilados y acti-
vos, incluso algo alborotadores y sobre
todo decididos.

Los pilotos espanoles que luchaban
al mando del coronel no perdian la
ocasion de manifestarle su deseo de
volar, cosa que él comprendia perfec-
tamente, pero dificil de llevar a la prac-
tica, dado que en su labor no coinci-
dian hunca con unidades de aviacion.

Al comienzo del verano, Bravo fue
llamado a la capital para participar
como representante de los espanoles
en un Congreso Internacional de juven-
tudes. Uno de los dias, mientras per-
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La famosa fato de Brave siendo dafeitado a pie de su Mosca niimero 193, de la 3° Ella. entre dos vuelos. La “Blanca Doble” aparece en la cola. Después de

manecia a las puertas del hotel de la
calle de Gorki, donde estaba alojado,
se le acerca un coronel. Le pregunta si
es el camarada Bravo y ante la res-
puesta afirmativa de éste le dice que
un general, que permanecia dentro de
un coche detenido junto a la acera, le
queria saludar. Se trataba del general
Osipenko, que habia participado en la
guerra de Espafna como jefe de una
escuadrilla de "chatos”, la cual se
hallaba durante la ofensiva de Teruel
en Sarrion, el mismo aeroédromo que
los "moscas” de Claudin y Bravo.

Al oir el relato de las peripecias de su
amigo el capitan de Ingenieros,
Osipenko, que a la sazon era el Jefe de
la Aviacion de caza de |la Defensa
Antiaérea de la URSS, decidio tomar
cartas en el asunto de reclamar a
Aviacién a los pilotos esparnioles (alrede-
dor de 50) que combatian en el Ejército
Soviético, de acuerdo con la relacién
gue le confecciond Bravo. Después de
conseguir la aprobacion de Voroshilov y
la autorizacion del Estado Mayor los
incorpora a la aviacion de la defensa
antiaérea (“protivovozdushnaia, oboro-
na”, PVO), enviandoles en pequefos
grupos a diferentes unidades. Fierro
continud todavia algun tiempo con los
guerrilleros hasta que fue localizado,
pasando también a la aviacion.

VOLANDO DE NUEVO

| grupo integrado por Bravo,
Zarauza, Diaz Santos, Carbonell y
Pallarés fue destinado a un regimiento
ubicado en Mozdok, cerca de Groznyi,



en la ahora famosa Chechenia. Pero
antes de que llegasen a su unidad la
ciudad fue ocupada por los alemanes,
debido a |lo cual los enviaron a la zona
de Baku, en Azerbaiyan.

Fueron incluidos en el 9° Cuerpo de
Ejército de Aviacion, encargado de la
defensa antiaérea de tan importantisi-
mo objetivo estratégico como era
Baku, la Unica region que suministraba
petréleo a la URSS. Lo mandaba el
general mayor Yevsieev, Héroe de la
U.S., titulo que habia recibido por su
actuacion en Espana.

“Pero antes de incorporarnos a
nuestro destino, realizamos un
pequefio entrenamiento de una
semana de duracién en nuestros vie-
jos amigos “moscas”, en un aero-
dromo situado en Aliaty, al sur de
Baku, a orillas del mar Caspio. Como
hacia muchisimo calor, aprovecha-
bamos para volar las tempranas
horas de la manana, aunque antes
nos dabamos un bano en el calido
mar. Yo habia sido campedn infantil
de natacion antes de la guerra y
habia seguido practicando durante
mi permanencia en Jarkov, por lo
que todavia me mantenia en forma.
Cruzando un dia hacia un islote
situado a un kilémetro de la costa, al
llegar a él me encontré rodeado de
serpientes por todos los lados. No
eran venenosas, cosa que yo desco-
nocia, pero tuve que volverme zum-
bando, pues estaba plagado de ellas
y no tenia donde poner el pie.
Después supimos que aquel lugar
era conocido con el nombre de “Isla
de las serpientes”.

Realizaban continuamente servicios
de proteccion, sobre todo nocturnos,
patrullando sobre el sector que tenia
encomendada para evitar la posible
incursion de aviones enemigos. El fren-
te no estaba muy lejano y las alarmas
eran frecuentes. A parte de ello, Bravo
y también Zarauza, ambos capitanes,
como jefes de escuadrilla, dedicaban
mucho tiempo a ensefar a volar de
noche a sus jovenes pilotos, la mayoria
de los cuales, sargentos, hacia poco
habian terminado la escuela de avia-
cién, donde no se practicaba el vuelo
nocturno, que solo era necesario para
quienes fueran destinados a la defensa
antiaérea.

LA DEFENSA DEL CAUCASO

tilizaban tanto avicnes I-16 "mos-

cas” como aparatos cedidos por
los aliados: Hurricane, Spitfire, y
Kityhawk. Los “moscas” de que dispo-
nian eran del tipo 20, mas modernos
que los que habian actuado en
Espafia. Tenian dos cafncnes sincroni-
zados, que disparaban a través de la
hélice y dos ametralladoras en los pla-
nos, ademas de 6 cohetes aire-aire. Al

pesar mas, aterrizaban a mas veloci-
dad: planeaban a 210 Km/h y se des-
plomaban a 160, pero llevaban flaps
hidraulicos, esta vez operativos, vy fre-
nos. Para el vuelo nocturno el campo
se iluminaba con 3 ¢ 4 hogueras situa-
das al lado izquierdo de la pista que
unos soldados encendian y apagaban
con capuchones, en cuanto el avion
las habia sorbrepasado en el rodaje,
La T, situada en el punto en que el
aparato debia posarse, la iluminaban

“Una de esas noches, oscurisimas
como todas las del sur, cuando no
brilla la luna, el mecanico de mi
avion se quedo dormido esperando-
me, debido a lo cual tuve que rodar
sin ver absolutamente nada, ya que
lo impedia el morro, orientandome
como pude por las estrellas, hasta
que me harté y decidi parar el avién
y dejarlo ahi mismo sin fijarme
donde. Cansado como estaba, sabia
que me iba a tocar ir andando hasta

Los anos en el Caucaso

José Maria se caso en pr’ meras nupmas con Ludmila Petrovna Golovko en 1945, su esposa era hija de
Yevguenia Kremliova, famosa agronomo, pionera en la introduccion en su pals del cultivo del algodon egipcio.
Persona de gran i nfluenc;a en la vida econdmica de la republica fue tna de las primeras en recibir la Orden de
Lenin. Al caba de unos anos ocupo el cargo de Viceministro de la Industria Textil de Aserbaijan. El hijo de José
Maria, Igor, nacié en Baku en 1948.

Una de las misiones de los reglmlentos estacionados en el Caucaso era el traslado de los aviones americanos
cedidos por los aliados a la aviacion rusa desde Abadan en él Golfo Pérsico a Theran, siguiendo la linea del
ferrocarril que cruzaba el desierto, hasta Kirovabad que era la base de recapcion. También se llevaban aviones
desde las Islas Kuriles, cruzando Siberia hasta Moscu. En dos oportunidades sobrevold Bravo esa regién, llevan-
do Kityhawks a lo largo del ferrocarril transiberiano, que constituia el elemento clave de pavegacion.

En una de esos vuelos se le pard. el motor por averia en la gran llanura de Mongolia, gracias a lo cual pudo
tomar tierra con el tren fuera y con el avion intacto. Pronto llegaron al lugar los méas proximos habitantes, una
tribu de némadas, pastores trashumantes, que viven practicamente sobre sus maravillosos cabalios. Como a
los soviéticos les estaba prohibido totalmente intimar con ellos, ya que solian padecer sifilis y tracoma congé-

' nitos, Bravo no quiso moverse de los alrededores del avién, par lo cual le montaron una “yurta” ( especie de
tienda de campania a base de pieles). Al igual que todos los pueblos muy aislados y practicando forzosamen-

le una profunda endogamia, estas tribus favorecian los contactos intimos con extran:eros para mejorar su
raza, Bravo, confinado a los alrededores de la tienda y de su avion, tiene que comer lo Unico de que ellos dis-
panen came de caballo salada y secada al sof (tasajo), una sopa con tocino y leche agria. El té verde lo
toman sin azticar, bebiendo todos por turno de una misma taza de plata. ;Serla un primitivo método, con algu-
na intuicién prefilctica’ Al final, después de una semana, ilegaraﬂ en un avion varios mecanicos a recogerlo
¥ reparar el aparato.
 Estando destacado en Kalé ‘cerca de Baku le tocd organizar une de los entrenamientos de salto en paracal-
da que los pilotos de caza de la PVO tenfan que realizar en esa &poca cuatro veces al afio: dos de noche y dos
en el mar si estaban en zona maritima, lanzaban de 10s biplanos U-2, aquel venerable  lento avion de entrena-
miento y enlace en el que habla aprendido a volar y que servia para todo. Volando como piloto, al lanzarse uno
de los jovenes, abri6 el paracaidas antes de tiempo y se quedd enganchado en el patin de cola. Después de dar
varias pasadas sobre el campo, le indicaron desde el puesto de mando, escribiéndole en una avioneta que des-
pegd que lo lanzara a Dbaja altura encima del mar. Asf lo hizo, pasando a ras del agua y a la minima velocidad
“posible. El prctagmssla de la *hazana” logré desengancharse cayendo sin hacerse dafio y déndose el consi-

guiente remoj6n. Bravo tenia en su haber una docena de saltos.

José Marfa recuerda much&sim nécdotas de las que fue protagonisia 0 testrgo en su larga vida de prloto

ecanicos se mentaiaa en eﬂa Un buen dfa uno de ?es pliotos olvsdandose del paquete que llevaba
se fue al aire. El mecénico logfé colocarse a horcajadas sobre el empenaje, abrazado de espaldas al timén de
direceion. A Ias indicaciones que le hicieron por radio desde tierra de que tomase tierra inmediatamente, sin
aclararle la causa, aterrizé normaimente sin que le sucediera nada al “polizén a la fuerza’. Poco después se
prohibio semejante practica, que, al parecer, no habla sido un caso tnico.

seis focos montados sobre un camion.
Un potente reflector antiaéreo, al lado
del cual hacia guardia un piloto pro-
visto de una pistola de senales para
indicar al piloto del avién si llevaba la
altura suficiente para tomar tierra
donde correspondia, banaba de luz
desde el umbral toda la pista de tie-
rra. Los aviones permanecian disper-
sados junto a los limites del campo,
ocultos en caponeras camufladas. Los
mecanicos esperaban a los pilotos
que aterrizaban, orientandolos hacia
el lugar de aparcamiento con linternas
portatiles.

la residencia cerca de 3 km., con el
paracaidas a cuestas (éste no se
podia abandonar) y vestido con el
pesado mono de vuelo y las botas de
piel, pero no habia otra solucion. Por
la manana me despierta el coman-
dante y me lleva al lugar dénde se
habia quedado mi aparato, al borde
del precipicio. Al preguntarme por
qué lo habia dejado alli, le respondi
que me habia hartado de rodar sin
saber a dénde iba, todavia no logro
explicarme mi decision.

Estuve en el Regimiento 485
hasta la muerte de Zarauza en
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dasca caplurado por los nacionales.

Stalin visto de cerca

A finales de 1943, la vida de los pilotos de la PVO destacados en Bakd franscurria
£on una gran actividad, efectuando buen nimero de servicios de vuelo, alarmas en tie-
rra y patrulla, aunque rara vez los aviones alemanes se arriesgaban a penetrar en las
densas defensas rusas que protegian la zona petrolifera de Baku, en la zona occiden-
tal del Mar Caspio: La mayorfa eran vuelos de entrenamiento, muchos de noche, para
preparar a los grupoes de pilofos bisonos que llegaban continuamente a los regimien-
tos. Al final, un piloto apto debia poder despegar y aterrizar con 2 km, de visibilidad de
dia y 4 denoche, y poder volar con 200 m, de techo de dia y 400 de noche; volar den-
tro de nubes y poder infegrarse en la red antiaérea de cafones y proyecfores, en la
actuacion real cortra los posibles reconocimientos o bombardeos alemanes,

“A vaces se hacla también algdn servicio de escolfa a través de| Mar Caspic,
protegiendo aviones de transporte, en los cuales volaban altos mandos o miem-
bros del gobierno. A finales de noviembre tuvimos que patrullar noche y dia una
zona situada a lo largo del ferrocarril entre Tiflis y Bak, Como las salidas eran; no
obstante, rutinarias, desde riuestro campo, llevabamos bajo los forrados mones de
vuelo y las altas botas de piel el habitual y descolorido fraje de fagna.

Una mafana temprano, la escuadrilla bajo mi mando, perteneciente al 962
Regimiento, estaba de guardia, reforzada con dos palrullas de ofra escuadrilla, De
pronto se iluming el cielo con a bengala roja de alarma. Ya en el aire, me ardenaron
tomar tierra en Kishli, en el propio Baku. Al aterrizar nos comunicaron |a mision de
proteger durante su vielo a dos bimoteres Li-2 de pasajeros, parecidos a los DG 3
Douglas americanos, interceptando y derribando cualquier avion extrafo que se
aproximase. Despegamos precipitadamente para seqguir a los Li-2, que nada mas
glevarse pusieron rumbo al Sur, lo que para fodos fos piletos gue conaclamos esta
region era senal inequivoca de gue fbamos hacia Iran. Los transportes volaban
sobre el Caspio 0 a 50 m. de altura v a buena distancla de la costa para evitar ser
detectados por los radares, lo cual hacia el sarvicia de proteccion mas dificulioso,

Lisvabamos aviones Kittyhawk americanos, y nada mas despegar se me estro-
ped el requlador eléctrico de paso de la helice, con lo cual tuve que hacer el resto
del vuelo utilizando el manual, con gran dificultad para continuar el servicio. Pero
no tenia mas remedio que seguir al mando de la proteccion”.

UN VUELO COMPLICADO

“Al legar al rio Kuré, que separaba la URSS de Iran, los transportes tomaron altura
y pasaron a volar sobre tierra, Uno de nuestros piloios jovenes decidio por su cuenta
hacer un ‘looping” alrededor de los dos bimeteres. No me decidi a derribarlo porque
desde el primer momento vi cudles eran sus intenciones, pero le ordené por radio ale-
jarse. Después, esto le costo al autor no ser incluide en la lista de condecorados y a
mi una seria amonestacion del coronel Grachov, piloto jefe de la operacion,

Al cabo de dos horas de vuelo los Li-2 tomaron tierra en un aerddromo desce-
noeido, con pista de mallas de hierro, muy estrecha.

Yo tuve que ser el primero en aterrizar, pues debido a la averfa del regulador
habla consumido mucho combustible y tenla los depositos casi vacios. Cuando
estaba a punto de focar el suelo, vi de refilon unas sombras verticales en los bor-
des de la pista pasando réapidos junto a los planos del avion y debajo de ellos; al
disminuir la velocidad me apereibi con horror de que jeran soldados en posicitn
de firmes! situados 4 lo largo de ella. Me di un susto morrocotudo, pensando en la
masacre que se podia organizar si un solo avién de los doce cazas no fodaba
justo por el centro de la pista.

Los pilotos eran ya expertos y no paso nada; sélo me imagino el panico de los
pobras soldaditos al ver los planos, de los aviones a un metro de su nariz a 200
kilémetros por hora.

En el aerédromo habia ya preparados 12 Kittyhawk y 12 Aircobras por si era
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necesario continuar el vuelo. Los altos jefes prosiguieron el viaje en autormnéviles.
Estébamas cerca de Teheran y un oficial de enlace nos explico la organizacién de
los turnos de servicios en tierra y aire. A conlinuacion tropezamos con un jefecillo de
intendencia de los aficionados a la burccracia al completo. Habiendo despegado de
Bak( a toda prisa y sin drdenes escritas, y por tanto desprovistos de toda acredita-
cion, pretendia hacemnos ayunar forzosamente, No hubo forma de convencerle.”

ALCOHOL DE DOBLE USO

“En el aerodromo se enconiraba un grupe de pilotos americanos, los que ha-
biarn traido los Airacabra, con los que hicimos amistad.

Habla un teniente que hablaba francés, con el cual me entendia yo. Alcohol sélo
tenian el que se utilizaba en el sistema hidraulico de los aviones, pero que, segun
ellos, era venenoso, Se frataba de las garrafas, muy conocidas por nesofros, de
1,5 galones americanos, alrededor de 6 litros, y que llevaban una etigueta con una
calavera y las dos tiblas cruzadas. Les difimos que trajeran Una y se quedaron de
piedra cuando les contamos que llevabamos gran parte de la guerra bebiendo ese
alcohol y estAbamos vivitos y coleando. Aparecieron con mas garrafas y unas bue-
nas latas de conservas y galletas.

Con los primeros tragos se fueron animande al ver que no calamos envenena-
dos. St "intérprete”; euférico ya por lo ingeride, me abrazé y me dijo -creo que &n
broma- que gracias a nosotros se harfa millonario, pues pensaba comercializar el
secreto entre los comparieros de su pais.,

Finalmente, en un improvisado viaje a la ciudad, conseguimos encontrar la
Embajada soviética, y una vez aclarado el caso, pudimos alimentarnos normal-
mente. Alli nos informaron sobre la Conferencia de Teheran, gue se celebraba en
esos momentos. De pasada nos tropezamos en una calle con un lefrero que ponia
‘Café Bravo’. Entramos decididos y nas encontramos con los duenos, franceses,
que se llevaron una gran alegria por la coincidencia del apellido en tan lejanas tie-
fras; nos agasajaron y charlamas un rato con ellos”.

BANQUETE Y TRAJE DE FAENA

*Al dia siguiente todo habla cambiado y pudimos correspender con creces al
*guateque” de los americanos, organizandoles una fiesta con buen vodka y los
aperitivos consiguientes, Después de un par de dias haciendo servicios y vuelos
de proteccion, nos dieron la orden de estar dispuestos para regresar a nuestro
pais. Formados ante los aviones recibimos a los pasajeros de los Li-2, cuyo grupo
lo encabezaba el mismisimo Stalin. Nos dio la'mano a todoes, a mial Ultimo, ya que
habla comenzado por el final de la fila, Me pregunté si era georgiano; confusion
corriente en Rusia con los espafioles por nuestro aspecto. Le respondi que no,
que era espanol, a lo gue comentd jcon que espanol?. Muy bien, muy bien, pero
expliqueme capitan -dijo Stalin- ;por qué visten sus pilotos calzoncllios largos?

Le contesté que eran los pantalones del iraje de faena, descoloridos por el torri-
do sol de Bakil. Sin hacer comentario alguno, dio ¢rdenes a un ayudante de que
en el plazo mas breve se suminisirasen a todo &l personal volante de aquella zona
uniformes que no destifesen.

Emprendimos & vuelo de regreso a Bak( y en el aire recibl la orden de tomar
tierra en nuestro aerddromo, dejando a los Li-2 en Kishli . A los fres o cuatro idas
de esto nos entregaron unos magnificos trajes de faena nuevos resistentes al sal y
que seguro que estaban en los almacenes guardados por los burGeratas para
‘mejor ocasion” .

Por este vuelo especial, los participantes fuimos condecorados por haber cum-
plimentado una “misién de Estado de extraordinaria importancia’, excepto el autor
de aquel "looping” temerario y a destiempo”.



diciembre de 1942 a consecuencia
de un desgraciado accidente. De
ahi pasé a 961, el mismo en que
habia estado él. Con un destaca-
mento, en calidad de escuadrilla
independiente, permaneci algun
tiempo en el campo de Majachkala,
cerca de Astrakan, en la zona de
Daguestan. El aer6dromo estaba
enclavado entre una fabrica o desti-
leria de vodka y oira de caviar, sal-
mon, etc.. Deciamos que era el sitio
perfecto, viviamos entre la bebida y
los aperitivos”.

La zona de Baku la defendian en
total 9 regimientos de caza y una tre-
menda cantidad de artilleria antiaérea.
Su principal misién era proteger a
toda costa el sector, especialmente la
pequefia peninsula de Apshirdn, que
sobresale hacia el este y en la que se
alza la ciudad, debajo de la cual se
hallaban precisamente los pozos
petroliferos mas ricos. Quizas fuera
esa la causa, que los alemanes cono-
cian, de que no intentaban bombar-

me masa de ametralladores, canones
antiaéreos y globos cautivos protegian
la ciudad. La aviacion se encargaba
de sobrevolar toda la extension de la
zona petrolifera. Semejante dispositivo
permitio al Cuerpo de Ejército derribar
durante los muchos meses que duro la
amenaza una docena de aviones de
reconocimiento enemigo.

FINALIZA LA GUERRA

Por esa época habia mucha malaria,
producida por la picadura de dife-
rentes tipos de mosquitos anofeles y
todos los pilotos estaban infectados.
La combatian a base de quinina, que
los dejaba sordos, y volaban en los
periodos que se suceden entre los
fuertes atagues de fiebre, lo cual era
controlado escrupulosamente por el
médico del regimiento.

El final de la guerra le coge a Bravo,
volando el aparato Kityhawk en el aero-
dromo de Kala, que, muy modernizado
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dor de “avion propio” que se reflejaba
en el radar y servia para orientar a los
pilotos en caso de necesidad.

En 1947, ya como Jefe de Regi-
miento, con el grado de mayor
(comandante) empieza a volar los
Airacobra de procedencia americana.
Este regimiento fue posteriormente uno
de los primeros que recibié cazas
reactores.

AL CURSO DE ESTADO MAYOR

En verano de ese mismo ano lo envian
a la Escuela Militar Superior de
Aviacién, situada en Monino, cerca de
Moscu, al curso de Estado Mayor del
Aire. De cuatro afios de duracion, esta-
ba previsto para pilotos, observadores y
oficiales de intendencia. Alli coincide de
nuevo con Andrés Fierro. Pertenecia a
la promocion 24. Su facultad denomina-
da de mandos, la integraban unos 80
alumnos, la casi totalidad de los pilotos
mas famosos de la URSS, cazadores
que tenfan muchos derribos, entre ellos
lvan Kozhedub, Maximo As de la avia-
cion de caza rusa, tres veces Héroe de
la U.S. con 62 victorias, Alexandr
Pokryshkin, tres veces H.U.S. con 59
victorias, Gregori Rechkalov, dos veces
H.U.S. con 56 victorias, los hermanos
Glinka, Dmitri,dos veces H.U.S., con 50

e

dearla, aparte de los
grandes riesgos que eso
hubiera implicado para
ellos, con la esperanza
de capturar la zona intac-
ta.

De ahi el permanente
estado de alarma en que
se hallaban las unidades
y el severo entrenamiento
a que eran sometidos los
pilotos. Los nuevos tarda-
ban casi un ano en estar
preparados para poder
actuar de noche. Tenian
que aprender a pilotar
diferentes tipos de avio-
nes en condiciones mete-
redlogicas dificiles, hasta
con 200 m de visibilidad,
aprenderse de memoria y
poder reconocer sin recu-
rrir al mapa todo los puntos notables
de las cuadriculas geograficas que les
eran comunicados por radio. Las
patrullas de alarma se situaban sobre
su correspondiente zonas a diferente
altura cada avion, cubriendo entre
2.000 y 8.000 m. de altitud. Una enor-

disponia ya de pista de cemento y
buenas ayudas para el vuelo nocturno,
tanto en lo que se referia a la ilumina-
cion de la pista, que ya era eléctrica,
como de una potente estacion de radio
y un radar. Los aviones llevaban radio
compas, asi como un aparato indica-

Aviadores de la Repiiblica confinados en el Campo de Concentracion de Gurs, cerca de Olorén, Pirineos Occidentales,
Francia.

victorias, y Boris, H.U.S., con 30 victo-
rias, Alexandr Koldunov, dos veces
H.U.S., con 36 victorias, Mijahil
Odintsov, dos veces H.U.S., jefe de
regimiento de los aviones de asalto HIL-
2, los terribles “Shturmovik”, en los que
habia realizado 215 misiones de guerra
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y llegaria mas tarde a mariscal de
Aviacion. Todos ellos, ademas de lucir
la estrella de Oro de Heéroe de la Unién
Soviética, que llevaba aneja la Orden de
Lenin, tenian numerosas condecoracio-
nes, entre ellas las Ordenes de la
Bandera Roja, Estrella Roja, Gran
Guerra Patria, Suvérov, Kutlzov y algu-
nas mas.

En junio de 1948 fueron desmoviliza-
dos todos los pilotos espafoles. Con la
paga de un afio asegurada, se lanzan
todos a la vida civil en busca de un tra-
bajo y un sitio dénde vivir. Tanto Bravo
como Fierro compartieron la busqueda
de ambas cosas. Pasaron por una
fabrica de maquinas de coser en
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Andrés Fierro, compaiiero y amigo de José Maria
durante anos, en la Aviacion de la Repiiblica y en
la PVO soviéticas. En la foto, como capitan Jefe
de un regimiento de Yak-9 en Bobruisk, al término
delall GM.

Podolsk (poblacion préxima a Moscu) y
un poco después por una de maquinas
de escribir, pero ninguna de ellas les
ofrecian otro alojamiento que una resi-
dencia para solteros, por lo que tuvie-
ron que renunciar a los puestos de tra-
bajo, a pesar de que éstos eran muy
buenos. Entre tanto, continuaron bus-
cando doénde vivir con sus familias, una
odisea en la Rusia de esa época, con
el agravante de que para poderse
colocar habfa que estar empadronado,
lo que no se podia conseguir carecien-
do de domicilio. Finalmente, fueron
colocados en el Instituto Pedagdégico
de |diomas de Moscu, en el que se
estaba creando una Facultad de espa-
fiol, auspiciada por Stalin, prevista
para un contingente de 200 alumnos y
alumnas anuales. Alli tuvieron que
dedicarse a una profesion totalmente
nueva para ellos, ya que los estudios
que tenian eran de ingenieria y ahora
se trataba de convertirse en filélogos.
Tuvieron que aprender un curso com-
pleto de fonética, que era la asignatura
que les habian encomendado ensefar
y estudiar de nuevo como negros para
doctorarse. Al final terminaron ejercien-
do Bravo como Vice-decano de la
Facultad y Fierro como Jefe de la
Catedra de Fonética, asl como instruc-
tores de intérpretes cuando la Facultad
cambio de orientacion

CATEDRATICO DE ESPANOL

Como las perspectivas de introducir el
espanol masivamente en las escue-
las de segunda ensefianza no tuvieron
éxito, la Facultad de Espafiol fue cam-
biando paulatimanente sus programas,
introduciendo como especialidad un

Bravo como capitan de Ingenieros en algiin lugar
de Bielorrusia en 1941, ataviado con la gorra lla-
mada “budionovka” , ideada por el general sovié-
tico Budioni.




La Postguerra en Rusia

- grupo de pilotos rusos que integraban el curso

de Estado Mayor de la Academia Militar Superior del

Aire de Ménin, al cual se incorporaron Bravo y Fierro

-en 1947, lo componia un auténtico plantel de jovenes

héroes, entre los que destacaba Alexandr Pokryshkin,
tres veces Héroe de la Unidn Soviética, que a lo largo

de la contienda llegé a Jefe de Division. Se cuenta de
&l que entre otros tuvo a sus Grdenes y. formé con .

toda paciencia y dedicacion a 30 pilotos de caza que
acabaron ellos solos con 500 aviones alemanes. A
pesar de su rango y condecoraciones, algunos eran
incluso diputados del Soviet Supremo de la URSS,
tenian que mantener una disciplina estricta y estudiar
‘mughisimo, Los dos espanoles eran algo mayores

que ellos y tenian mejor preparacion académica,

sobre todo en calculo y mateméticas, lo que les per-
mitia ayudar a sus compafieros, con los que entabla-

ron una gran amistad. El curso duraba cuatro anos y

comprendia todo tipo de ensefanza militar superior,

asi como idiomas, historia y diferentes materias de -
cultura general, aitemandu con los wuelos durante los

Veranos.:

Todos los aﬂos' el7 de nawembre con moﬂvo del

aniversario de la Revolucion de Octubre, se celebra-
ba en la Academia una gran fiesta, a la que asistian
‘destacadas personalidades y altos mandos de avia-
cion. En 1947, los alumnos de la 24 promocion, a la
que pertenecian Brgvo y Fierro, decidieron organizar
un concurso que inclufa varias pruebas: los partici-
pantes tenlan que beberse medio lito de vodka sin
tomar ningn ape:ltwo ‘después de hacer el pino
unos minutos en las barras fijas; a continuacion afei-
larse con navaja sin cortarse: hacer un resumen por
escrito, sin cometer errores ideo1dgicos, del cuarto
capitulo de la Historia del Partido Comunista de la
URSS, que tenia fama de ser uno de los “ladrillos”
més intragables y formaba parte de las asignaturas
de estudio obligatorias, Finalmente, el que superase
“todos los obstaculos tenfa que bailar con la hija del
Director de la Academia en la gran sala preparada a
1al efectorsin dejaﬂ_a ca’er al suelo.

GRAN FIESTA
B finalista, naturaimente Héme de fa U, S., se hizo
un pequerio corte al afeitarse después de la ingestion
del vodka y echd un borroncito en el resumen, pero
todo eso se considerd falta leve vy fue perdonado.
Cuando le correspondio realizar el ditimo numero,
invitd a bailar a fa joven. Era un vals, y aungue &l no
lo hacia del todo mal, resbalé en uno de los pasos
probablemente el vodka habla comenzado a hacer.
su efecto- y se cay, aunque afortunadamente logré

sujetar con la mano a su pareja y ella no perdid el

equilibrio, No se le ocurrié otra cosa que gritar
estwendosamente i Hurra, he ganado! lo que origind
un gran escandalo, que dio lugar a la orden de expul-
sién de la academia al causante del mismo. Ante
semejante decision, los comparieros comisionaron a
Bravo, como persona mas o menas neutral y que era
ademas el responsable de la promocion, que interce-
diese ante ef Director al que conocia como partici-
‘pante en la guerra de Espana ya que consideraban
que todos éramos culpables del incidente y que, por
tanto, todos debiamos sufrir el mismo castigo.
Cuando el delegado explicaba al Director la causa
 del escandalo, éste, también piloto, hacia verdaderos
esfuerzos para mantenerse serio y contener la risa. Al
final, se logré que el castigo a principal culpable -
alguien tenia que pagar el pato- se redujera a un mes
de arresto, que con motivo del indulto por las fiestas
fue tan s6lo de unos dias. Transcurridos éstos, todos

los alumnos celebramos el triunfo del vencedor,

bebiéndonos los dieciséis litros de vodka que le ha-
~ blamos ofrecido, de acuerdo con las bases del certa-
- men. Esta vez todo transcurrio sin el menor incidenits.

Durante su permanencia en la Academia, en enero

" de 1948 nacio en Baku, el hijo de Bravo, Igor. Con fal
motive le fle concedido un permise de unos dias
para visitar a su familia

Iba a sacar el boleta para el vuelo, pero el coman-

dante del Li-2 que le conocla, le dijo que no merecla

la pena, que podia volar sin €. En el avién, que hacia
la ruta Moscl-Astrakan-Bakd, iban unos veinte pasa-
jeros. La duracion del vuelo era de varias horas y
tenian que repostar combustible en Astrakan, puerto
del Mar Caspio.

Al llegar a esa ciudad le invitan a Jose Maria a
beber con ellos un alcohol buenisimo gue habian
conseguido. Sin saber por qué, Bravo rehuso y tomé

“una cerveza en el bar del aeropuerto. Considerando
~que su comportamiento con la tripulacion no habia
sido del todo correcto, ya que otras veces habian
- bebido juntos, se disculpd ante ellos antes de reem-
“prender el vuelo Al aproximarse a Bakd, le llama el
‘médico a |a cabina y le pregunté si seria capaz de

tomar tierra-con el bimotor. Brave extranado le res-

-ponde que él era pilofo de caza y que nunca habia
- {levado esos aparatos, Ademas, le dice, que a qué

viene eso, estando ¢l piloto al mando del avin.
Resultd que el alcohal que habfan ingerido era . meti-
lico y el comandante habia perdido la vista. Al copilo-
to lo habian dejado en Moscl celebrando una boda,

- (Al terminar la guerra, semejante falta de disciplina
‘era frecuente en las lineas aéreas civiles) .

TOMA CORTA

No guedaba otro remedio que intentarlo.
Ayudado por el mecanico, que le puso al corriente
de la velocidad de planeo y de la forma de efectuar
la entrada a la pista, decidié aterrizar sin sacar el
tren para evitar que al calcular mal |a altura de
enderezamiento el avion pudiera desplomarse o
botar o que hiciera un caballito y capotase poniendo
en peligro la vida de los pasajeros v la integridad de
la nave. Decidieron no comunicar nada por radio y
cuando ya habian enfilado la pista, ven que se les

~ cruza una cisterna, tratando de impedirles la toma

de tierra sin tren Vuelven a tomar altura y eligen la
pista de emergencia, de hierba. La operacidn resul-
t6 bien; el avién se posoé suavemente y solo se
doblaron las puntas de las hélices y se abollaron los
capots de los motores y la parte inferior del fuselaje.
Los pasajeros tuvieron que salir por la puerta de

- carga. El piloto murio en el avion y el mecanico que
" |e habia ayudado se quedd ciego, Bravo piensa que

estuvo otra vez muy cerca del fin, pero afortunada-
mente ng era su dia.

Cuando ya llevaban casi un curso en la Academia
de Ménino, futro centro espacial de estudio de los
astronautas soviéticos, denominado "Ciudad de las
estrellas”, a mediados de 1948 fueron desmoviliza-
dos todos los esparioles que estaban en aviacion y
enviados a la vida civil, La huida a Turquia de uno de

los pilotos esparioles con un avidn Yak-9 fue lo que
; precapﬂé tan dura e injusta medida, aunque ya desde

hacia algun tiempo se estaba buscando algdn pre-
texto para hacerlo, con la anuencia del Partido
Comunista espanal. Claudin, uno de los “capitostes’
le dijo a Bravo que le pareca bien, que asi “se prole-
tarizarian”, lo que dio lugar a una durlsima contesta-
cion por parte de este Gltimo y a que durante varios
arios no se hablaran.

EMPADRONAMIENTO

Mientras buscaba alojamiento y trabajo, sobre tode
lo primero, José Marla tuvo que acudir a diferentes
organismos oficiales. El permiso de residencia lo
autorizaba con gran rigurosidad un departamento del
Ministro de! Interior. En una de las visitas tropez6 con
¢l tipico burdcrata engreido de su poder e intratable,
que disfrutaba al ver ante su despacho una enorme
cola ge gente atemorizada, Cuando Je toca a &l el
turno, le explica detalladamente su caso, a lo que
otro le responde displicente que no ve fundamento
alguno para que permanezca en Moscl, gue en el
pais hay muchas zonas donde falta mano de obra y
no existen dificultades para enconirar alojamiento.

Bravo le conltesta que también sobra alojamiento
en la Espafa de Franco, pero que &l no puede regre-
sar a su patria;

-Es0 a mi no me incumbe, le dice el funcionario.

-Entonces métame en la cércel, alli también habra
sitio.

-De momento no hay razon para ello Que pase &l
siguiente.

-Dees0 ni hablar. Agui no entra nadie mientras no
mé dé una solucion razonable, y en cuanto a la razon
para encarcelarme, vo se la brindaré dandole un tin-
terazo, '

El funcionario, viendo el estado de animo del hasta
hacfa poco teniente coronel, escribe algo en la solici-
tud de Bravo'y se la entrega, diciéndole: -, Todos los
sspanoles son como usted?

-5l, le responde:

-3 Y como perdieron la guerra?

-Porque desgraciadamente en fa retaguardia habla
muchas personas que actuaban como usted. Y sin
esperar respuesta salid de la habitacion. Con la nota
que habia escrito el individuo consiguit Bravo duran-
te varios anos autorizacion para empadronarse en
diferentes apartamentos de alquilet, hasta que les
dieron a él y-a su familia un domicilio fijo.

Iaae Maria Bmvo con su uﬂg’w me de cap:fan de
las Fuerzas Aéreas de las PVO soviéticas,
durante la Il G.M.
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En la cabina delantera, Bravo con 78 aiios, preparado para volar ei

Enrique Bueno, comandante de Iberia,

segundo idioma, hasta que finalmente
se cerrd. El espanol continud Unicamen-
te en otra Facultad del Instituto, la de
Intérpretes, a la que pasaron Bravo y
Fierro, el primero como Decano de la
misma. Al mismo tiempo, actuaba como
intérprete oficial de traduccion simulta-
nea en los Congresos del Partido.

En 1955, divorciado de su primera
mujer, la madre de su hijo |gor, contrae
matrimonio con una ex alumna suya,
Natalia Ujanova.

A partir de 1957, comienzan a regre-
sar a Espana, exiliados espafoles,
muchos de ellos antiguos combatien-
tes, gracias a un programa de inter-
cambios patrocinados por la Cruz
Roja, con una serie de clausulas y con-
diciones prefijadas y como parte de los
acuerdos para el retorno de los miem-
bros de la Division Azul. Los llamados
“Nifios espanoles” también querian vol-
ver a su pais.

Después del regreso de A. Fierro, los
padres de José Maria empezaron a dar
los pasos necesarios para conseguir
su vuelta. Solo después de innumera-
bles gestiones y cartas a diferentes
personalidades su padre logré que el
Conde de Casas Rojas, embajador
entonces de Espafa en Francia, firma-
se personalmente la necesaria autori-
zacion, que hasta entonces le habian
denegado las autoridades espafolas.
Y por fin, en enero de 1960, Bravo deja
su cargo de Decano y emprende el
regreso con su esposa en avion via
Paris, provisto de un visado de salida
de la URSS de apatrida. En la capital
francesa le extienden un documento
digno de los tiempos que corrian: “El
que dice ser y llamarse José Maria
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Bravo es autorizado para entrar en
Espafia por la frontera de Iran en el
plazo de 48 horas". El viaje desde
Paris lo realiza en coche.

PRIMEROS TIEMPOS EN ESPANA

1 una Bucker de la FIO, bajo la experta mano de

sobre la vida cotidiana en
la URSS, como el precio de
los alimentos mas corrien-
tes, el pan, la patatas, la
carne, etc., el precio del
transporte urbano, la forma
de utilizar los teléfonos
automaticos, cosas de
enorme interés para los
servicios de informacién
esparoles y norteamerica-
nos, con vistas al envio ile-
gal de personas a aquel
pais, lo que entonces era
facilisimo, ya que el paso
del Berlin Occidental al
Qriental era libre (aun no
existia el muro).

También intervino en los
interrogatorios una comi-
sion fantasma, llamada
Comision para los repatria-
dos de Rusia, situada en la
calle de Orense, que no
era mas que un departa-
mento del servicio de
espionaje extranjero. Sus
preguntas sobre las fuer-
zas armadas, la disloca-
cién de los aerodromos
(para ello mostraban planos de la
URSS en aleméan, ya que no los tenian
en espanol), el numero vy los tipos de
aviones, los nudos ferroviarios. Las res-
puestas negativas de Bravo, les saca-
ban a veces de sus casillas, llegando
incluso a amenazarle con represalias

Todos los repatriados venian
bajo la proteccion de la Cruz
Roja, que les garantizaba la inme-
diata salida del pais en el caso de
que existiera alguna condena en su
contra.

Libre de cargos, Bravo tuvo que
someterse, sin embargo, a diferen-
tes interrogatorios durante muchos
dias en la Brigada Social, mandada
por el tristemente célebre Comin
Colomer. Todos ellos versaban
principalmente sobre los amigos
espafoles que aln permanecian
en Rusia, asi como los cargos que
ocupaban. Desgraciadamente para
su informacién Bravo no les daba
més que nombres de personas que
sabia habian fallecido, contra las
que no cabia ningun tipo de extor-
sion. (Precisamente, debido a que
algunos de los que habian regresa-
do anteriormente, pensando quizas
gue dado el cargo que ocupaba no
pensarfa volver mientras no cam-
biase el régimen, habrian contado
acerca de él cosas que no se ateni-
an a la realidad fue por lo que
durante tanto tiempo le fue recha-
zado el permiso de entrada).

También les interesaban sobre-
manera datos, al parecer insignifi-
cantes, a los que todo el mundo
respondia sin darle importancia,

Nuestro hombre junto a la magnifica reproduccion de 1-
16 Mosca del Museo del Aire, Cuatro Vientos, Madrid.



por su falta, segun ellos, de colabora-
cion. Finalmente lo dejaron tranquilo,
pudiendo organizar su vida y comen-
zar la busqueda de trabajo, ya que el
problema de la vivienda lo tenia resuel-
to en el amplio piso que tenian sus

actuaba como técnico y como intérpre-
te y efectuaba frecuentes viajes a
aquel pais.

Después de su llegada logré enlazar
muy pronto con sus viejos amigos
Andrés Fierro y José Lain Entralgo, asi

como con su compariero del

Bravo y el autor en el Castillo de Villaviciosa de Odon,
Archivo Histérico del Ejército del Aire.

padres en la Glorieta de Quevedo.

Durante varios afos trabaja como
profesor de espafiol para extranjeros
en el Instituto Mangold y efectua tra-
ducciones del ruso para diferentes edi-
toriales. Aunque tanto él como su mujer
logran convalidar sus estudios de
Filologia Romanica en la Universidad
Complutense, a él no le autorizan a
ocupar ningun cargo oficial, ni hacer
oposiciones a catedra. El sambenito de
“persona no adicta al régimen” seguia
en vigor. Su mujer, en cambio, si pudo
ejercer como profesora de ruso en la
universidad.

Posteriormente se coloca en la edito-
rial Codex como jefe de la seccion de
cartografia.

En 1968 nace su hija Ludmila.

En 1969, poco antes de que la
Editorial Codex interrumpa sus activi-
dades en Espana (era filial de una
empresa argentina) pasa a trabajar a la
empresa de comercio exterior Waimer,
puntera en aquel entonces en el
comercio con la URSS. La maguinaria
para la perforacién de tuneles en el
trasvase Tajo-Segura provenia de alli,
asi como las rozadoras de carbon que
utilizaba HUNOSA vy para la extraccion
de potasas, las cuales eran manejadas
al principio por ingenieros rusos. Bravo

curso de pilotos Jaime Mata.
Paulatinamente fue contactando
con los demas pilotos y aviado-
res, especialmente con Isidoro
Giménez, cuya esposa era muy
amiga de su madre. Se empieza
a gestar ADAR, la Asociacion
de Aviadores de la Republica.
En 1974, con la gran colabora-
cion de Mata, tienen lugar las
primeras reuniones clandesti-
nas, como si se tratase de reu-
niones privadas de amigos.

CREACION DE ADAR

Se crea ADAR en Barcelona,
ya que se consigue que
Martin Villa la autorice en
Catalufa. Poco después Roson
extiende la autorizacion para
toda Espafia. Carentes de local
y de fondos, celebran las prime-
ras reuniones en algun que otro
restaurante, entre ellos "El
Churrasco”, en la carretera de
La Corufia. Algo mas tarde, en
1976, Fierro es nombrado
Presidente de la primera Junta
Regional y Bravo y Lario miem-
bros de la misma. Al pasar la
directiva nacional a Madrid,
Bravo es elegido presidente de la
nueva ADAR reunida, con Fernando
Medina como Vicepresi-
dente.

total de 630 horas de vuelo durante la
campafia y 230 mas en los anos 46 y
47, de ellas 250 de noche. Tiene nume-
rosas condecoraciones, entre ellas la
Orden de la bandera Roja, dos érde-
nes de la Gran Guerra Patria de ler
grado, la de la Amistad de los Pueblos,
la medalla del Valor y otras medallas
de menor entidad.

Por su caracter decidido y su tempe-
ramento, por sus hazafias durante la
Guerra de Espana, ademas de su
experiencia y dotes de mando, siem-
pre ha sido admirado y considerado
entre los aviadores de la Republica
como el mas caracterizado de los pilo-
tos de caza. Todos ellos le reconocen
como su jefe natural y le perdonan
algin que otro “broncazo” cuando
alguna iniciativa suya no ha salido
como él deseaba. No cabe duda de
que solamente él y pocos mas han
mantenido durante los duros afios de
exilio y exclusion el mas estricto senti-
do de su propia dignidad y estimacion,
por encima de rigores y desdichas, a
veces en las peores circunstancias.

Bravo nunca ha bajado la guardia, y
eso le hace acreedor a un extraordina-
rio mérito. Se considera primero, antes
que nada, un aviador espanol con todo
un gran valor demostrado a lo largo de
tremendos afios de lucha y privacio-
nes, en muy distintos escenarios y cir-
cunstancias.

En todas ellas ha acreditado su valia
y entereza, quedando para la posteri-
dad como un magnifico ejemplo de
valor, audacia, iniciativa y responsabi-
lidad, que deben perdurar en la
memoria de todos los Aviadores
Espafioles. =

Las actividades de la

Asociacion se centran en &

lograr el reconocimiento de
los aviadores de la
Republica como militares
profesionales, lo que consi-
guen en 1978, figurando
Bravo y Fierro en la prime-
ra lista de los que preten-
dian al titulo 1. Recono-
cidos por los Tribunales
sus derechos a los diferen-
tes empleos, Bravo es
nombrado coronel retirado
del Ejército del Aire.

EPILOGO
CON RESPETO
Y ADMIRACION

Durante la 22 Guerra
Mundial y la Posguerra,
Bravo habia ido ascen-
diendo en las Fuerzas
Aéreas Soviéticas hasta

llegar a teniente coronel,
habiendo realizado un

Andrés Fierro y José Maria Bravo, dos vetera
junto a la Bucker 72-34 de la FIO.

nos pilotos de caza,
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LOS AERODROMOS MILITARES
Y LAS PRIMERAS ACTIVIDADES
DE LA AVIACION CIVIL 1911-1926
D zados en Espafa, se hizo
patente la necesidad de con-
tar con espacios amplios, despejados
de obstaculos, que contribuyeran a la
facilidad y seguridad de las maniobras
de las fragiles e inseguras aeronaves.
En un primer momento, los vuelos de
exhibicion, los concursos vy los organi-
zados como rallyes aéreos o simple-
mente como espectaculo circense, se
realizan en terrenos improvisados por
toda la geografia espanola.

Las vicisitudes de los aerodromos,
las bases aéreas y los aeropuertos,
son la historia de la aviacion militar y
civil, impuesta por la gestacion y
nacimiento de la aviacion en Espafia
similar, por otra parte, a la de otras
naciones.

La carrera Paris-Madrid (1) utilizo la
Dehesa de Santa Quiteria en Getafe en
mayo de 1911 como campo improvisa-
do; posteriormente seria el aerédromo
de la Escuela de Pilotos Civiles. En
Cuatro Vientos se situaba el aerédromo
de la Escuela de Pilotos Militares con
los terrenos adquiridos por el Ministerio
de la Guerra,(2) hecho materializado
con la ocupacion de los mismos el 8
de febrero de aquel afio. Ambos son
considerados como los primeros aero-
dromos oficiales con los que se inicio
la aerondutica espafola. En Cuatro
Vientos el primer vuelo oficial fue el lle-
vado a cabo el 13 de marzo con motivo
de la entrega al Ejercito de los tres pri-
meros aviones con que fue dotado;
esta ultima circunstancia tenia su pre-
cedente inmediato en la R.O. de 7 de
marzo de aquel afo aprobando las
normas de experimentacion de aerona-
ves incluyendo los requisitos para
hacerse piloto militar (3) y sustituir al
profesorado civil de la Escuela (4). La
experimentacion de modelos o prototi-
pos de aviones duraria desde marzo
de 1911 hasta julio de1913; mientras
tanto, el 28 de febrero de 1913 se
creaba la Aeronautica Militar, con un
preambulo que parece se ha manteni-
do constante desde aquellos afios.”.. la
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esde los primeros vuelos reali-

falta de recursos gue ha retrasado la
terminacion de la fase experimental,
una vez finalizada se crea la
Aeronautica Militar....".Con la publica-
cién del Reglamento correspondiente
el 16 de abril se cerro el primer paso
en la rama militar, mientras la aeronau-
tica civil iniciaba su andadura en el
aerodromo de Getafe tutelada por el
Ministerio de Fomento (5).

+ Aerédromo de Cuatro Vientos

Fomento para su estudio. De aquellos
datos aportados de forma tan original
surgieron algunos de los primeros
aerodromos gue hubo en nuestro pals.

A finales de 1913 se producira un
hecho de enorme transcendencia para
la aviacion militar, es el traslado de una
escuadrilla para intervenir en la guerra
de Marruecos cooperando con el
Ejercito desde el campo, recién elegi-

6 cobertizos de madera de 7x20 m y techo de palastro
3 cobertizos de 17x28 m:; uno con piso de cemento para taller y

todos con puertas correderas.

Edificios para oficinas y aimacén, sala conferencias y cuartos para oficiales

Cuartelillo para trapa (finalizando construccion)

Talleres carpinteria, cerrajeria, ajuste y fragua con maquinaria eléctrica.

Cobertizo para automéviles y camiones.

Cuerpo de guardia (finalizando construccion)

Finalizando construccién de camino de acceso a carretera de Extremadura.
4 barracones Bessoneau de 16x20 en almacén para campos eventuales.

« Aerddromo de Guadalajara

Situado frente al poligono de Aerostacidn del Henares sin
extension suficiente para escuela pero si para maniobras. Se
proyectd con cobertizos pero en aquella fecha solo tenia
caseta de vigilancia y aimacén de combustibles.

- Aerddromo de Alcala de Henares

Al empezar el curso de pilotos de 1913 se emplec el

campo de instruccion de caballeria de Alcald como aerodromo
eventual con buen resultado por lo que el Gobemador Militar
solicito del Alcalde de Alcalé terrenos para posible ampliacion.

A la actividad militar en la busqueda
de aerédromos, se le suma otra formu-
la espontanea y verdaderamente popu-
lar, pedida a través de los medios de
comunicacion de la epoca. En este afio
el Real Aero Club de Espafa inserta
anuncios en el periédico “El Heraldo
de Madrid” en campana destinada a la
busqueda de "campos de aterrizaje”
publicando un disefio de lo gue pudie-
ra ser un campo tipo, que junto a un
cuestionario debia servir al lector de
guia y remitir al periddico los datos de
situacion, dimensiones, carreteras pro-
ximas etc... Las respuestas recibidas
fueron entregadas al Ministerio de

do, de Sania Ramel proxima a Tetuan.
Asi el 22 de octubre se envia por ferro-
carril hasta Algeciras y por via maritima
a Ceuta y de alli por carretera al
campo eventual escogido, realizando
su primer servicio de guerra el 2 de
noviembre y operando desde un
segundo campo en Arcila el 30 de
noviembre y posteriormente, ya en
1914, desde Zeluan (6)

Simultaneo a las actividades de la
aeronautica de caracter oficial, surgen
las iniciativas privadas en el aspecto
de la fabricacion de modelos de avio-
nes o de modificaciones de los existen-
tes. Las pruebas en vuelo plantean la




necesidad de contar con terrenos
aptos para ello y asf en Vitoria, en
donde existia una escuela de vuelo,
creada por el francés Garnier, se efec-
tuan algunos vuelos del modelo cons-
truido por Heraclio Alfaro; algo similar
ocurre en Barcelona en donde un hidro
es probado en el puerto (7).

El comienzo de la guerra en Europa
hara fracasar numerosos proyectos de
aviones fabricados en Espana al no
poder contar con motores adecuados;
la propia aviacién militar en plena acti-
vidad por las operaciones de Africa
pasa por momentos dificiles, la situa-
cion la describe el general Jesus
Salas en su libro citado, unido a lo
ocurrido con el motor de aviacion de
la Hispano Suiza.

De entre los pioneros en la fabrica-
cion de aviones estuvo la empresa
Pujol,Comabella y Cia que junto con
los productos que fabricaron, crearon
la escuela de vuelo en el Hipodromo
de Casa Antunez en Barcelona, inau-
gurada el 4 de marzo de 1916 y por
haber utilizado la Laguna del Remolar
junto a los terrenos de La Volateria, en
lo que hoy es el aeropuerto de
Barcelona, para las pruebas de dos
hidroaviones construidos por la empre-
sa y que trataban de efectuar el vuelo
a Palma de Mallorca; el vuelo fue final-
mente realizado por un avion terrestre
el 2 de julio de 1916 desde un campo
proximo al Prat .Las malas condiciones
para el vuelo del aerédromo de Casa
Antunez llevaron definitivamente a la

aerodromo.

Alicante: Monolito que recuerda el actual aeropuerto de
Alicante situado en El Alted el lugar don estuvo el antiguo

escuela de vuelo de Pujol y Comabella
al campo de La Volateria . La empresa
se llamaria posteriormente Talleres
Hereter a partir de 1919 que ademas
de la actividad citada emprenderia |a
de establecimiento y exploracién de
lineas aéreas para desaparecer en

la practica desaparicion de la actividad
de fabricantes espafoles de material
aéreo dada la avalancha de material
sobrante ofrecido a bajo precio y, por
otro, la creciente actividad de una inci-
piente aviacion comercial que preten-
de el transporte en un principio del

Barcelona: Campo de Canudas en junio de 1933, utilizado por la C ompania Latecoere desde 1919.

1921. De esta época es la empresa
CECA que en terrenos ofrecidos por el
Ayuntamiento de Santander en el
campo de la Albericia construira algu-
nos prototipos de aviones con motor
Hispano Suiza y cuya activi-
dad cesaria en 1917; mientras
que la Hispano Suiza crea la
fabrica de aviones La Hispano
en Guadalajara

Los concursos deportivos
de1914 tales como la Copa
Santander instituida por S.M.
el Rey D. Alfonso XIIl, o la
Copa Granada, utilizarian los
primitivos campos de vuelo de
La Albericia en Santander y de
Armilla en Granada, mientras
tanto la inquietud del Coronel
Vives, creador de la Aviacion
Militar, le lleva a impulsar la
blusqueda de un lugar para
establecer la Escuela de
Pilotos de Hidroavién, es en
Los Alcazares en donde seria
establecida dicha escuela, a
orillas del Mar Menor en 1915,
la segunda base de hidros se
estableceria en Atalayon
(Melilla) en 1922. Siendo una
de las ultimas disposiciones
del Coronel Vives, antes de
cesar en la Aviacion Militar, la
firma para la iniciacion de las
obras para la construccion del
aerddromo de Tablada en
Sevilla en 1915.

La finalizacién de la guerra
europea supondra, por un lado,

correo para a continuacién efectuarlo
con pasajeros y carga.

Asf en 1919 aparece la primera auto-
rizacion para una linea aérea postal,
una R.O de 28 de agosto permite a la
Compania Aérea Latécoére de
Toulouse el transporte de correo desde
Francia a Marruecos penetrando en
territorio espariol por Port Bou y por la
linea de costa en una anchura de 100
Km. entre territorio y aguas jurisdiccio-
nales excepto zonas prohibidas, conti-
nuar hasta Cadiz. Las tomas de tierra
autorizadas se establecian en Barcelo-
na (8), Alicante (9) y Malaga (10), (per-
mitiendo el arrendamiento de terrenos
pero no su adquisicion por parte de la
Compania, dando cuenta a la Direc-
cién General de Aduanas y Correos).

De la importancia de esta concesion
es el hecho de que el Gobierno, por
R.O. de 17 de octubre de ese mismo
afio, crea el servicio postal aéreo con
lineas explotadas por el Estado y legis-
lando con rapidez en lo que puede
considerarse la regulacion inicial del
trafico aéreo civil, mediante el R.D. de
25 de noviembre que establecia las
condiciones de las aeronaves para
volar y aterrizar en territorio espafiol.
En la disposicion senalaba que “ningu-
na aeronave de pasajeros usara para
su partida o aterrizaje lugar distinto de
aerédromo autorizado, de un aerodro-
mo militar o de aerédromo bajo inspec-
cién del Estado”; en otro art. indicaba
que ningun paraje del territorio espariol
se usara como aerodromo 0 campo
regular de aterrizaje o de partida por
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aeronaves de pasajeros sin autoriza-
cion del Ministerio de Fomento, ana-
diendo que las lineas aéreas se divi-
den en "Lineas aéreas para el servicio
del Estado""Lineas de servicio gene-
ral""Lineas de servicio particular”. Las
del Estado y generales serian de domi-
nio publico y consideradas de utilidad
publica a los efectos de expropiacion
con respecto a terrenos y construccio-
nes necesarias. También anadia que el
Observatorio Central Meteorolégico
facilitara al M? de Fomento los datos
gue puedan ser Utiles para la navega-
cion aérea.

Anejo al R.D. se publico el Regla-
mento de la Navegacion Aérea Civil
que entre otras regulaciones trataba
de: matricula aeronaves, autorizacio-
nes al personal (las daba el M®.
Fomento),certificados de seguridad e

Escuela Nacional de Aviacion de
Getafe (11).

El R.D. de 17 de marzo de 1920 pro-
mueve la primera organizacion territo-
rial de la Aeronautica militar al dividir el
territorio en cuatro zonas, 1% Central, 2°
Norte, 3% Sur, 42 Noreste designandose
Madrid, Zaragoza, Sevilla y Leén como
Base Aérea en cabecera de zona La
base aérea debia comprender ademas
del aerédromo principal con su terreno
de aterrizaje, cobertizos para sesenta
aviones, un almacén de repuesto, un
taller, abrigos subterraneos o blinda-
dos para contener un milléon de litros
de combustible, cien mil de lubricante
y quinientas toneladas de bombas
junto con los servicios técnicos admi-
nistrativos y sanitarios. La organizacion
territorial se impondria paulatinamente
y la Comandancia de Ingenieros pro-

Gobernacién dispone la creacion de
lineas postales entre Sevilla y Larache,
afectas a las bases de la Aeronautica
Militar creadas en marzo de aquel ano.
Se proponen también las de Sevilla-
Tetuan, Barcelona -Palma y Malaga-
Melilla. La concesién tenia que ser
otorgada a empresa espafnola dada la
ubicacion en bases militares y la

correspondencia militar a transportar.
La linea Sevilla-Larache tendria cam-
pos auxiliares en Lebrija y Vejer y dis-
pondria de 10 aviones, la de Palma 6
hidros y la de Melilla 6 hidros; la prime-
ra fue adjudicada a Talleres Hereter
mientras que las dos ultimas se decla-
raron desiertas. No obstante, de la
concesion se hace cargo la recien cre-
ada Compania Espafnola de Trafico
Aéreo CETA creada por Jorge Loring
antiguo colaborador de Talleres
Hereter que con aviones

De Havilland DH.9 y pilo-
tos, en un principio brita-
nicos, inaugurd la linea
el 15 de octubre de
1921,

El afio 2| tiene escasas
novedades en cuanto a
creacion de nuevas line-
as aéreas y nuevos aero-
dromos, no obstante en
julio de aquel afno el
Ayuntamiento de Getafe
acordo, a instancia de la
Direccion de la Aeronau-
tica Militar, ceder con
caracter perpetuo al
Ramo de Guerra los
terrenos del aerodromo,
es decir, la Dehesa de
Santa Quiteria (finca
entonces tasada en
117.105 pts.).Un cambio
importante se produce
en el aerédromo de la
Volateria e instalaciones
del puerto de Barcelona,
que pasa a propiedad
de la Aeronautica Naval
al haber adquirido esta
los Talleres Hereter por
cierre de la actividad de

fabricante de aviones; la

Malaga: Instalaciones de la Aeropostal en agosto de 1928.

inspeccién de aviones, libros de a
bordo y reglas de navegacion en tierra
y aire, trafico en aerédromo y proximi-
dades y régimen de entrada y salida
de territorio espanol.

Como inspiradores y redactores del
R.D. y del reglamento estuvieron por el
M2 de Fomento D. Leonardo Torres
Quevedo y por el M® de la Guerra D.
Emilio Herrera. Dentro del Ministerio de
Fomento se creo el negociado de
Aeronautica con el cometido de aplicar
el Decreto y el Reglamento de la
Aviacion Civil, el primer director fue
D.Mariano de las Penas ingeniero
industrial y profesor de vuelo de la

e

cedid a la eleccion de terrenos y
redaccion de proyectos de obras.

En junio de 1920 aparece la primera
regulaciéon sobre la matricula de las
aeronaves, quedando determinado
que la marca de nacionalidad de las
aeronaves espanolas sera la M con el
tamafo que establecio el R.D. de 25
de noviembre dei afio anterior; la pri-
mera letra de matricula para los avio-
nes civiles seria la A, para globos la E
y para dirigibles la D; para militares la
primera la M, y para las navales (12) la
N y ademas llevaran la escarpela con
los colores nacionales.

Por esas mismas fechas el M2 de

Armada continuaria con

la fabricacion de hidros
Savoia y la escuela de pilotos terrestre
en el citado campo de La Volateria pro-
ximo al Prat.

La guerra de Africa se lleva todo el
esfuerzo y, a pesar de la experiencia,
no es posible impedir que se siga
cometiendo errores organizativos y de
poca visién de futuro; como demostra-
cion de ello un Real Decreto dispuso
algo asi como que" el aire de la tierra
es para gue vuelen las aeronaves de la
Aviacion Militar mientras que el aire de
la mar seria para los hidros de la
Aeronautica Naval (13)..."

Empezara el ano 22 con uno de los
acontecimientos cientificos mas impor-



Barcelona: El Prat en 1929.

tante de la década, la disertacion del
Cte. de Ingenieros D.Emilio Herrera
Linares el 20 de marzo en la Real
Sociedad Geografica, sobre el enlace
con dirigible Espana-América del Sur
(Sevilla-Buenos Aires).Estudio enco-
mendado dos afios antes por S.M. el
Rey D.Alfonso Xlll. La Sociedad que se
creara seria presidida por D. Antonio
Goicoechea junto a la cooperacion téc-
nica de la Casa Zepelin y el campo
situado en Sevilla tendria 200 Ha. con
edificaciones de hangares, uno de
300x90x50 de hangar estacion otro de
300x50x50 hangar astillero y otro de
150x50x50 para dirigible escuela.

Se vuelve a retomar la actividad de
nuevos aerédromos y asi se construye
el de Larache en sustitucion de Arcila,
se amplia el de Tetuan y el nuevo de
Nador, se continua con la ampliacion
del de Getafe y en doblar la capacidad
de Tablada, se crea el aerddromo de
Burgos(escuela de pilotaje), y el aero-
dromo de Granada, inaugurado el 21
de junio(parte de los terrenos de
Armilla fueron regalados por el
Ayuntamiento de Granada, en 1918 ya
habia sido utilizado como eventual
para ]Jos aviones que se dirigian a
Marruecos), y se prepararon los terre-
nos en Ledn. En la Revista Memorial de
Ingenieros de mayo de aquel afio se
publica un mapa de Espafa con las
rutas que enlazaban los distintos aero-
dromos.

Continuando con la falta de vision
que caracteriza a la época en los
temas de aviacion militar el R.D. de 15

de marzo de reorganizacion de la aero-
nautica militar(en el predmbulo hace
referencia a la recién creada R A F bri-
tanica) recuerda que” ....las costum-
bres, la organizacion y situacion del
Ejercito espafiol es distinta, por lo que
no cree deba seguirse la formula brita-
nica de crear un Cuerpo especial. "En
el cuerpo de esta disposicion, la
Seccion de Aeronautica figuraba con
tres Negociados de los cuales el
segundo tendria que reunir las siguien-
tes areas:

“aerédromos/situacién y planos;
sefiales; cartografia; material civil;
situacion y planos de aerédromos civi-
les; autorizacion para lineas aéreas;
meteo; red radiogoniométrica. etc...”.

Por estas fechas, 22 de marzo apare-
ce en el Diario Oficial la autorizacion
para establecer la primera linea de
pasajeros y mercancias entre Sevilla-
Larache; atendiendo a la solicitud de la
Companina Espafiola de Trafico Aéreo
(sustituta de todos los derechos y obli-
gaciones de Talleres Hereter de
Barcelona en la concesion de la linea
postal Sevilla-Larache).La solicitud de
CETA se efectla para itinerario Sevilla-
Lebrija-Jerez-Vejer-Tarifa (con autoriza-
cion por zona prohibida)-Tanger-
Larache. (Lo relacionado con el uso de
aerodromos militares seria coordinado
por el Ministerio de Fomento-Direccion
General de Minas Metalurgia e
Industria Naval-).En la misma fecha, a
solicitud de CETA, se concede autori-
zacion de linea particular Madrid-Irdn;
Madrid-Valencia, Madrid-Barcelona-

Port-Bou y Madrid-Sevilla dedicada a
transporte de pasajeros y carga, con
las mismas caracteristicas que la con-
cesion anterior en cuanto al uso de
aerédromos militares; autorizacion con-
cedidas al amparo del R.D. de 25 de
noviembre de 1919.

En mayo quedaria autorizada la linea
de hidros Palma- Barcelona, solicitada
por Aero Maritima Mallorquina S.A.
para servicio postal (los pilotos en su
mayoria extranjeros que pasados dos
afnos solo podian ser 1/3 de la plantilla)
linea inaugurada el 28 de julio aunque
diversos incidentes terminarfan pocos
meses después con el servicio, que se
reanudarfa en 1923 con el apoyo total
de la Latécoére; en estas misma fecha
se autoriza la linea particular Madrid-
Vigo, solicitud de D.Joaquin Davila con
itinerario Madrid-Medina del Campo-
Zamora-Puebla de Sanabria-Ginzo de
Limia-Valle de Avia-Vigo, en iguales
condiciones en cuanto a uso de aeré-
dromos militares. En junio el Gobierno
convoca concurso publico para una
linea postal Madrid-Vigo, afecta a las
bases de la Aeronautica Militar crea-
das por R.O. de 17 de mayo de
1920.Se razona que el tiempo invertido
en el correo es de 33 hrs.y se pretende
disminuir, para lograr alcanzar las li-
neas de vapores para América y para
ello se cuenta con realizar 3 vuelos
semanales, Madrid-Salamanca- Opor-
to-Vigo dotando al servicio de 6 avio-
nes para adjudicar a companias espa-
fiolas y proceder a los acuerdos nece-
sarios con Portugal.

Finalizando el afilo se concederian
varias autorizaciones a D.Baldomero
Vila para linea aérea particular, pasaje-
ros y carga, Madrid-Valencia;Valencia-
Palma,Madrid-Lisboa; Valencia-
Génova por Barcelona con itinerarios
Madrid-Tarancén-Almoddévar-Requena-
Valencia; Valencia-Cabo San Antonio-
Ibiza-Palma; Madrid-Talavera-Caceres-
Valencia de Alcantara-Lisboa. También
se incluiria la linea particular para
pasajeros y mercancias Palma-
Barcelona -Valencia-Madrid -Céaceres-
Badajoz.

En febrero del ano siguiente se pro-
ducira la creacion de las bases aéreas
secundarias de Logrofio, situado a 10
km. de la ciudad, en el paraje denomi-
nado Recajo en terrenos adquiridos
por el ayuntamiento por 225.000 pts y
cedidos al Ministerio de la Guerra, v
Lerida, dependientes ambos de
Zaragoza, con aerddromo, cobertizos,
taller, almacén y abrigo subterraneo
para combustibles y armamento y estu-
diando la posibilidad de creacion de
parques complementarios del Parque
Central de C.Vientos, situados en
Cordoba, Albacete, Zaragoza o Calata-
yud y Valladolid. En 1923 el aconteci-
miento aerondutico mas importante lo
producira el concurso militar para dotar
de aviones de fabricacion nacional a la
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Lineas de la aviacién militar en 1922: En el mapa estdn indicados los diferentes aerédromos permanentes y eventuales que constituian la red aerondutica organiza-
da por la Aviacién Militar, con organizacion y establecimiento de sefiales en mds de cuarenta terrenos de aterrizaje cedidos en su mayor parte por los Municipios.

aviacion militar dando lugar entre otras
a la fundacién de Construcciones
Aeronauticas que adquiere terrenos en
Getafe junto al aerédromo militar. En
1924 continuaréa la solicitud de lineas
aéreas y asl en enero la formulada por
D.Francisco Marti Prat para servicio
particular de la linea aérea Sevilla-
Granada; Sevilla-Valencia; Sevilla-El
Rosal, con los itinerarios -Sevilla,
Mairena, Marchena, Loja-; -Sevilla
Carmona, La Campana, Andujar,
Almagro, Membrilla, La Roda, Villato-
bas; -Sevilla, Zalamea la Real.
Indicando que los aerédromos de par-
tida de etapa y campos de auxilio esta-
ran bajo inspeccién del servicio de
Comunicaciones aéreas del Ministerio
de Fomento. También de enero es la
solicitud de explotacion formulada por
D.Francisco Rubio y Fernandez para
servicio particular de la linea aérea San
Sebastian-Bilbao-Vitoria-Burgos-
Valladolid-Madrid-Ciudad Real-Cordo-
ba-Sevilla-Cadiz-Tanger- Cabo Juby-
Canarias, enlazando con la de
Toulouse-Casablanca y por Ciudad
Real con la proyectada de Madrid -
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Lisboa y la de D.Luis Beraza para linea
aérea particular de Bilbao - Barcelona
via Vitoria y Zaragoza

La avalancha de solicitudes para
establecer lineas aéreas y campos de
aterrizaje promueve que en lo sucesivo
la solicitud de lineas de servicio gene-
ral o particular necesiten informe de la
Seccion de Aeronautica del Ministerio
de la Guerra, bajo pretexto de escasez
de personal técnico en el M2 de
Fomento, pero en realidad para ejercer
un control de los aerodromos desde el
punto de vista de la seguridad nacio-
nal; la R.O. de 4 de febrero del 21 del
mismo mes hace extensivo al Ministerio
de Marina la formalizacion de informes
sobre lineas aéreas que entren en su
jurisdiccion (puertos y bahias).

El 18 de marzo, el Raid Aéreo Melilla-
Canarias efectuado con tres aviones
biplazas Breguet XIV terrestres, que
toman tierra en el aerédromo eventual
de Gando, y un hidro Dornier Wal de
escolta que amenizd en puerto de La
Luz, inaugura la edad de oro de la
aviacién espanola con los grandes
vuelos de la época.

En mayo se adjudica la linea aérea
particular solicitada por D.Vicente Roa
Miranda en representacion de la
Sociedad S.E.D.L.A. entre Barcelona -
Albacete-Sevilla,de acuerdo con el
informe de la Seccién de aeronautica
Militar y a propuesta del Servicio de
Comunicaciones aéreas, de esta forma
la Aeronautica Militar ya podra contar
con los planos detallados de los aero-
dromos que haya establecido.Asi sera
en lo sucesivo y la linea particular soli-
citada por D Manuel Martin de La
Puente para enlace Barcelona-Madrid-
Sevilla-Cadiz-Canarias seria informada
por la Seccién de Aeronautica Militar y
Naval a propuesta de la Jefatura
Superior de Industria del Ministerio de
Trabajo Comercio e Industria (14), en
agosto se otorgaria la linea Madrid-
Céceres a solicitud de D.Juan. José
Luque Argentina (en iguales condicio-
nes que los anteriores).

En este afno. Jorge Loring, que habia
estado al frente de los Talleres Hereter
y creado la C.E.T.A ya citada, obtuvo la
licencia para fabricar 20 aviones
Fokker y para ello adquiere 120 Has.




en terrenos de Carabanchel Alto lin-
dando con el aerédromo militar de
Cuatro Vientos, en donde instalo la
fabrica y campo de vuelos. Actividad
que continué durante afios, siendo
sede actual de la empresa AISA .

En febrero de 1925 se anuncia con-
curso publico para la adjudicacion de
transporte de correspondencia a la
linea que se establezca entre Sevilla-
Las Palmas-Santa Cruz de Tenerife,
con frecuencia semanal o incluso de
dos veces a la semana, con itinerario
de Sevilla-Larache-Mogador (Agadir)-
Cabo Juby con aviones terrestres y
Cabo Juby-Las Palmas-Tenerife con
hidroaviones. Las aeroestaciones prin-
cipales serian las de Sevilla Las
Palmas y Tenerife con una concesion
de 10 anos. Para terminar aquel afo
tan aeronautico la Real Academia de la
Lengua admitia en su diccionario los
términos aeronduticos de: aeronave,
aterrizaje; aterrizar; avion; biplano; diri-
gible; hidroavién; monoplano; triplano.

En el Diario Oficial del M? de |a
Guerra aparece por primera vez el
anuncio de Concurso para adguisicion
de gasolina de aviacién, a suministrar
en los aerédromos de Cuatro Vientos-
Getafe-Alcala-Burgos-Los Alcazares-
Granada-Sevilla-Melilla -Tetuan -
Larache -Leon., y durante todo el afo
26 se continuara otorgando concesio-
nes a “La Aéreo Espafola” a solicitud
de su gerente Manuel de Rivera Juez
para explotar la linea aérea desde San
Sebastian o Irun hasta Canarias, a
“Unién Aérea Espafola S.A.” para
Madrid-Valencia a solicitud de su pre-
sidente Mariano Moreno Caracciolo,
junto con las de Madrid-Barcelona -
Valencia con itinerario a seguir por
Madrid, Guadalajara, Calatayud,
Zaragoza, Lerida, Barcelona, Tarrago-
na, Castellén, Valencia y viceversa y la
de Madrid -Cérdoba -Sevilla-Jerez de
la F. En las autorizaciones citadas
anteriormente” los aerodromos y cam-
pos auxiliares son del concesionario
bajo la inspeccién del Servicio de
Aerondutica Civil y solo prestara servi-
cio desde los aerédromos del Estado
caso de que este lo disponga”.

El D.O. n? 132 de | 6 de junio dispone
gue pasen al servicio de aviacion los
faluchos Nivella, San Francisco y
Angel primeros barcos de una lista his-
torica en donde el San Francisco
prestaria un importante cometido de
apoyo en el vuelo de Melilla a
Canarias, el Cabo Flacon un motovele-
ro que protagonizaria la ayuda en el
vuelo de la Patrulla Atlantida en aguas
de Guinea, el Escoceto falucho de
apoyo en la vuelta aérea de los hidros
en 1934, el motovelero Nazaret gue
entre1940/61 realizaria numerosas sin-
gladuras entre Las Palmas y Sevilla
remontando el Guadalquivir transpor-
tando material aéreo, se hundiria el 20
de julio de 1961en la costa del Sahara

frente a Cabo Bojador. el Avante de la
Academia General del Aire con su apa-
rejo de vela latina o la mitica Pollensa
la embarcacion del SAR que presto
servicio desde 1940 hasta 1980 vy ter-
mino sus dias en aguas de Baleares en
un fallido intento de remolque con des-
tino al Museo del Aire. En este mismo
ano la Armada, ante la creciente nece-
sidad de pilotos, declara a extinguir la
especialidad de aeroestacion y los
pilotos de dirigible y globo se incorpo-
ran a las escuelas militares de
C.Vientos, Los Alcéazares y a la civil de
Albacete.

En enero de 1926 se emprendia la
hazafa del Plus Ultra, en abril el mismo
ida en el que se recibia a los héroes de
la travesia atlantica, emprendia su
vuelo hacia oriente la Patrulla Elcano
con destino a las Filipinas y finalizando
el afo se iniciaba el vuelo a Guinea de
la Patrulla Atlantida; si bien todos ellos
tenian como fundamento mostrar la
capacidad de la Aviacién Espafiola
también indicaban el camino de lo que
podian ser las grandes rutas comercia-
les en una competiciéon en donde
luchan por obtener posiciones Alema-
nia, mediante los grandes dirigibles y
los hidros, y Francia que apuesta por el
avion terrestre, Espafa se limita en
aquel afio a la ampliacién y acondicio-
namiento de los aerédromos de Cabo
Juby y Villa Cisneros.

El 26 de febrero es también una
fecha clave en el progreso de la
Aviacion Militar, un R.D. Ley reorgani-
zaba el Servicio creandose la Jefatura
Superior de Aeronautica y nombrando
a Kindelan como Jefe; en la disposi-
cion se creaba la Escala del Aire y se
le dotaba de un uniforme caracteristico
con insignias diferenciadas respecto al
grado militar de los aviadores; era el
primer paso de creacién de una
Aviacion independiente (15).

En noviembre una R.O. disponia que
el Servicio de Aeronautica Civil del
Ministerio de Trabajo industria y
Comercio pasaba a depender de la
Jefatura Superior de Industria con la
denominacion de Seccién de Aeronau-
tica Civil.

LOS AERODROMOS
Y LAS LINEAS AEREAS 1927-1939

| ano 1927 ha pasado a la historia

de la aeronautica como “ el afio de
Lindbergh”, por su vuelo sin preceden-
tes Nueva York-Paris, con un vago
recuerdo de los otros dieciocho inten-
tos de cruzar el Atlantico Norte, de los
que solo dos tuvieron éxito. El Atlantico
Sur tuvo cuatro travesias y otras memo-
rables hazafias aeronauticas que
incluirian tambien al océano Pacifico;
mientras en el viejo continente las li-
neas aéreas continuaban su pujante
crecimiento, las lineas aéreas espano-

las iniciaban sus primeros vuelos, y la
Aviacion Militar dedicaba todos sus
esfuerzos a la liguidacién de la campa-
na de Marruecos. Los quince afios
transcurridos desde los inicios de la
Aviacion en Espafia son prometedores
y en lo que respecta a la Aviacion Civil
conviene recordar que el primer vuelo
comercial se inicié en los EE.UU. el 1
de enero de 1914 y que a partir de
1919 se fundan tanto en Ameérica como
en Europa las grandes Compafias
Aéreas algunas de las cuales todavia
contindan. (16).

El 11 de abril se constituia y aproba-
ba el reglamento del Consejo Superior
Aeronautico, dependiente de la
Presidencia del Consejo de Ministros,
mencionando por vez primera un plan
de lineas aéreas subvencionadas,
mientras que a mediados de febrero un
Real Decreto habla dado via libre para
que el suefio del Coronel Emilio
Herrera fuese una realidad, al autorizar
a la Sociedad Colon Transaérea
Esparfiola para establecer la linea de
dirigibles entre Sevilla y Buenos
Aires.(primer proyecto de linea regular
Espafa América).Las aeronaves debe-
rian tener una capacidad no inferior a
40 pasajeros y 10 tonelas de carga y
para el servicio semanal con Canarias
un minimo de 16 pasajeros y 1 tonela-
da. La Sociedad Colon mantendria
durante 40 afos la concesion entre
Espana y la R.Argentina, adquiriendo
los terrenos para el puerto aéreo, han-
gares etc. a una distancia no inferior a
2 Km. de la base militar de Sevilla. Por
las mismas fechas se finalizaban las
obras de acondicionamiento y se apro-
baba el reglamento para uso civil de
los aeropuertos de Cabo Juby y Villa
Cisneros a fin de ser utilizados por
todas las aeronaves espafiolas y
extranjeras, con autorizacién de la
Direccion Gral. de Marruecos y
Colonias.

Pero el paso mas importante que
efectiia el Gobierno de aquella época
es el R.D.-Ley n® 1.197 que ve la luz el
19 julio de 1927, por el que se dispone
como se ha de proceder para la insta-
lacion de aeropuertos y aeroédromos,
en definitiva lo que se ha considerado
desde entonces como “Primer Plan
Nacional de Aeropuertos”.

En su texto se definia por vez primera
los términos aerédromo, aeropuerto y
aerddromo eventual, clasificando a los
aeropuertos en: de servicio del Estado,
de servicio publico o de interés general
y en particulares o privados y para los
aeropuertos maritimos la aplicacion de
la legislacion sobre puertos con la ins-
peccion propia del servicio aeronauti-
co. Una peculiaridad de aquella legis-
lacion fue que en los aeropuertos de
interés general se optaria por el siste-
ma de Juntas o Patronatos de caracter
mixto entre entidades oficiales y parti-
culares interesadas en la construccion
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de los mismos, de modo andlogo a lo
establecido para los puertos maritimos.

En el art. 12 se formulaba la cons-
truccion de los aeropuertos de Madrid-
Barcelona-Valencia-Sevilla-Alicante-
Malaga-Burgos, uno en Galicia y otro
en Canarias sin especificar, y para los
hidroaviones habilitacién de los puer-
tos de Vigo-Sevilla-Malaga-Palma de
M.-Valencia-Alicante-Huelva-
Santander-Barcelona. En disposicion
transitoria se indicaba que una vez
constituida la Junta del aeropuerto de
Barcelona quedaria disuelta la
Comisién Regia creada con anteriori-
dad. En otra transitoria, el Aeropuerto
de Sevilla de la Sociedad Transaérea
Espariola quedaba exceptuado de la
Ley hasta que caducara la concesion
otorgada.

Tres acontecimientos de notable
importancia se producirfan en los pri-
meros meses de 1928, el R.D.Ley de 9
de enero que formulaba |la declaracion
de interés y de utilidad publica las li-
neas aéreas regulares de lo que fue en
aquellos arios el primer plan de comu-
nicaciones.

¢ Lineas aéreas nacionales.

Madrid-Barcelona; Madrid-Valencia; Madrid-
Sevilla-Cadiz; Sevilla-Larache con escala en
Tetuan; Madrid-al aeropuerto de Galicia;
Madrid-Burgos; Barcelona-Valencia-
Alicante-Malaga-Sevilla; Barcelona-Palma de
M; Vigo-Coruna-Gijon- Santander-Bilbao-San
Sebastian; Melilla-Malaga-Ceuta-Cadiz;
Cadiz-aeropuerto de Canarias.

» Lineas aéreas internacionales.
Sevilla-Portugal; Burgos-Francia; Barcelona-
Francia: Madrid-Portugal; Barcelona-ltalia;
Galicia-Portugal.

Las lineas aéreas citadas serian ins-
taladas y explotadas por la entidad a la
que fuera adjudicada mediante con-
Curso y que reuniera los requisitos que
especificaba el Decreto-Ley y a la que
el Estado subvencionaria durante la
vigencia del contrato.

El 16 de septiembre de 1927 se con-
cedia la autorizacion a la sociedad
anonima “lberia Comparila Aérea de
Transportes” para el servicio de pasa-
jeros y mercancias por via aérea, en
sus lineas aé€reas de cardcter particular
entre Barcelona-Madrid-Vigo vy
Barcelona-Madrid-Sevilla con caracter
privado. En enero de 1928 se le autori-
z0 la linea entre Madrid y Barcelona de
servicio publico de pasajeros y mer-
cancias (17).

El tercero de los acontecimientos fue
el convenio entre Espafa y Francia
para el desarrollo de las comunicacio-
nes aéreas.
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Es muy importante sefialar que este
convenio fue de inmediato explotado
por Francia en su deseo de llegar a
Ameérica del Sur, y de hecho la linea
postal Francia-Argentina se inauguraba
el 1de marzo partiendo de Buenos
Aires a Toulouse, empleando aviones y
barcos desde Fernando Noronha a
Porto Praia y mediante avién solo a San
Luis de Senegal-Dakar-Port Etienne-
Villa Cisneros-Cabo Juby-Agadir-
Casablanca-Rabat-Tanger-Malaga-
Alicante-Barcelona-Toulouse.

+ Lineas espanolas
Cabo Juby-Guinea con enlace a Islas
Canarias a través de la costa occidental de
Marruecos. Barcelona -Ginebra por Marsella
y Lyon.

« Lineas francesas
Perpignan a Dakar y Oran via Barcelona,
Alicante (bifurcacién a Oran), Malaga,
Casablanca, Agadir, Cabo Juby, Villa
Cisneros, Port Etienne, Dakar. Marsella-
Argel, con escala en Palma, Pollensa o
Alcudia, seguin condiciones meteoro1dgicas.

+ Compania mixta
La linea Paris-Madrid mediante compariia
mixta.

Desde el punto de vista organizativo
por las mismas fechas, R.D. de 18 de
mayo n°® 932, se dispone que la
Seccién de Aeronautica Civil del
Ministerio de Trabajo, Industria y
Comercio pase a depender del
Consejo Superior de Aerondutica de
Presidencia del Gobierno y se deno-
mine Direccién de Servicios de
Navegacion y Transporte Aéreo. El
Real Aéreo Club de Espana crea la
Federacion Aeronautica Espafiola y el
30 de julio se inaugura el aerédromo
de Recajo (Logrofio) con depoésitos
de combustibles, talleres y hangar
ademas de pabellén de oficiales, dor-
mitorios de tropa, cocina y otros servi-
cios (su construccion se habfa apro-
bado en 1923),quedaban abiertas a la
navegacion aérea las zonas prohibi-
das de la bahia de Cadiz y rias de
Pontevedra y Vigo.

Antes de finalizar el afio otras impor-
tantes disposiciones configuran el
enorme esfuerzo de modernizacion de
las comunicaciones aéreas y, en gene-
ral, el progreso de la aviacion en la
década de los afios veinte.

La disposicion de 29 de septiembre
n? 1617, aprueba el reglamento para
coordinacion del empleo de los aer6-
dromos nacionales para diversos ser-
vicios aeronauticos. En el preambulo
de la disposiciéon se puede leer el
esfuerzo que el Gobierno de la época
esta dedicando a la aviacién, al dis-

poner en el reglamento que los aero-
dromos del Estado, ya sean militares,
navales, o de cualquier otro ramo de
la Administracion, que no esten situa-
dos en las proximidades de un aero-
puerto de interés general seran abier-
tos a la navegacion y trafico aéreo ofi-
cial y particular. Esta disposicién se
verfa complementada, en marzo del
afio siguiente, con una instruccion
para la organizacion de los servicios
de navegacion aérea comercial o par-
ticular en los aerédromos militares vy
navales; en ella todos los aerédromos
militares o navales quedaban abiertos
al trafico comercial o particular a
excepcion del situado en Cuatro
Vientos dado su especial destino a la
experimentacion de material aéreo
con destino a la defensa nacional,
indicando que los aerédromos de
Getafe, Gamonal (Burgos), Tablada, y
el naval del Prat (Barcelona) dejarian
de prestar servicio al trafico general y
particular tan pronto como estuvieran
en servicio los aeropuertos proyecta-
dos en las proximidades. Para la
hidroaviacion quedaban abiertos los
puertos de Barcelona, Alicante,
Cadiz, Vigo, Méalaga, Las Palmas,
Tenerife y Palma de Mallorca, asi
como las Bahias de Alcudia y
Pollensa. Se explicaban las funciones
que debian de atender los aerédro-
mos militares y puertos maritimos,
jurisdiccién de los jefes de aerdédromo
o puerto maritimo (similar al sector
aéreo actual), como delegado de la
Direccion General de Navegacién y
Transporte Aéreo, nombramiento,
deberes y dependencia del personal
nombrado para atender a la aviacion
comercial o particular, ejecucion de
los servicios y otros pormenores dedi-
cados a la atencion de las aeronaves
y pasajeros, asi como tarifas y su apli-
cacion, finalizando con las disposicio-
nes a las colonias y Protectorado de
Marruecos.

En septiembre se crea la Escuela
Superior de Aerotecnia para ingenieros
aeronauticos y navegantes aéreos v,
en diciembre, se resuelve el concurso
publico de lineas aéreas subvenciona-
das que crea la Compania CLASSA
formada con la participacion de CETA,
Iberia y UAE junto con una corpora-
cion bancaria formada por 9 bancos e
Industrias aeronauticas.

Una curiosa disposicién aparece en
agosto de aquel afio por la que la com-
pafiia Aeropostal queda exenta de
pagar la sobretasa de alumbrado,
dado que dicho material ha sido depo-
sitado en Cabo Juby y Villa Cisneros
por la citada Comparnia y se ha acepta-
do mediante convenio entre el Jefe del
Aerdédromo militar y representante de la
misma (19).

El elemento coordinador de todas
las disposiciones que sobre materia
aeronautica se habian venido desa-



militar, naval y civil que informa-
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rian sobre la viabilidad del pro-
yecto.A finales de 1931 ya con el
régimen republicano se denegara
este proyecto por ser inadecuado
el lugar elegido quedando anula-
da la clasificacién de interés
publico. El afio terminara con el
vuelo Getafe- Casablanca- Cabo
Juby- Gando realizado por el
aviador Ernesto Navarro para
estudio de aerédromos en las
islas en comision de servicio,
nombrado por el Consejo Superior
de Aeronautica.

El incipiente turismo a nuestro
pais se manifiesta con el convenio
que a principios de 1930 estable-
cerian el Patronato Nacional del
Turismo y CLASSA para la con-
tratacion de los servicios aéreos a
las areas turisticas.

El 7 de abril una R.O.declara
aeropuerto nacional las instala-
ciones de Gando, a solicitud pre-
sentada por el Cabildo Insular de
Gran Canaria.La disposicion
decia “...se declara aeropuerto a
la instalacion que se haga en
Gando terrestre y maritima,gue
surtird efecto cuando el Cabildo
entregue los terrenos y sea nom-
brada la Junta de Aeropuerto
que formulara el proyecto de

construccién para aprobacion

Tenerife: Croguis de 1936.

rrollando se encomienda al Consejo
Superior de Aeronautica, (creado por
R.D. de 20.04.23) que ha partir de
1929 tendra ademas conocimiento de
toda actuacién, de forma que al termi-
nar cada trimestre, la Aeronautica
civil, militar y naval remitiran noticia
del desarrollo de sus planes y progra-
mas de organizacién y creacion de
elementos aerondauticos, experimenta-
cion de material aéreo, asi como de
los aerédromos que se estudien y de
los campos eventuales que hayan
sido reconocidos, asi como protec-
cién de la industria aerondutica. El
Consejo daria informes preceptivos
para la regulacion, defensa y protec-
cion de la industria nacional.

Como era de esperar la Ley de 1927
sobre aeropuertos dara pie a que las
corporaciones locales se interesen por
la construccion de instalaciones de
este tipo en sus localidades, situacion
que veremos prolongada muchos afos
después promovidas por los Alcaldes y
otras entidades con fuertes intereses
econdmicos. En mayo del afio 29 una
instancia del Alcalde de Irun acompa-
fiada de un proyecto de aeropuerto
logra que este sea afnadido a la lista de
aeropuertos de interés general, aunque
se rechaza el proyecto hasta que se
constituya lo que marcaba la Ley, es
decir, la constitucion de la Junta de
Aeropuerto formada por los técnicos

por la Direccion General de

Navegacion y Transporte Aéreo y
Consejo Superior de Aeronautica”. En
la misma disposicion y por evidentes
razones de caracter politico, se invita-
ba al Cabildo Insular de Tenerife a
que elaborara una propuesta para la
ensenada de los Cristianos y terrenos
proximos al litoral y campo auxiliar de
Los Rodeos.

El 20 de mayo el avion Ford de la
CLASSA matricula M-CKV.A despega-
ba de Getafe rumbo a Canarias con el
primer piloto José M”Ansaldo, segundo
Eduardo Soriano y representante del
Consejo Superior y piloto Ernesto
Navarro, previa escala en Casablanca
para repostar, tomo tierra en Gando; el
22 de mayo se inauguraba con este
mismo avion y tripulacion el aesropuerto
de Los Rodeos.

Unos dias antes el 14, en la dispo-
sicién n? 226 se aprobaba como
aeropuerto nacional las instalaciones
terrestres y maritimas en la Bahia de
los Cristianos y terrestres en los lla-
nos de los Rodeos a instancia del
Presidente del Cabildo Insular de
Tenerife de acuerdo a la invitacion
citada en la R.O. de 7.04.30, el texto
indicaba que “.. surtira efecto cuando
el Cabildo cumpla la oferta de entre-
ga de terrenos y se nombre Junta de
Aeropuerto que formular el proyec-
to..” en la misma disposicion se
denegaba la peticion del Cabildo de
habilitar el puerto maritimo de Sta.

Cruz por carecer de dimensiones
adecuadas.

En estas fechas el Servicio de
Aeronautica Militar habia adquirido un
aerofaro, pero una disposicion guber-
namental indicé que para balizar la
recalada a todos los aerédromos de
Madrid fuera instalado en el Aeropuer-
to Nacional de Barajas, dada su situa-
cién. La instalacion la haria la Junta de
Aeropuertos o la entidad encargada de
la construccion del mismo siendo por
cuenta de la Junta la instalacion y gas-
tos de mantenimiento.

El afio finalizara habiendo aprobado
la declaracién de interés general para
el aeropuerto que pretendia construir el
Ayuntamiento de Pamplona y la apertu-
ra a la navegacion aérea de los puer-
tos de Huelva, Santander y Valencia, y
gue la Junta Central de Aeropuertos,
creada el 19 de diciembre, dependera
de la Direcciéon General de Navegacion
y Transporte Aéreo.

El 14 de diciembre, la agitacion con-
tra la Monarquia adquiere sus tintes
mas tragicos con la sublevacion de
Jaca y su eco en la Aviacion Militar con
los acontecimientos de Cuatro Vientos;
el 8 de enero de 1931 se disuelve la
Aeronautica Militar que pasa a ser un
arma del Ejercito, suprimiendo la esca-
la del Servicio de Aviacién y las cate-
gorias, dejando de usar el uniforme en
el plazo de un mes y ejerciendo el
mando de base o aerodromo los oficia-
les de superior empleo del Cuerpo de
Estado Mayor, Infanteria, Caballeria,
Artilleria e Ingenieros, la R.O. la firma-
ba el Presidente del Gobierno, Damaso
Berenguer. Es el afio aciago de la
Aviacion Militar que pierde el concepto
ya muy arraigado de aviacion indepen-
diente (20).

La Aviacion Civil continuaba su
ampliacién y prueba de ello es el
acuerdo Espana- Alemania por el que
se prolongaba sobre Espana la linea
Berlin-Barcelona que continuaria hasta
Sevilla-Cadiz o Huelva por la comparila
Lufthansa A.G. y otra empresa espa-
fiola a designar. Se crea otra de hidros
en las Canarias y por la mismas
fechas, en febrero de aquel ano, se
publicaba el reglamento para el funcio-
namiento de la Junta Central de
Aeropuertos.

Pocos dias después de proclamada
la Republica, una Orden del Gobierno
provisional disponfa la apertura al trafi-
co aéreo publico del Aeropuerto
Nacional de Madrid. “ De conformidad
con lo propuesto por la Junta Central
de Aeropuertos segln acuerdo de la
sesion de 2.04.31, el Gobierno provi-
sional de la Republica espafiola, ha
tenido a bien disponer se abra al tréafi-
co aéreo publico el aeropuerto nacio-
nal de Madrid (sito en Barajas), sin
que por el momento cese en sus fun-
ciones el aerédromo militar de Getafe
habilitado para el trafico en general y

77



particular, hasta tanto no se termine la
construccion de los elementos impres-
cindible en el Aeropuerto de Madrid,
todo ello con arreglo al art. 1" de las
instrucciones para la organizacion de
los servicios de navegacion aérea
comercial y particular de los aerédro-
mos militares y navales de marzo de
1929",

Unos dias antes una disposicion
derogaba la de 16 de marzo de 1920
para marcas de nacionalidad y matri-
cula, el Convenio Internacional de
radiotelegrafia de Washington habia
asignado las que correspondian a los
diversos paises, sefialando para
Espana:

Para nacionalidad desde EA hasta
EH, utilizando los grupos:

- EA para aeronaves del
Ministerio de Marina

- EG para aeronaves del
Ministerio de la Guerra

- EC para las aeronaves civiles
- Los demas grupos en reserva

Para matricula desde AAA hasta
ZZZ

Mientras que en otra disposicién,
pasaba a depender del Ministerio de
Comunicaciones (recién creado), los
servicios del Consejo Superior de
Aeronautica y la Direccion General de
Navegacion y Transporte Aéreo que
dependian de Presidencia.

Un Decreto de 13 de mayo anulaba
todas las disposiciones sobre Aeronau-

Barajas: Primeras instalaciones en 1931.

tica desde el 15 de diciembre de 1930
y el 14 de abril de 1931,quedando el
Servicio con la misma organizacion
que tenia, suprimiendo la escala y
rigiendo la antigliedad del Ejercito; el
Decreto de 26 de junio creaba el
Cuerpo General de Aviacién completa-
do por los servicios técnicos y la reser-
va civil de Aviacion.

En afos anteriores se habfa produci-
do el cambio de nombre de algun
aerédromo, el llamado de Recajo pasa-
ria a denominarse de Agoncillo, pero a
partir de 1932 comienza un continuo
cambio de nombres que llegara a las
fechas actuales. El aerédromo de
Alcala de Henares se denomind de
Barberan y Collar; Burguete el de Los

Alcazares; Davila el de Armilla;
Muntadas el del Prat. General Mola el
de Sondica, Mahon el de Menorca, etc.
Otro importante paso en la creciente
utilizacion de medios radioeléctricos por
parte de la Aviaciéon Comercial y su
apoyo por la Aviacién Militar, es la dis-
posicion de 19 de octubre sobre nor-
mas para estaciones radiotelegraficas
militares en el Servicio de Proteccion a
la Aviacion Comercial, que serd enco-
mendado a las estaciones radiomilitares
de Barcelona, Mahén, Valencia y
Larache. El servicio radio de aviacién
en sus aspectos de proteccion de
vuelo, meteorologia y orientacion de
aeronaves adquirfa el caracter de oficial
y urgente tanto para aeronaves espano-
las como extranjeras. El

material que se necesito
asi como los gastos por
aumento de personal o
gratificaciones fueron asu-
midos por Aviacién Civil.

Otros aspectos impor-
tantes lo constituyen las
visitas que las autoridades
espafolas realizaron a
diversos aeropuertos euro-
peos, junto con la apertura
al trafico aéreo de diversos
campos tales como el de
Almeria (El Alguian),Vigo
en La Guardia, Oviedo y la
Bahia de Alcudia mientras
gue la linea Madrid-
Barcelona, con tres afios
de funcionamiento, se
consideraba como una de
las primeras de Europa en
indice de ocupacién y en
el primer trimestre de
aquel afo tenia una media
de 427,8 pasajeros Kilo-
metro.

Barajas: Hangar en 1934.
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venia siendo explotado por el Estado
mediante Gestora que por ley de 31 de
diciembre del afio anterior se habia
incautado de la antigua comparifa con-
cesionaria CLASSA, cuyo contrato anu-
laba, creando la LAPE con capital del
Estado; en el segundo trimestre de 1933
la LAPE, en las lineas Madrid-Barcelo-
na -Sevilla, habia realizado 305 vuelos y
transportado 1291 pasajeros con 17,7
toneladas de carga y 20 de correo.

En junio de 1932 el Estado adquiere
en Méalaga los terrenos conocidos
como El Rompedizo para un futuro
aeropuerto, el Ayuntamiento de
Sabadell ofrece terrenos al ramo de
Guerra para construir una base aérea y
el detalle pintoresco protagonizado por
los vecinos del pueblo de Manises que
ante el ofrecimiento de terrenos de su
Ayuntamiento para construir un aero-
dromo, despejaron de arboles, vifias y
todos los obstaculos del terreno en 48
horas, todo ello para sustituir el hasta
entonces campo de Malvarrosa, el
aerodromo de Manises tan apresura-
damente preparado pudo ser inaugu-
rado oficialmente junto con el de
Castellén en abril de 1933 (21).

Las obras en Barajas tenian hasta el
mes de marzo finalizado un hangar de
90x30 mts.,naves para talleres y alma-
cenes, asi como oficinas provisionales
del aeropuerto y sala de viajeros, edifi-
cios para prueba de motores, instalacio-
nes de combustibles asi como meteoro-
logia y estacién radioeléctrica; la
Comparifa Espanola de Aviacién disfru-
taba de una concesion de terrenos en
donde habia construido un chalé y un
hangar que eran utilizados por el Aero
Club de Espana. Nombrado Director
provisional de Barajas D.Jacobo Armijo
Fernandez de Alarcén y terminadas las
obras méas importantes, al finalizar el
ano, se ampliaba la disposicion de 24
de abril de 1931 abriendo definitivamen-
te al trafico aéreo el Aeropuerto de
Barajas y se disponia quedara cerrado
al trafico aéreo civil el aerédromo de
Getafe. Con motivo de este aconteci-
miento la LAPE trasladd sus instalacio-
nes de Getafe a Barajas para continuar
su actividad de vuelos Madrid-
Barcelona - Sevilla.

Por el boletin oficial de la Direccion
Gral.de Aerondutica, publicado en sep-
tiembre de aquel afio, conocemos la
relacién y estado de los campos de
aterrizaje.

El 20 de marzo de 1934, se inaugura-
ba oficiaimente por la compafiia LAPE
la linea Sevilla-Canarias, después de
mas de 20 vuelos de ensayo con los tri-
motores Fokker desde 1930; el itinera-
rio con escalas en Casablanca, Agadir,
Cabo Juby y Gando suponia algo mas
de 10 horas de vuelo contando con un
avién de reserva en Cabo Juby. La
misma compariia inauguraba el servicio
Madrid - Valencia (Manises), el 1 de
septiembre con trimotores Ford.

En este afo la Compariia Lufthansa

1935 y definitivamente la de Madrid-
Canarias con escala en Sevilla. Por
estas mismas fechas Air France inau-
guraba la de Alicante-Oran-Fez-
Casablanca.

Una nueva reorganizacion adminis-
trativa sitta a la Direccién General de
Aeronautica en el Ministerio de la
Guerra y una vez mas se pierde la oca-
sién de contar con una Fuerza Aérea
independiente, apelando esta vez a
que las necesidades del servicio no
aconsejan la unidad de direccion en
las distintas fuerzas aéreas, la disposi-
cién determind gue la Aviacion de coo-
peracién con la Marina quedara en la
Marina, la de cooperacién con tierra
asignada a los cuerpos y que los servi-

Barajas: Vista general del aeropuerto de Madrid en 1934.

inicia sus vuelos de correo hacia
Argentina empleando hidros Dornier
que amerizaban en la bahia de Gando
para repostar y continuar su vuelo
hacia un barco situado en alta mar,
que provisto de una lona extendida a
popa servia para amerizar el hidro para
ser recogido a bordo para repostar y
descanso de la tripulacion, hasta el dia
siguiente que era catapultado para
continuar el vuelo.

Después de la adquisicion por LAPE
de los aviones DC2 se inaugurara la
linea Madrid - Paris el 29 de mayo de

« Aerédromos Militares en buen estado

Albacete, Alcala, Alcafiiz, Alfaro, Andujar, Argamasilla, Azuaga, Barahona, Barcelona(Prat), Belchite,
Bujaraloz, Burgos, Caceres, Calamacha, Careses, C.Vientos, Daimiel, Getafe, Gragera, Hellin, Huesca, Leon,
Logrofio, Los Alcazares, LLanera, Maranchon, Monforte de Lemos, Mora, Olmedo, Santa Cruz de Mudela,

Sarria, Sevilla(‘Tablada), Tarrega, Teruel, Tortuera.
« Aerédromos civiles en buen estado

Albacete, Alicante, Almeria, Barcelona, Burgos Castellon, Daroca, Gando,Guadalajara, Herrera del Dugue,
Lérida, Soria, Malaga, Madrid (Barajas), Pamplona, Pefiarroya, Puebla de Alcocer, Vitoria, Zaragoza (El

Palomar).
« Aer6dromos en mal estado

Cieza, La Carolina, Granada, Motril, Navahermosa, Oropesa, Tafalla, Talarubias,

cios de Aviacion Civil dependieran del
Director General de Aeronautica. En la
Revista Aeronautica de enero de 1936
el entonces Capitan Fernandez G.
Longoria se lamentaria del sopor en
que se encontraba la Aviacién Militar
espariola, alejada del movimiento aero-

Madrid- Barcelona  Madrid- Sevilla- Las Palmas
Madrid- Valencia Valencia- Paima
Madrid- Paris Madrid- Lisboa

Barcelona- Marsella

El 19 de abril de aquel ario se inauguraba la de
Madrid- Berlin:

nautico mundial. No obstante la
Aviacién Civil continuaba sus induda-
bles progresos, y a modo de resumen
podemos indicar que las lineas regula-
res que funcionaban eran las del cua-
dro adjunto.

Dentro de la atonia general de la
Aviacion Militar el gobierno decide
enviar con carécter fijo una patrulla de
hidros a la incipiente base aérea de
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Al iniciarse la guerra el desarrollo de

las operaciones marcé en ambos ban-
dos la necesidad de utilizar aerédro-
mos de campana, de los que mas de
500 fueron utilizados, en su mayoria en
la zona gubernamental (22), por otro
lado la utilizaciéon de los mismos en
cuanto al apoyo que podian proporcio-
nar fue distinto, la Fuerza Aérea del
bando nacional situaba el material
aéreo con un pequefo escaldn de
apoyo en los aerodromos proximos a
los frentes de operaciones, mientras
gue la de la Republica doté a sus uni-
dades de un completo sistema de
mantenimiento con camiones taller,
que en su epoca debid de ser lo mas
avanzado, con objeto de conseguir
una mayor dispersion de la fuerza y a
otros problemas de caracter politico.

Mdlaga: El Rompedizo en 1934.

Pollensa; mientras entre abril y mayo tie-
nen lugar varias reuniones entre el Jefe
de la Aviacion Civil y las autoridades
barcelonesas para la construccion del
aeropuerto nacional de Barcelona,
cuyos terrenos habian sido destinados
en un principio a puerto franco, situados
en la carretera de Llobregat, y es intere-
sante resefar que en julio de aquel afio
aparece en la Revista Aeronautica uno
de los primeros articulos que de forma
cientifica estudia las caracteristicas que
debe reunir el emplazamiento de un
aeropuerto, lo firmaba D. Luis
Azcarraga el entonces Capitan de
Aviacion e ingeniero Aeronautico.

Poco antes de iniciarse la guerra civil
el despliegue de la Aviacion Militar
radicaba en las bases de Leodn,
Logrono, Getafe, Cuatro Vientos y
Sevilla, los aerédromos del Prat,
Tetuan, Melilla y Larache y las bases
de hidros de Los Alcazares, Atalayén y
Pollensa; la aviacion de la Marina esta-
ba casi toda situada en San Javier con
algunos aviones en Mahén y Marin y la
Escuela y Talleres de Barcelona.

Pocos meses después de aquel tra-
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Aerddromos de Campaia 1937: Algunos de los aerédromos de campaiia segiin el libro de R. Salas “La
Guerra de Espaia desde el Aire” .

gico mes de julio y ya avanzado el

conflicto se producira una importante
modificacion que tendra sus repercu-
siones a finalizar la guerra; el traslado
de las fabricas de material aéreo exis-
tentes en aquella época, a lugares
situados mas a retaguardia; las fabri-
cas y talleres de CASA, AISA, His-
pano Suiza y el Taller de Cuatro
Vientos se ubicarfan en Barcelona y
alrededores la primera, mientras que
en Alicante y comarca cercana se
situarian las siguientes: utilizando el
aerodromo del Prat y los eventuales
de Sabadell y Reus o el de Rabasa en
Alicante, Archena o el aerdodromo de
Los Alcéazares. El aerédromo de
Tablada, el Taller Experimental del
Aire montado en Jerez y el de Ledn
fueron utilizados para la fabricacion y

Palma: Campo del Aero-Taxis en 1934, finalizada la guerra civil pasaria en posteriores expropiaciones

a constituir Son San Juan.
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como nuevos aerodromos algunos de
los citados.

Uno de los aerédromos de campana
que adquirird gran renombre en anos
posteriores sera el de Matacan, cuya
actividad comienza en 1937 al sustituir
al de San Fernando, proximo a la carre-
tera de Salamanca a Ciudad Rodrigo en
donde desplegaba el Grupo 22 de
bombardeo, hasta que por encharca-
miento frecuente se decide un nuevo
emplazamiento en la dehesa de
Matacén, en donde tomo tierra el primer
avion el 1 de enero del citado ano. El
campo fue utilizado por numerosas uni-
dades aéreas y llego a contar con bali-
zaje nocturno eléctrico y finalizada la
contienda albergaria la Escuela
Superior de Vuelo, la Escuela Basica y
la actual Escuela de Transporte, siendo
ademas la sede principal de
S.E.N.A.S.A., la empresa publica de
ensenanzas aeronauticas civiles.

Finalizada la guerra civil la cantidad
de material aéreo es ingente, mas de
un millar de aviones de unos doscien-
tos tipos diferentes, decenas de
pequenos talleres aeronauticos vy
carencia total de infraestructura aérea.

LOS AEROPUERTOS
Y LAS BASES AEREAS 1939-1995

Al finalizar la guerra civil la situacion
de los aeropuertos y bases aereas,
independientemente de los dafios reci-
bidos en infraestructura e instalacio-
nes, podia considerarse atrasada por
dos motivos fundamentales, la parali-
zacion de la politica aeroportuaria y de
las bases militares iniciada a principio
de los anos veinte, y la falta de contac-
to con el progreso aeronautico de otros
paises. A partir de la finalizacion de la
guerra, sera responsabilidad del recién
creado Ministerio del Aire, marcar las
directrices de politica aérea tanto mili-
tar como civil.

El primero de los asuntos abordado
por el nuevo Departamento, en cuanto
a los aerddromos militares, fue el de
abandonar la mayoria de los que ha-
bian sido utilizados como de campana,
procediendo a su devolucion a los pro-
pietarios que fueron expropiados, aun-
que la total desactivacion no se produ-
cira hasta los afos 57/60 en donde los
aerédromos de Avila, Alfamen,
Sarifiena, Las Bardocas, Belchite,
Barahona, Torresabifan, Garray, Valls,
Sarria, Guitiriz, Bafolas, Navia, Igres,
Berdum vy la estacién de hidros del
puerto de Barcelona fueron finalmente
devueltos, mientras que los de
Albatarrech, Sabadell, Vitoria, Noain y
Monflorite serian entregados a la
Subsecretaria de Aviacion Civil en sep-
tiembre de 1965.

A finales de 1939, ya iniciada la Il
G.M., se advierte la necesidad de con-
tar con bases aéreas en los territorios

insulares y de aguella fecha son las
expropiaciones en Son San Juan
(2.434.919 m2, continuada en 1942), la
de Son Bonet (195.933 m2), Pollensa
(100.944 m2), San Luis -Menorca-
(620.406 m2), e Ibiza (437.656 m2); en
Canarias se expropia en el puerto de la
Luz, en el muelle comercial Virgen del
Pino una zona para ampliar la base de
hidros, y en Gando se amplia con las
fincas n® 2, 17 y 29; mientras que en
Tenerife/ Los Cristianos se cerraba la
base de hidros el 1 de febrero de
1940, con arreglo a lo dispuesto sobre
reduccién de campos de aviacion.

Al comenzar 1940 se declaran aero-
puertos abiertos al trafico internacio-
nal los de Barajas, Base de hidros del
puerto de Barcelona, Muntadas (Prat),
Pollensa, Son Bonet, San Pablo y
Villacisneros, mientras gue se inicia-
ban obras de ampliacion y explana-
cion de terrenos en Santiago, Vigo,
Llanera (Oviedo) y Albericia
(Santander), se terminaba la construc-
cién de hangares y torre en Villanubla
y se habilitaba Ledn como Academia
de Oficiales del recién creado Ejercito
del Aire.

Una ley de 7 de junio
concedia a lberia la exclu-
siva del transporte aéreo,
que hasta entonces habia
estado a cargo del Estado
mediante el servicio deno-
minado Trafico Aeéreo
Espariol, adscrito al Ejercito
del Aire, que habia utilizado
para ello los dos aviones
DC-2 que pertenecieron a
LAPE. Un proyecto de
noviembre de aquel afio
determinaba la construc-
cion de un aerédromo de
nueva planta con dos han-
gares y torre de mando en
los terrenos que en Valen-
zuela (Zaragoza ) habian
sido ya utilizados como
aerédromo de campana,
con una pista de tierra de
1.200x100 m. y en donde
se estacionaria el 14 regi-
miento de Bombardeo (23).

En 1941 se crea la Comi-
sion Tecnica encargada
del Plan General de obras
del aeropuerto de Barcelo-
na en terrenos, como ya
conocemos, ofrecidos por
el Consorcio de la Zona
Franca de Barcelona y con-
certados con el Ayuntamiento.

En julio del 42 se crea la Direccion
General de Proteccion de Vuelo, ger-
men de lo que posteriormente desarro-
llaria el control de la circulacion aérea,
y que permitiria junto con la ordenacion
de espacio aéreo la seguridad de la
navegacion. A primeros de aquel afio
el Estado acepta con caracter definiti-
vo, 17 Ha. 67 a. y 35 ca. sitos en el tér-

mino municipal de Alicante y San
Vicente del Raspeig, cedidos gratuita-
mente por su propietaria Dofia Carmen
Domenech y Rodriguez, con destino a
la ampliacion del aeropuerto de
Rabasa, el utilizado durante la guerra
civil para la construccion y montaje de
aviones por los gubernamentales; se
declara de utilidad publica los terrenos
sitos en el termino municipal de
Talavera (Badajoz) para la instalacion
de la base aérea y se expropiaban
terrenos en Torrejon, Aljavir vy
Paracuellos.

En 1943 se da caducidad a la conce-
sion otorgada por R.O. de 14 de abiril
de 1930 a favor de la Compania
Espafnola de Aviacién, en virtud de la
cual construyo a sus expensas edifica-
ciones de su propiedad en el perimetro
del aerédromo de Barajas, cuyos terre-
nos comenzaban una nueva fase de
expropiacion forzosa urgente, los edifi-
cios pasaban a propiedad del Estado
por reversion y entre ellos los del Real
Aero Club de Espafia, siendo compen-
sada esta entidad con terrenos en
Cuatro Vientos.

Valenzuela: El campo de Valenzuela en 1944 con hangares y pista.

Pero en plena Il G.M. hay fechas muy
importantes que recordar, por el efecto
gue causaron en las relaciones exterio-
res de Espana y en su politica interior,
uno de cuyos apéndices, la politica
aeronautica, dependia de ambas. La
primera fecha sorpresa para el
Gobierno Espanol, y para el resto del
mundo occidental, es la firma del pacto
germano-soviético el 23 de agosto de
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1939; en septiembre la invasion de
Polonia y reparto entre rusos y alema-
nes; Espafia se declara neutral, y un
afo después, a la derrota de Francia el
14 de junio de 1940, Espana se decla-
ra “no beligerante”; al afio siguiente,
Alemania invade la URSS y entre el 12
y 20 de julio sale la Division Azul hacia
el frente ruso, el 5 de octubre de 1942
se retira a la Division Azul.

Estas fechas en la otra orilla del
Atlantico produce una peculiar situa-
cion. La entrada en guerra de los
EE.UU contra Japén y Alemania con
las resoluciones de la Conferencia de
Rio, en donde la mayoria de los pai-
ses iberoamericanos rompieron rela-
ciones diplomaticas con los paises del
Eje, altera la politica de la Hispanidad
presente durante el Régimen espanol
y desde un principio la postura de
acercamiento a los EE.UU se hace
patente, con evidente distanciamiento
del Reino Unido. El producto inmedia-
to de este acercamiento aparece en
noviembre de 1943 cuando el gobier-
no esparol accede a la peticién norte-
americana sobre derechos aéreos
comerciales en Espafia por el periodo
de la guerra y la condicion de estable-
cer servicios reciprocos después de
finalizada aquélla.

En la linea marcada el ano anterior
se va mas alla en las negociaciones
con los EE. UU., teniendo en cuenta
que si bien el 22 de enero de 1944 el
Ministerio de Asuntos Exteriores habia
efectuado una declaracién de neutra-
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lidad en el conflicto mundial, lo cierto
es que el Decreto de no beligerancia
de 13 de junio de 1940, publicado en
el B.O.E, no habia sido derogado. En
una situacion un tanto desconcertante
desde el punto de vista del Derecho
Internacional, en diciembre de aquel
afio se firma el Convenio Hispano-
Norteamericano de Transporte Aéreo,
quedando definidas tres rutas que
pasaban por territorio espafiol. Con
este motivo expertos norteamericanos
asesoran a téecnicos espafnoles para
la ampliacion de Barajas-Gando-Los
Rodeos-Villa Cisneros - Sevilla y
Barcelona a fin de acoger a los avio-
nes cuatrimotores de la época, asi
como facilitar la adquisicion por el

Gobierno espafol de equipos de
radioayudas y de comunicaciones
como base del sistema de control
aereo.

El convenio fue solo un paso ya
gue al mes siguiente (enero de
1945), el Pentagono manifiesta su
deseo de obtener facilidades para
que los aviones del Mando de
Transporte A.T.C. aterricen en Madrid
en sus vuelos desde Washington a
Roma o Paris, mediante intercambio
de notas el Gobierno espafol dio su
aprobacion el 6 de febrero y, median-
te un protocolo de 19 del mismo mes,
se sumaba al Convenio de diciembre
del afio anterior, en su sentido mas
amplio era poder utilizar todas las

Rutas Aprobadas en diciembre de 1944

» Ruta I: Nueva York-Lisboa-Madrid-Barcelona-Marsella y puntos ulteriores con regreso por la misma ruta (ruta
modificada el 21 de febrero de 1946 y 12 de marzo, por la EEUU- Lisboa-Barcelona-Marsella y puntos ulterio-

res con la misma ruta para regreso).

+ Ruta lI: Nueva York-Lisboa-Madrid-Argel y puntos ulteriores (ruta modificada en nota del Gobierno espariol de
21 de diciembre de 1945y 15 de enero de 1946, por EEUU-Lisboa- Madrid a Roma y puntos ulteriores 0 a
Argel y puntos ulteriores con la misma ruta al regreso, en la misma nota el gobiemo espanol informaba que
una vez acondicionado Barajas empezaria a funcionar la linea explotada por TWA semanalmente).

« Ruta Ill: Nueva York o Miami-Sudamérica-Africa Occidental-Villa Cisneros-Marruecos Francés-Sevilla-Madrid-
Barcelona-Paris y puntos ulteriores con 1a misma ruta para regreso. Unido a lo anterior, derechos de fransito

y escala técnica en la ruta Portugal a Reino Unido.

Por las mismas fechas el Gobierno norteamericano autorizaba la venta de material aéreo excedente: lberia
inicia la compra de nueves aviones que se materializaria a o largo de aquellos afies en 24 Douglas DC-3 y 21

Dakotas C-47.




rutas del Convenio tanto por las li-
neas comerciales como por el ATC.
El acuerdo significé dar facilidades
militares por un pais que oficialmente
se declaraba neutral y cuyo uso por
los norteamericanos supuso la retira-
da de una gran parte del Ejército que
participd en la conquista de Italia,
que al volver a la metropoli reforzaron
la moral de victoria del pueblo ameri-
cano (24).

Unido a lo anterior hay que conside-
rar la adhesion de Espafia a la
Conferencia de Chicago de la que
surge el Convenio de la Aviacion Civil
internacional OACI y el establecimien-
to en septiembre del 44 de la linea
Madrid -Londres con los 3 primeros
DC-3 adquiridos por Iberia. En mayo
de 1945 el general Marshall revisa los

Estado Mayor norteamericano reco-
mendaba una vez mas la instalacion
de bases aéreas en Espafa, inicial-
mente en las Canarias, no obstante el
Departamento de Estado considero
inoportuno negociar con el Gobierno
espanol derechos militares. Pese a
ello la colaboracién continuaba con el
gobierno norteamericano y prueba de
ello es la inauguracion por el AT.C.
de la linea Lisboa-Madrid-Paris el 21
de junio de 1945

El impulso de estos acuerdos deter-
minara la declaracion de interés
nacional de las obras de los
Aeropuertos Transoceanicos de
Madrid, Sevilla y Barcelona, mientras
que se finalizan las obras en la base
aérea de Manises, muchos de los edi-
ficios actuales son los de aguella

construccion, o ampliacion y mejora
de los existentes; asi Vigo gue no
existia cuando la guerra civil se orde-
na su construccién como aerédromo
tipo B a finales de 1939; en 1943 tenia
una pista de 550x40 de hormigoén, en
1950 se amplid y se hizo otra cruzada.
En 1950 el Alcalde de La Corufa soli-
cita la construccion de un aeropuerto;
se cuestiona el tema ya que acaba de
concluir y se ha inaugurado con nue-
vas pistas el de Labacolla y Vigo esta
en construccién; en 1953 Ayuntamien-
to, Diputacion, Camara de Comercio,
Banca Privada e incluso Gobierno
Civil aportan dinero para las obras, e
incluso se cred una Junta Mixta presi-
dida por D.Pedro Barrie de la Maza
para eleccion del terreno adquisicion
y construccion; el Ayuntamiento de
Ferrol pide por estas
fechas que se construya

e

T
“Q

'wqwu

CaTLFA DE
METEORPEDELA T KA

Altitud el mnw,m e
esta cabexa =

e‘\" o

C@Q@UIS DEL AEROPUERTO DE VIGO

‘ "“‘ BAZJZ'MJE DE Ld S“UBEQFIC‘IE ABIERTA AL TRAF/CO DESDE EL
7 DE AGOSTO DE 1950. ;

@

Egca!'g 1 Jﬁooo

1
sl
I

RE a1
—_——————

EN EJECUCION

; \_ _Laoaw : 3

Frecuercia de w:-nfbi_\x\ T
W

un helipuerto para enlace
con Corufa y Santiago,
.| mientras el Ayuntamiento
| de Sanjenjo ofrecia
. 150.000 m2 en La
Lanzada para aeropuerto
¢ internacional.

El 22 de septiembre de
1946 se inauguraba por
Iberia la linea Madrid-
Buenos Aires en avion
DC-4 y en diciembre de
aquel afo se produce la
Resolucién de Naciones
Unidas por la gue se
condena al Régimen
espanol y se produce la
retirada de embajadores
y el aislamiento de
Espana. Al aho siguiente,
el 17 de noviembre, la
Asamblea de Naciones
- | Unidas no puede revali-
| dar la Resolucion del afio
anterior, al no recibir la
propuesta de los dos ter-
cios de votos requeridos
debido al cambio de
actitud de la mayoria de
los paises iberoamerica-
nos, cuya presién obliga

Vigo: El aeropuerto de Vigo en 1950/53.

planes aprobados por Roosevelt, dis-
minuyendo el nimero de bases aére-
as en el mundo, pero en aquel estu-
dio permanece las islas Canarias
como base aérea secundaria. En julio
nuevos estudios de los planes estra-
tégico norteamericanos prevén la
necesidad de negociar con el gobier-
no espafol, apoyandose en los dere-
chos aéreos comerciales ya existen-
tes, y que en teoria habian cesado de
operar el 19 de abril de aquel ano,
segun el acuerdo secreto, pero que
en la realidad continuaban, al menos
con la ruta de Villa Cisneros, sin que
el acuerdo se hubiera renovado. El

época, y el 15 de septiembre se inau-
gura la Academia General del Aire en
las antiguas instalaciones de la base
aeronaval de San Javier.

Aparecen por primera vez opiniones
oficiales sugiriendo la necesidad de
clasificar los establecimientos aero-
nauticos en militares, civiles y de
bases o aerddromos abiertos a trafico
civil, y se polemiza en la Revista
Aeronautica sobre las ventajas e
inconvenientes de las pistas flexibles
o duras; por otra parte los Alcaldes de
algunas ciudades de la periferia
peninsular con malas comunicacio-
nes, comienzan a interesarse por la

al Consejo de Seguridad
de los EE.UU, ya en
1948, obtener del Presi-
dente Truman la aprobacién de la
propuesta de “normalizacion de rela-
ciones econtémicas y politicas con
Espafia”.

Mientras, finalizadas las obras de
Barajas y el Prat (en 1949 ya ocupa-
ba 852,7 hectareas) se publican las
servidumbres aeronauticas y se
abren al trafico Sondica (Bilbao),
Vitoria, La Albericia (Santander),
Albacete y El Carmoli y se autoriza la
creacion de comparias particulares
para la explotacion de transporte
aéreo, se crea la CANA y Aviaco, y
en 1949 se abre al trafico |biza y San
Luis (Menorca), en marzo del ano
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siguiente Iberia inauguraba la linea
Madrid-Mejico. 1950 es un afno histo-
rico, el 23 de junio se renueva el
acuerdo aéreo del ano 44 con los
EE.UU, suprimiendo la linea de
América del Sur a la Peninsula.

Por las mismas fechas se firmaron
acuerdos de transporte aéreo con el
Reino Unido y Holanda, y la resolucion
de la Asamblea de Naciones Unidas
de 4 de noviembre pone fin al aisla-
miento internacional de Espana al
revocar el acuerdo de 12 de diciem-
bre de 1946, se renueva las relacio-
nes en la OACI.

Rutas de EE.UU. en 1950

* Ruta |: Nueva York-Lisboa-Barcelona-Marsella
y atros puntos.

* Ruta Il: Nueva York-Lisboa-Madrid-Roma y
otros puntos, o Argel y ofros.

Rutas de Espana en 1950

¢ Ruta |: Madrid-Lisboa-Azores-Bermudas-Puerio
Rico Caracas

* Ruta Il: Madrid-Lisboa-Azores-Bermudas-
Miami-Mejice o la Habana y otros puntos del
Caribe.

También en aquel ano se inaugura
la pista N-S en el aeropuerto de
Santiago (Labacolla) de 1.450 m. con
firme asfaltico, balizaje nocturno,
aparcamiento, terminal con centro de
navegacion aérea y posibilidad de
que la rodadura E-O pudiera ser utili-
zada como pista. Hay que recordar
que el aeréodromo tuvo su origen en
una Sociedad creada para la practica
del vuelo a vela en 1934, la explana-
cion de terrenos sirvid para que los
aviones militares con base en Le6n lo
utilizaran, durante la guerra civil nue-
vamente es utilizado y se realizan
obras de ampliacién hasta que el
Ministerio del Aire se hace cargo de
él en 1939, En 1957 se desvia la
carretera Santiago-Lugo para amplia-
cion de la pista y también la zona sur
hasta conseguir 2.200 mts. Algo simi-
lar ocurrira en Malaga en donde su
Alcalde D.Jose Luis Estrada
Segalerva se interesa por la mejora y
ampliacion del aeropuerto cuyo
aspecto en invierno es el de una
charca o un lodazal, en 1957 lograra
una pista de 1800x45 que no quedara
finalizada hasta 1958, previa amplia-
cion de 62.320 m? procedentes del
Instituto de Investigaciones Agrono-
micas del Ministerio de Agricultura
que fue indemnizado con 2.350.000
pts; hasta 1965 no veria Malaga una
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terminal de pasajeros moderna. El
esfuerzo importante tanto para las
bases aéreas como para los aero-
puertos viene dado por la firma el 24
de septiembre de 1953 del primer
Acuerdo entre Espafa y los EE.UU.
Una ley del mes de julio iniciaba a
pequena escala las reformas en los
aeropuertos de Madrid-Barcelona-
Zaragoza (Sanjurjo)-Santander-Palma
y Santa Cruz de la Palma (Buenavista)
y el 10 de diciembre se creaba la
Escuela de Reactores, heredera de la
Escuela de Caza que habia peregrina-
do desde la finalizacion de la guerra
por los campos de Gallur, Villanubla,
Reus, Mordn y finalmente Talavera.

Los afos cincuenta y hasta bien
entrada la década de los sesenta
puede considerarse la edad de oro
de las bases aéreas y de los aero-
puertos espafoles; en 1954 se inicia-
rian las obras de construccion de las
grandes bases aéreas Zaragoza,
Torrején, Mordén, Sevilla-San Pablo y
Rota, mientras que la Ley de 26 de
diciembre de 1958 sentaba las bases
para la redacciéon de un Plan
Nacional de Aeropuertos y creaba
la.Junta Nacional de Aeropuertos
como corporacion de derecho publi-
co y con caracter auténomo, el plan
conté con un presupuesto de 1.490
millones de pesetas para los aero-
puertos de Madrid, Barcelona, Palma,
Las Palmas, Malaga, Ceuta (que no
llegé a construirse) y Melilla. La ley
aunque no llego a materializarse ple-
namente sirvio para el plan de obras
que se aprobo en 1964.

En 1960 se produce el hecho del
traslado del aeropuerto de Son Bonet a
la base aérea de Son San Juan, ambas
eran instalaciones que venian funcio-
nando desde los afios 40 y que pese a
las sucesivas obras de Son Bonet para
ampliacion, la solucién para los gran-
des reactores comerciales pasaba por
su traslado a la base militar de Son San
Juan, no obstante esta ultima es tam-
bién ampliada adquiriendo terrenos
con la aportacion de diversos organis-
mos de Palma, e incluso con la supre-
sién del ferrocarril de Palma-Santany.
Algo similar ocurre en San Luis
-Menorca- en donde las malas condi-
ciones de la pista de tierra carente de
ayudas y frecuentes inundaciones lle-
varon definitivamente a la construccion
del nuevo aeropuerto de Menorca en
1964.

Las caracteristicas del aerédromo
militar de Alcantarilla. que ya desde
1947 se pretendio ampliarlo para uso
civil, no son adecuadas, se insiste en
1960 en la construccion de un aero-
puerto pero definitivamente en 1962
la Junta de Informacién y Turismo
centra su peticién en la apertura al
trafico civil de la base aérea de San
Javier,que el 20 de julio de 1964 e
inicialmente en el periodo estival

presta este servicio, siendo en 1969
abierta totalmente al trafico civil. En
esta area geogréfica también deja de
prestar servicio como aerédromo
abierto al trafico civil El Carmoli utili-
zado como instalacion para la expor-
tacién de productos hortifruticolas,
también el historico aerédromo de los
Alcazares dejaria de prestar servicios
aéreos a finales de 1951, aunque ha
continuado su actividad como escue-
la de suboficiales 1950/I1970, Escuela
Elemental de Pilotos con actividad de
vuelo en El Carmoli hasta 1979,
Centro IMEC-EA y Centro de
Seleccién para la A.G.A y desde
1986 Centro de Adiestramiento,
Seguridad y Defensa. Peor suerte
tuvo el histérico aerédromo de Alcala
de Henares que cerrd sus puertas a
la actividad aérea el 3 de diciembre
de 1965, después de haber sido la
sede de |la 1 Bandera de Paracaidis-
tas del E.A. desde 1946.

Las obras aeroportuarias mas
importantes de los afios sesenta
seran las nuevas instalaciones del
aeropuerto de Gerona inaugurado en
1967, en ese mismo ano se inaugura
el de Alicante en los antiguos terrenos
del Alted que ya utilizé la Aeropostal
en 1927, en 1968 se inaugurara
Almeria y Asturias y en 1969 el de
Melilla y, en el comienzo de una
nueva década en 1972, el de
Granada y el de Pamplona, el de la
isla de Hierro en 1973; en 1978 el de
Tenerife-Sur, en 1980 el de Vitoria-
Foronda y un aeropuerto privado, el
de Seo de Urgel, en 1982 (cerrado en
1985). En este periodo de inaugura-
ciones tiene lugar en julio de 1977 un
importante cambio organizativo al
pasar a depender del Ministerio de
Transportes la Subsecretaria de
Aviacién Civil, perdiendo su depen-
dencia del Ministerio del Aire, que a
su vez se integrara en el Ministerio de
Defensa para los tres Ejércitos.

Simultaneo a las modificaciones
organicas en el ambito civil, algunas
de las instalaciones de las bases
aéreas utilizadas por la USAF
comienzan a ser transferidas al
Ejército del Aire en virtud de las
sucesivas modificaciones introduci-
das en la firma de los Convenios,
pero no sera hasta la caida del Muro
de Berlin y la desaparicion de la
URSS, |la fecha en que un nuevo
Convenio acuerde sean transferidas
la totalidad de las instalaciones de la
USAF de Zaragoza, Torrejon y Moron.
Este enorme patrimonio del que se
hace cargo el E.A. supondra desde
1990 un esfuerzo considerable enca-
minado a lograr la rentabilidad de
estas instalaciones y, para ello, se
inicia una politica de cierre de insta-
laciones de diverso tipo para su ubi-
cacion en las bases aéreas citadas.

Por reestructuracion del modelo de



ensefianza en 1981 habia cerrado
sus instalaciones el histérico aerédro-
mo de Agoncillo en Logrofo y, por
baja definitiva de material aéreo, la
Base de El Copero, mientras que la
base aérea de Malaga continua con
instalaciones militares después que
el Ala 27 causara baja en los anos
setenta, y la histérica Tablada pierde
su aer6dromo en 1990 con motivo de
las obras de la carretera de circunva-
lacion de Sevilla para la Expo 92, De
los estudios gue desde la década de
los ochenta se venian realizando
sobre el futuro de la base de Jerez
se desprendia la necesidad de su
traslado a Morén, la decision se
tomaria en 1993, cerrando sus insta-
laciones definitivamente el 28 de
junio de 1993.

La desvinculacion de la Subsecre-
taria de Aviacion Civil del Ministerio
del Aire, no supuso como era de
temer la ruptura del vinculo entre la
aviacion militar y la civil, pero si la
aparicion de muchos problemas que
habian permanecido ocultos y entre
ellos el de la adscripcién patrimonial
de los aeropuertos que figuraba
desde |la terminacion de la guerra
civil a favor del Ministerio del Aire.
Las reuniones entre representantes
de la Subsecretaria y Ministerio de
Defensa - Ejercito del Aire iniciadas
en 1978 no dieron resultado en cuan-
to al modo de transferir los aeropuer-
tos. Finalmente la creacion del Ente
Publico Aeropuertos Espafnoles y
Navegacion Aérea en 1990 marco
una nueva situacién en cuanto a la
formula de adscripcion.

En septiembre de 1991 el Acuerdo
Marco de Colaboracién entre el
Ministerio de Defensa y el Ministerio
de Obras Publicas y Transportes per-
mitié establecer los mecanismos
correspondientes y asi, en diciembre
de 1992, se efectla la transferencia
de los aeropuertos de Alicante,
Asturias, Almeria, Bilbao, Cérdoba,
Fuerteventura, Gerona, Granada,
|biza, La Corufia, La Gomera, La
Palma-El Mazo, Menorca, Sabadell,
San Sebastian, Santander, Vigo y
Tenerife-Sur, mientras que en junio
de 1993 se alcanzaba el acuerdo
para la transferencia de los aeropuer-
tos civiles con instalaciones militares
de Barcelona, Madrid-Barajas, Melilla
y Sevilla y de las bases conjuntas de
Gran Canaria-Gando, Lanzarote,
Malaga, Palma de Mallorca-Son San
Juan, Santiago, Tenerife-Norte y
Valencia-Manises.

En la actualidad el Ejercito del Aire
continda con la politica de agrupacion
de instalaciones en Zaragoza, Torrejon
y Morén cerrando establecimientos dis-
persos y mantiene continuas reuniones
con AENA para la solucién conjunta de
los temas que afectan a la aviacion
militar y civil. ]

NOTAS

1-Julio Vedrines ganador de la primera
Carrera Internacional organizada en

caqui” y que el realizado a Guinea fue
el primer raid "de verde”.

Europa. 16-La holandesa KLM y la venezolana

2-La R.O.C, de 2 de abril encomienda al
Cuerpo de Ingenieros de los servicios
de aviacion

3-La R.0O.C de 27 de octubre aclaraba el
sistema de seleccion del personal
militar.

4-Entre ellos Benito Loygorri Titulo de
piloto n® 1 de Espana

5-La escuela de pilotos civiles fundada a
principios de 1912 por el capitan de
caballeria Gonzélez Camo, el 20 de
septiembre de 1918 se transformo en
Escuela de Aviacién Civil con el presu-

puesto asignado por el M.de Fomento 18-

6-La segunda escuadrilla opero ya
desde Melilla.E.Herrera Alonso-R.A.A
n? 570.lunio 1988

7-J.Salas -De la Tela al Titanio-

8-El aerodromo de LATECOERE (llama-
do posteriormente de AERO-POSTAL)
estuvo situado préximo al Prat y fue
conocido también con el nombre de
aeropuerto de Muntadas hasta la
ampliacion del Prat.

9-En los terrenos ocupados por el aero-
puerto de Alicante en el Alted estuvo
situado el aerédromo de LATECOERE,
un monolito recuerda este hecho.

10-En parte de los terrenos ocupados por 19-

el actual aeropuerto de Malaga estuvo
situado el aerédromo de LATECOERE
desde 1919.

11-La Ingenieria Aeronautica Espafiola y
de Ultramar. J. Salas Larrazabal.

12-La Aviacion Naval fue creada en 1917,
tres afios después cambio su nombre
por €l de Aerondutica Naval a fin de
incorporar a globos y dirigible frente al
criterio de los aerosteros de Guadala-
jara la Armada consideré que el mate-
rial al ser utilizado en alta mar formaba
parte de la guerra naval.

AVIANCA en 1919, en 1924 la MEXI-
CANA DE AVIACION, el 28 de junio de
1927 IBERIA y en el mismo afo la PAN
AMERICAN. Todas ellas con subven-
cion gubernamental.

17-lberia disponia para aquellas lineas de

tres aviones trimotores con capacidad
para 10 pasajeros matriculas M-
CAAC: M-CCCC; M-CBBB.Utilizaba el
aerédromo particular de Carabanchel
en Madrid (hoy Cuatro Vientos amplia-
do) y el de la Aeronautica Naval en
Barcelona (El Prat ).

El trayecto Toulouse-San Luis de
Senegal se realizaba en 12 etapas, con
monoplanos LATE 26 motor Renault de
450 C.V. y 185 km/h; San Luis a Cabo
Verde con un hidro bimotor o trimotor;
Cabo Verde a Fernando Noronha con 5
buques (avisos rapidos) de 1000
Tm.con 18 kts.(bugues Belfort, Epen-
nay, Luneville, Peronne, Revigny),de
Fernando Noronha a Natal con hidro-
avion; Natal Buenos Aires en 12 etapas
con aviones LATF 26. LATECOERE
contaba con 149 aviones, 60 pilotos y
157 mecanicos ademas del personal
de tierra y buques.

Entre 1927/1929 Antoine de Saint-
Exupery fue jefe del aeropuerto de
Cabo Juby como delegado de la Aero-
Postal francesa, antigua Latécoere y
actual Air France. En su novela Correo
del Sur relata su experiencia en los vue-
los Toulouse-Dakar con sus escalas en
Barcelona, Alicante y Malaga. En Tierra
de Hombres (premiada por la
Academia francesa ) nos describe la
leccion de geografia para volar sobre
Espafia (“...tres naranjos gue cerca de
Guadix bordean un campo.”..una gran-
ja cerca de Lorca..”).

13-R.D. de 6 de mayo de 1921 sobre deli-  20-Prélogo de La Guerra de Espafa

mitacion de funciones vy jurisdiccion de

desde el Aire de J. Salas.

la aviacion militar y la aeronautica naval, 21-En abril de 1933 un nuevo cambio

14-Por R.D. de 9 de junio de 1924 los ser-
vicios de comunicaciones aéreas
pasaron a ser competencia del
Ministerio de Trabajo, Comercio e
Industria. El 6 de enero una disposi-

traslada a Presidencia de Gobierno la
Direccion Grl. de Aeronautica que
absorbe a la D.Grl de Aeronautica
Civil, la.jefatura de la Aviacion Militar y
la Direccion de la Aeronautica Naval.

cién aclaratoria indica que todas las 22-Plano del libro La Guerra de Espana

disposiciones dictadas con anteriori-
dad sobre aeronautica civil quedan
afectas a este departamento.

15-En la R.A.A. n’460 en articulo dedica-

desde el Aire de J. Salas.

23-En 1955 los técnicos del JUSMAG ini-

ciarian el estudio de ampliacion del
aerddromo.

do al General Kindelan, J.Salas y  24-Espafia en la Politica de Seguridad

J.Warleta indican vuelos a Buenos
Aires y Filipinas fueron vuelos “de
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ANTECEDENTES

A unos seis kildmetros de
Zaragoza se encontraban

situados, muy préximos entre
si, los aerédromos militares de Sanjurjo
y Valenzuela.

El aerédromo militar de Sanjurjo
albergaba el Escuadrén de Transmisio-
nes de la Region Aérea Pirenaica, la
denominada =zona de Parques
(Intendencia, Combustibles y Material)
y las instalaciones del Real Aeroclub
de Zaragoza. También estaba abierto
al trafico civil y disponia de una termi-
nal de pasajeros, que utilizaban los via-
jeros de la Compafia Aviaciéon y
Comercio, S.A., empresa que cubria
diariamente la ruta Barcelona-
Zaragoza-Santiago de Compostela-
Zaragoza-Barcelona con un avién
«Bristol 70».

El aer6dromo militar de Valenzuela
contaba con las instalaciones necesa-
rias para el funcionamiento del 14
Grupo de Fuerzas Aéreas.

El dia 1 de septiembre de 1949 el
Ministerio del Aire determiné que
ambos aerédromos (Sanjurjo vy
Valenzuela) se constituyesen en uno
solo, con la denominacién de base
aérea de Valenzuela.

Como consecuencia de la profunda
reorganizacion llevada a cabo en el
Ejército del Aire durante el afio 19586, la
base aérea de Valenzuela fue transfor-
mada totalmente. Comenzaron a cons-

Nota: La foto superior muestra el emblema del
Ala de Caza n® 2, original del teniente Mecdanico
de Avion José Loaso Bibian.
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truirse dos pistas de vuelos paralelas,
orientadas a 1309/310°, con una longi-
tud de 12.000 pies para la pista 31L
(correspondiente al antiguo aerédromo
militar de Valenzuela) y de 10.000 pies
para la pista 31R (correspondiente al
antiguo aerédrome militar de Sanjurjo),
ademas de las pistas de rodadura,
zonas de estacionamiento de aviones,
carreteras, instalaciones y edificios de
todo tipo (talleres, hangares, centros
de alojamiento, etc.). Por consiguiente,
la base aerea de Valenzuela sufrié una
completa remodelaciéon, adquirié su
peculiar fisonomia y se convirtié en un
privilegiado centro de operaciones,
cobrando una especial importancia y
siendo una de las mejores bases de
utilizacion conjunta de Europa, a pesar
de las espesas nieblas y del fuerte
viento del «cierzo», tan tradicionales
en el valle del Ebro.

Por Orden Ministerial 106/1969, de
17 de enero de 1969 (Boletin Oficial
del Aire, nim. 9), la base aérea de
Valenzuela pasé a denominarse base
aérea de Zaragoza.

CREACION DEL ALA

| dia 26 de septiembre de 1953,
como consecuencia de las con-
versaciones mantenidas entre los

Gobiernos de Espafna y de los

Estados Unidos de Norteamérica,
ambas naciones firmaron sendos
Acuerdos sobre Ayuda Econdmica,
Ayuda Defensiva Mutua y un Convenio
Defensivo. Esto motivd que, ante la
inminente modernizacion del Ejército
del Aire espariol en todos los dmbitos,
la Presidencia del Gobierno creara el

EL ALA DE CAZA N° 2:

Los “F86F/Sabre”
en la Base Aérea
) de Zaragoza

JOSE PEREZ-CRUZ SANCHEZ

Mando de la Defensa Aérea (Decreto
del dia 13 de abril de 1956, Boletin
Oficial del Estado, num. 111) como
organo que dirigiera y coordinara toda
la organizacion y defensa aérea de
Espafia.

El Mando de la Defensa Aérea se
convirtio asi en el primer mando
aereo con misién operativa que po-
sefa el sistema defensivo espafiol. Su
estructura era de ambito nacional,
bajo la direccién de un general de
Aviacion y dependiendo directamen-
te del Jefe del Estado, aunque en
tiempo de paz esta dependencia se
le asignara al ministro del Aire. El
teniente general Julian Rubio Lopez
fue nombrado primer Jefe del Mando
de la Defensa Aérea.

El 19 de septiembre de 1956 (Boletin
Oficial del Aire, nim. 110) se produjo la
siguiente Orden del Estado Mayor del
Aire: «De acuerdo con la nhueva organi-
zacion de las Fuerzas Aéreas, dispon-
go lo siguiente: Se constituye en la
base aérea de Valenzuela (Zaragoza)
el Ala de Caza numero 2, quedando
disuelto el 14 Grupo de Fuerzas
Agreas. Los jefes, oficiales, suboficia-
les v especialistas pertenecientes al 14
Grupo de FF.AA. quedan a las ¢rdenes
de mi autoridad, pasando a prestar sus
servicios al Ala de Caza namero 2
hasta tanto les sea conferido algun
destino de plantilla». Firmado: G.
GALLARZA.

El 14 Grupo de Fuerzas Aéreas
estaba compuesto por seis aviones B-
2 (Heinkel-111), un avién T2-B
(Junker-52), dos avionetas E3-B
(Blcker-131), dos avionetas L8-C (I-
11B) y diez avionetas E-4 (HM-1). El
personal especialista y las tripulacio-
nes carecian de experiencia en mate-



Pilotos del 21 Escuadrén de Caza en Corpus Christi (Texas) el dia
3 de marzo de 1956. De izquierda a derecha: capitanes Vdzquez-
Figueroa, Gonzdlez Carrasquilla y Lopez Viciana, Gloria Welsh; g
comandantes Lépez Serrano y Garcia Alonso, y teniente Pérez-

Cruz Sanchez.

rial reactor, los vuelos se efectuaban
en la pradera de Valenzuela y el jefe
de la base era el coronel Carlos
Elorza Echaluce.

La importantisima transformacion
que estaba produciéndose en la base
aérea de Valenzuela no se limitaba
GUnicamente a su infraestructura, sino
gue también afectaba de manera
esencial tanto al personal como al
material volante. La mayoria del nuevo
personal de plantilla en el Ala de Caza
ndmero 2 tendria que haber realizado
previamente el «Curso especial de
material reactor» y solamente habria
algunas vacantes para guienes no
hubiesen efectuado dicho curso a fin
de cubrir los puestos de trabajo en los
Escuadrones de Mantenimiento,
Abastecimiento, Escuadrilla de
Transmisiones, Plana Mayor y los dife-
rentes servicios de la base.

El denominador comun
de los pilotos con
«Curso especial de
material reactor» era
que todos habrian efec-
tuado los cursos si-
guientes: Preparatorio
para pilotos de reacto-
res, Transicion a reacto-
res y Vuelo instrumental
en reactores. Ademas,
posefan amplios conoci-
mientos del inglés técni-
co-aereonautico. Sin
embargo, no todos estos
pilotos habrian realizado
curso del avién
«F86F/Sabre» ni esta-
ban calificados en «tiro
y combate», sino sola-
mente los que procedian de las
escuelas de entrenamiento de la
USAF.

CUADRO 1

CORONELES COMANDANTES
DEL ALA CAZAN.©2 Y ALAN.C 12
(Dotadas con material «F86F«)

e Ala de Caza n.© 2, coronel Carlos
Elorza Echaluce (30-10-56/3-6-57)

e Ala de Caza n.? 2, coronel Munuel
Mulas Garcia (3-6-57/30-9-59)

e Ala de Caza n.© 2, coronel Carlos
de Castro Cavero (30-9-59/6-3-62)

e Ala de Caza n.© 2, coronel Jaime
Llosa Rodon (6-3-62/1-7-65)

e Ala n.© 12, coronel Miguel Martinez-
Vara de Rey Teus
(5-7-65/21-12-67)

El teniente Pérez-Cruz en la base aérea de Williams (Chandler, Arizona), el dia 13 de agosto de 1956,
durante el curso de tiroy combate.

Los primeros pilotos con «Curso
especial de material reactor» fueron
destinados al Ala de Caza numero 2
por Orden Circular del dia 16 de octu-
bre de 1956 (B.O.A., num. 121). El
comandante Silvino Garcia Alonso, los
capitanes Fernando Gonzalez
Carraquilla, Antonio Vazquez-Figueroa
Gonzélez y José Pere Campan4, y los
tenientes Enrique Arias Martinez y José
Pérez-Cruz Sanchez procedian de |os
Estados Unidos y estaban calificados
en vuelo instrumental, tiro y combate
en aviones reactores «T-33» y «F86F».

El capitan José Sales Gabande y el
teniente Lorenzo Santandreu Gual
estaban efectuando el curso de tiro y
combate en los Estados Unidos y no se
incorporaron hasta la finalizacion del
mismo.

Los tenientes Antonio Huerta
Martinez y Lazaro Jarabo Martinez
habfan realizado el Curso de Reactores
en la Base Aérea de Talavera la Real
(Badajoz) y se habifan soltado en
«F86F» en el Ala de Caza numero 1
(B.A. de Manises, Valencia).

El capitan Alfonso Barrena Arjona y el
teniente Ramon del Salvador Garcia
Prado procedian de la Escuela de
Reactores (B.A. de Talavera la Real) y
solamente habfan volado en «T-33».

Por Orden Circular del dia 30 de
octubre de 1956 (B.0.A., nim. 127) fue
destinado al Ala de Caza numero 2 el
teniente Juan Calvo Manzanedo, el
cual habia efectuado el Curso de
Reactores en los Estados Unidos.

La Orden del Estado Mayor del Aire
del dia 30 de octubre de 1956 (B.O.A,,
num. 127) disponia lo siguiente: «El per-
sonal de este Ejército que figuraba desti-
nado en las bases aéreas de Valenzuela
y Villanubla en la fecha de disolucion del
14 y 33 Grupos de Fuerzas Aéreas se
considerara destinado, respectivamente,
en las Alas de Caza numeros 2 y 3,
organizadas en las mismas bases aé-
reas». Firmado; G. GALLARZA.

Como consecuencia de esta orden
quedaron destinados en la Ala de
Caza numero 2 el capitan Guillermo
Castellanos Jordan (con curso especial
de material reactor) y el comandante
José Rodriguez Lopez, que se hizo
cargo del Escuadréon de Abastecimien-
to y, tras muchos esfuerzos, consiguio
hacer el curso de reactores dos anos
mas tarde.

Por Orden Circular del dia 28 de
noviembre de 1956 (B.0.A., nim. 139)
fueron destinados al Ala de Caza nime-
ro 2 el comandante César Elvira Pison y
los tenientes Vicente Hernandez Garcia,
Casimiro Mufioz Pérez, Carlos Gémez
Coll, Carlos Angulo Alvarez de Lasarte y
Javier Gonzalez-Conde Rodriguez-
Sedano. De estos pilotos, solamente el
teniente Gomez Coll habia volado el
«F86F». El teniente Munoz Pérez se
incorpor6 al finalizar el curso académico
en la Academia General del Aire, donde
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recién creada unidad aérea y
estar en fase de construccién las
pistas de vuelo de la base aérea
de Valenzuela, estos primeros
pilotos reactoristas se sumaron al
cumplimiento de las misiones
que realizaba el 14 Grupo de
Fuerzas Aéreas, volando aviones
convencionales en la pradera del
antiguo aeroédromo militar de
Valenzuela. Los vuelos estaban
precedidos de insdlitos rodajes
por caminos de tierra entre exca-
vadoras, grias y camiones de la
empresa «Wilcox», concesiona-
ria de las obras en curso.
Durante los dieciséis anos
(1956-1972) de existencia de la
unidad de aviones «F86F» en la
base aérea de Zaragoza se produ-
jeron destinos de pilotos que no
llegaron a prestar sus servicios ni a
volar el «Sabre» en el Escuadrén

De izquierda a derecha: teniente Pérez-Cruz Sdnchez,
comandante Silvino Garcia Alonso y teniente Calvo
Manzanedo, fotografiados por el capitdn Gonzdlez
Carrasquilla en Disnevlandia (Los Angeles, California)
el dia 13 de julio de 1956,

estaba destinado como profesor. El
teniente Gonzalez-Conde no llegd a
incorporarse a la Unidad, pues fallecié
en acto de servicio en la base aérea de
Williams (Arizona) cuando pilotaba un
«T-33».

También se incorpord el teniente
coronel Abundio Cesteros Garcia,
agregado en Comision de Servicio al
Ala de Caza numero 2. Al no tener
todavia asignados aviones reactores |a

Los primeros «F86F », todavia sin colores del
Ala de Caza mimero 2, entrando en la Zona de
Parques (Sanjurjo) el dia 11 de febrero de
1957. (Derecha).

Aviones «F86F » en el estacionamiento de
Valenzuela esperando ser pintados con los colo-
res del Ala de Caza mimero 2. (Abajo).

de Zaragoza por muy diversos
motivos. Un total de 159 pilotos
reactoristas se incorporaron real-
mente a las actividades propias de
un Escuadron de Caza en ese
periodo de tiempo.

Como es logico, también fueron lle-
gando al Ala de Caza numero 2 los
componentes de las distintas especiali-
dades que habian efectuado el Curso
Especial de Material Reactor. Este per-
sonal realizd siempre un trabajo a con-
ciencia para tener a punto los aviones,
salvaguardar la vida de los pilotos y
permitir asi el cumplimiento de las
misiones encomendadas a la Unidad

Aérea. El Ala de Caza numero 2 gozd
siempre de una plantilla de magnificos
ESPECIALISTAS, cuya labor merece un
profundo y sincero agradecimiento.

El comandante Silvino solicité la opi-
nion de los primeros pilotos destinados
al Ala de Caza numero 2 sobre el
emblema que podria tener la Unidad.
Se produjeron varias ideas y diferentes
opiniones, pero finalmente se llego a
un acuerdo y se le propuso al Jefe del
21 Escuadrdn la figura de un «tigre».

El emblema del «tigre» se basé en la
idea de que el piloto de caza debe
poseer un alto espiritu combativo, una
gran acometividad y luchar con la fie-
reza de un tigre. Si a esto se une que
el Ala de Caza numero 2 iba a tener
dos Escuadrones: el 21 (color negro) y
el 22 (color amarillo), siendo ambos los
colores del tigre, spor qué no elegir un
emblema que tuviese la figura de un
tigre en actitud agresiva?...

El Jefe del 21 Escuadrén estuvo de
acuerdo con esta idea y encargo al
teniente mecanico José Loaso Bibian,
extraordinario dibujante, que plasmara
dicha idea en un dibujo. De los varios
bocetos que presento el teniente Loaso
se eligio el que hoy perdura en el Ala de
Caza numero 15, al que se coloco la ins-
cripcion «Ala de Caza numero 2»,
También se determind el tamario ade-
cuado para pintarlo en la parte delantera
izquierda del fuselaje de los aviones, y
este estudio quedd en espera de la apro-
bacion definitiva por parte del nuevo
Comandante Jefe del Ala, cuyo nombra-
miento era inminente.




El teniente Pérez-Cruz junto al «C5-0», primer
«F86F» que llevé a Zaragoza, luciendo ya el
emblema del Ala de Caza niimero 2, el dia I de
Jjulio de 1957.

CUADRO 2

JEFES DEL ESCUADRON
DE CAZA DE ZARAGOZA

Comandante Silvino Garcia Alonso
21 Escuadrén

Comandante José Antonio Lopez
Viciana
21 Escuadron

Comandante José Rodriguez Lopez
21 Escuadron

Comandante Antonio Galbe Pueyo
21 Escuadron

Comandante Fernando Infante
Galofré
21 Escuadron

Comandante Luis Fernandez Roca
21 Escuadron

Comandante Fernando Gonzalez
Carrasquilla
121 Escuadron

Comandante José M.2 Salazar
Martinez de Salinas
121 Escuadron

Teniente coronel Narciso Unciti
Villanueva
102 Escuadron

Comandante José Arias Diéguez
102 Escuadron

Teniente coronel Antonio Galbe
Pueyo
102 Escuadron

del 102 Escuadrén al teniente coronel
Narciso Unciti Villanueva.

Por Orden Ministerial 1036/1972, de 13
de abril (B.O.A., niim. 46), se creo el Ala
numero 13 con el personal de la base
aérea de Zaragoza y del 102 Escuadron.
Algunos aviones llegaron a pintarse con
el nimero 131, pero el Ala nimero 13
tuvo una vida efimera, ya que desapare-
cid al crearse el Ala nimero 41 por
Orden Ministerial 2852/1972, de 31 de
octubre (B.0.A., ndm. 132). El 102
Escuadron de Caza continud siendo
independiente hasta su desactivacion el
7 de diciembre de 1972.

El 23 de abril de 1973 se cred el 41
Grupo de Fuerzas Aéreas y en él se
agruparon todos los «T-33», mante-
niendo el emblema del «tigre» y el indi-

El teniente Santandreu Gual volando sobre los Pirineos en un «F86F» sin terminar de pintar. En el
empenaje de cola lleva todavia el mimero de matricula de la USAF (julio de 1957).

El teniente Loaso también fue el
autor del fanal con la imagen de la
Virgen de Loreto que estaba en la
salida del 21 Escuadrén hacia la
plataforma de estacionamiento de
los aviones, y algunos afnos mas
tarde decoré la nueva capilla de la
base con un gusto exquisito. El bor-
dado de los primeros emblemas del
«tigre» para los trajes de vuelo de
los pilotos, asi como la confeccion
de las cortinas del Escuadron, fue-
ron obra de la esposa del cabo 1.°
(hoy teniente) de Cartografia y
Fotografia Carlos Giménez Morte.

El dia 1 de abril de 1965 se llevo
a cabo una reorganizacion del
Ejército del Aire, y el Ala de Caza
numero 2 pasé a denominarse Ala
numero 12, con el mismo personal
destinado en la Unidad. El 21
Escuadrén tomo la denominacion
de 121 Escuadron.

Por Orden Ministerial 2321/1967,
de 19 de octubre (B.0O.A., nam.
126), desaparecio el Ala nimero 12,
creandose el 102 Escuadron inde-
pendiente. Por Orden Ministerial
2577/1967, de 27 de noviembre
(B.O.A., nim. 142), se nombré Jefe

Los tenientes Gareia Prado (izquierda) y Pérez-Cruz
(derecha) ante el «C5-6», recién pintado con los colores
del Ala de Caza mimero 2, el dia | de julio de 1957.
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fechada el 5 de diciembre de 19586,
disponiendo que el personal reactoris-
ta incorporado a la base aérea de
Valenzuela se desplazase en comision
de servicio a la base aérea de Manises
a fin de preparar y trasladar a
Zaragoza el material reactor que se le
asignara.

El traslado a Valencia se realizé por
ferrocarril, bajo el mando del coman-
dante Silvino Garcia Alonso. Entre el
personal volante solo habla seis pilotos
de «F86F»: el propio comandante
Silvino, los capitanes Carrasquilla,
Vazquez-Figueroa y Campana, y los
tenientes Arias Martinez y Pérez-Cruz.
Al frente del personal especialista estu-
vo el capitan Escalona Garcia.

No fue facil el alojamiento del perso-
nal en Manises, donde ya habia esca-

: R ' . . " sez de sitio en los pabellones para los
Algunos aviones del Escuadron de Caza de Zaragoza llegaron a pintarse con el mimero 131 cuando destinados en el A% de Cazari} imer
fue creada el Ala ntimero 13 por O.M. 1036/1972, de 13 de abril («B.O.A.», niim.46). La vida del Ala umero
niimero 13 fue efimera, pues desaparecié el 31 de octubre de 1972 para dar paso al Ala niimero 41 . 1, pero la buena voluntad y el deseo

cativo «Amigo». La creacion de esta
nueva Unidad motivo la desaparicion
del Ala numero 41.

En noviembre de 1976 el 41 Grupo
de FF.AA. alcanz6 las 100.000 horas
de vuelo realizadas por aviones reacto-
res de la base aérea de Zaragoza. El
12 de marzo de 1985 los «T-33» fueron
sustituidos por los reactores «Casa-
101». Por Orden 5/86/DOR, de 21 de
julio de 1986, el 41 Grupo de FF.AA. se
integrd en el reactivado Grupo de
Escuelas de Matacan (Salamanca),
siendo su Jefe el teniente coronel
Fernando Sanchez Cabeza.

EVOLUCION ORGANICA

| punto de partida para la organiza-
cion del Ala de Caza numero 2 fue
la Orden del Estado Mayor del Aire,

- El dia I* de abril de 1965, el Ala de Caza n® 2
- B 3 i d o pasé a denominarse Ala n® 12 y el 21

Escuadrén se llamd 121 Escuadron.

S e =
B ol 0

de colaboracién suplieron las caren-
cias propias de la época.

El Jefe del Ala de Caza numero 1,
coronel Miguel Guerrero Garcia, dio
las maximas facilidades para la orga-
nizacion del 21 Escuadrén. Natu-
ralmente, esto supuso un incremento
en el trabajo propio de una Unidad en
pleno funcionamiento y una notable
interferencia en el desarrollo normal
del mismo. Ademas, por su experien-
cia y capacidad organizativa, todo el
peso recayo6 en el 11 Escuadron, y
concretamente en su Seccién de
Operaciones. Sin embargo, todo se
e realizé en el tiempo y en la forma pre-
ey e vistos por el Mando gracias al improbo
trabajo, inestimable colaboracién vy

El Escuadrén de Caza de Zaragoza pasé a ser 102 Escuadron independiente el 3 de noviembre de ; i Al
1967 al disolverse el Ala niimero 12. dedicacion personal del capitan
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Alejandro Garcia Gonzalez, hoy
teniente general del Ejército del Aire.

En principio, el Ala de Caza numero
2 iba a tener una envergadura similar a
la que ya poseia el Ala de Caza nume-
ro 1, es decir, que contaria con dos
Escuadrones de Caza y una dotacion
de 48 aviones «F86F». El personal del
21 Escuadrén, destacado en Manises,
serviria de soporte a la puesta en mar-
cha del futuro 22 Escuadrén de la base
aérea de Valenzuela.

Al empezar el afo 1957 los pilotos
del Ala de Caza numero 2 comenzaron
a volar en Manises los «F86F» que
iban poniéndose en vuelo con la extra-
ordinaria ayuda del capitéan ingeniero
aeronautico Artemio Borreguero
Gomez. Fueron vuelos de prueba den-
tro del espacio aéreo local, pues los
aviones llevaban tiempo parados y
algunos estaban en situacion de
«almacenamiento en tierra». Logica-
mente, se produjeron averfas en algu-
nos vuelos, pero poco a poco se logra-
ron subsanar y los aviones fueron que-
dando aptos para su traslado a
Zaragoza.

El 1 de febrero de 1957 el Mando de
Material destiné el primer «F86F» al Ala
de Caza numero 2. Fue el «C5-14»,
que habia llegado de Manises el 16 de
abril de 1956.

Al recibirse la orden de comenzar el
traslado de aviones a Zaragoza, el
comandante Silvino organizd el primer
viaje para el 11 de febrero de 1957, y
ese dia salieron de Manises para
Valenzuela los seis primeros aviones
del Ala de Caza nimero 2. Se formaron
dos Escuadrillas: la «Alfa», con el
comandante Silvino (C5-14), capitan
Vazquez-Figueroa y teniente Arias
Martinez, y la «Bravo», con el capitan
Gonzalez Carrasquilla (C5-58), capitan
Pere Campana y teniente Pérez-Cruz
Sanchez (C5-6).

En la base aérea de Valenzuela, en
las proximidades del estacionamiento
de la Zona de Pargues (Sanjurjo), se
habia instalado una torre de control
movil con las frecuencias «UHF» de
torre y emergencia. Cuando el coman-
dante Silvino establecié contacto con
dicha torre de control, se le informo
que habia un fuerte viento de direccion
suroeste y 70° cruzado con la pista
13L. El comandante acuso recibo e
inmediatamente se produjo la siguiente
conversacion:

—Silvino, soy el coronel de la base.

—A la orden de V.I., mi coronel.

—EIl campo esta cerrado para toda
clase de aviones por viento.

—Chiquitos, jgqué hacemos? —pre-
gunté el comandante Silvino a ambas
Escuadrillas.

—jTomar tierra, mi comandante!
—respondid inmediatamente con su
potente y fantasmagdrica voz el tenien-
te Arias. A continuacion, los otros cua-
tro pilotos contestaron lo mismo.

—Vamos a tomar tierra, mi coronel
—dijo el comandante Silvino.

A través de la radio se oyeron extra-
Aos ruidos. Mas tarde se supo que se
habfan producido al soltar el micréfono
bruscamente el coronel Elorza. La
Escuadrilla «<Alfa» fue autorizada a
tomar tierra en la pista 13L, y cuando
estaban en «final» recibieron contraor-
den en el sentido de que debian aterri-
zar en la rodadura porque la pista de
vuelo estaba todavia en construccion.
Este «lapsus» del controlador se debio
seguramente al nerviosismo generado
por la conversacion descrita con ante-
rioridad.

La Escuadrilla «Alfa» realizo la
maniobra de «motor y al aire», mien-
tras que la Escuadrilla «Bravo» conti-
nuaba su aproximacion a la rodadura
de la pista 13L. En consecuencia, fue
el capitan Gonzalez Carraquilla (C5-48)
quien tomo tierra en la base aérea de
Valenzuela con el primer «Sabre» del
Ala de Caza nimero 2. Después aterri-
zaron el capitan Pere Campana y el
teniente Pérez-Cruz Séanchez (C5-6),
saliéndose de la rodadura al pequefio
aparcamiento del terminal civil y espe-
rando alli la llegada de la Escuadrilla
«Alfa», a la que dejaron pasar delante
para entrar en el estacionamiento de la

Cuadro 3. EVOLUCION DE LAS DENOMINACIONES DEL 21 ESCUADRON DE CAZA

B. A. de Valenzuela

Y

14 Grupo de FF.AA.
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D1 Esouadron | cesfessssmersiusstisimnsesinnrsnsmsamsnnenssesssess 16-10-56
Toman tierra los A
EHMeros Seis. «FBBF#.....uimdiiss i corbunssrsassnsestsnmanssastssnst rortsne nasanse 11-2-57
Ala ntmero 12 | s 01-4-65
121 Escuadron
B. A. de Valenzuela | .......ccccovveinmremnnnnnnnes 19-10-67
Y
Independiente 102 Escuadron /[ e e e e 03-11-67
B, A. de Zaragoza [N i it i 17-01-69
\J
Independiente | 102 Escuadron
Ala nimero 13 | seeianfiailiiesonasssesara 13-04-72
Y
Independiente 102 Escuadron
Alantmero 41 | ooy 31-10-72
Independiente 102 Escuadron
Desactivacion y
ultimo vuelo del
S FBEES BIIESIDENIE ety e s et et du s el bap oA M e et ot s Wb e e R Ed 7-12-72



ARMA DE AVIACION (S. V.)

Tenientes coroneles:
Archanco Udobro, Antonio.
Diaz Carmona, José.
Montoya Garnica, Martin.
Ramirez Ruanes, Luis.
Sanchez Cebreros, Ramon.
Sclsona Garcia, Claudio.
Torres Prol, Angel.
Villarroya Huerta, Francisco.
Villarroya Palomar, Emilio.

Comandantes:

Casajus Rosel, Santiago.
Esponera Andrés, Julio.
Herce Sainz, Fermin.
Losantos Comas, Candido.
Martinez de la Riva, Javier.

Capitanes:
Abos Burdeta, Fernando.

Calvo de Mora, Rafael.
Cénovas Bafio, José Maria,
Gil Villamana, Carlos.
Recuenco Caraballo, Emilio.
Rodriguez Maiman, Luis.
Soto Lenero, Candido.

Tenientes:

Elorza Diaz, Fernando.
Vela de Alvaro, Enrigue.
De las Heras Andrés, Félix.

Alféreces:
Cervera, Generoso.
Pinilla, José Manuel.

Sargentos:
Alonso, Joaquin.
Menaya, Juan.

CUERPO DE SANIDAD

Comandante:
De Pedro Navarro, Gabriel.

Capitanes:
Antén Gallardo, José A.
Velasco Villamar, Indalecio.

Tenientes:

Criado Puigdollers, Mariano.
Diaz-Flores Feo, Lucio.
Mayayo Compais, Andrés.
Urguia Agudo, Salvador.

Brigadas:
Aznar Martinez, Mariano.
Monzén Pérez, Francisco.

Sargentos:

Borrego Jiménez, José G.
Rodrigo Fraguas, Angel M.
Urbano Minguez, Juan.

CUERPO DE INGENIEROS
AERONAUTICOS

Capitanes:
Jalon Corominas, Manuel,
Martinez Salces, Miguel A.

Tenientes:

De la Iglesia Domingo, Raman.
Grima Grasser, Guillermo.
Lépez Sanchez, José.

Monzaén Martin, Manuel.

Oiza Zapata, Francisco J.

Pérez-Caballero Cérdoba, Benjamin.

Arranz Aguilera, Benjamin Saloman.

Cuapro 4

Pinedo Llona, José A.
Puente Guerrero, Jeslus.
Rubio Diaz, Pedro.
Salinas Pérez, Roberto.
Sevillano Garcia, Carlos.

CUERPO DE FARMACIA
Capitanes:

Hornero Mateos, José.
Rebollo Rivas, Emilio.

Brigada:
Fernandez Otero, Casimiro.

CUERPO DE METEOROLOGIA

Tenientes:
Aguarod Farifa, José.
Miguel Romero, Enrique.

Brigadas:
Gonzélez Sendarrubias, Luis.
Orgilles Olivan, Jesus.

Sargentos:
Bustos Jerénimo, Antonio.
Senso Canchal, Pedro.

Cabos primeros:
Garcia Jiménez, Rafael.
Mota Tauste, Manuel.

CUERPO ECLESIASTICO

Capelianes:

Diaz Diaz, José.

Lépez Urbano, Jaime.
Llorente Ayuso, Enrigue.
Mecaya Floristan, Francisco.
Martin Matesanz, Miguel.
Montes Andia, Ignacio.
Marey Vadell, Antonio.

Sacerdote movilizado:
Garnica, Segundo.

ARMA DE AVIACION (S. T.)

Comandantes:
Palacios Martos, Francisco.
Perez Martinez, Enrique.

Capitanes:

Avilés Donaire, Telesforo.
Cariadas Roca, Marcial.
Garcia Garcia, Roman.
Lépez Puerta, Ernesto.
Pecina Ifigo, Ricardo.
Pérez Pérez, Jesus.
Rubio France, Juan.
Tortosa Falcén, Roberto.

Tenientes:

Aina Guiu, Pedro.

Alas de la Llave, Joaquin.
Aldea Garcia, Pedro L.
Arroyo Lopez, Maisés.

Cid Manuz, Pedro.

Delgado Diez, Teodomiro.
Espuelas Ochoa, Antonio.
Garcia Cotorruelo, Inocencio.
Garrido Arroquia, Salvador.
Guadalajara Moriana, Miguel.
Fernandez-Shaw Guitian, Rafael.
Guarda Morcale, Maximo.
Lardies Cerdan, Luis E.
Martin Liras, lldefonsa.

Ortiz Mendoza, Miguel.
Pascual Esteban, José.

PERSONAL «NO» REACTORISTA DEL ALA DE CAZA N.C 2

Pérez Suso, Francisco.

Pombrol Pérez, Antonio.

Poves Gonzédlez de Penalva, José.
Ruata Asin, José M.

Sanchez Moreno, Antonio.

Valle Pardo, Victor.

Brigadas:

Agundez Mansilla, Salan.
Alame Martin, Palmiro J.
Aznar Garcia, Julian.
Bermejo Mota, Hilario.
Calvo Arais, Jestus.

Ereza Armilla, Martin.
Estapé Font, Juan.
Gamarra Crespo, Luis.
Garcia Marguez, Antonio.
Goémez Cervero, Santiago.
Gonzéalez Menéndez, Julio.
Grijalba Torres, Rodrigo.
lzquierdo Lafuente, Andrés.
Lacarta Gémez, Francisco.
Lazaro Briz, Domingo.
Navarro Manzano, Angel.
Palacios Jiménez, Jacinto.
Pascual Martinez, Eubilio.

Sargentos:

Badimén Ulaque, Pascual.
Bernal Canalls, Santiago.
Bustos Gomez, Crisino.
Cascajo L. de Cegama, Carlos.
Clemente Ruiz, Rafael.
Garcfa Martinez, José.
Gomellén Llobera, Vicente.
Gutiérrez Garrido, Luis.
Herranz Herranz, Fabian.
Losada Rodriguez, Modesto.
Martin Marin, Julio.
Manzano Nufez, Alejandro.
Munoz Tejada, José.

Navas Martin, Francisco.
Pérez Fernandez, Eliseo.
Pérez Lazaro, Angel.

Roca Campos, José.
Romero Tarre, Santiago.
Rubio Canavate, Rodolfo.
Sara Eiturri, Felipe.

CUERPO DE INTENDENCIA

Capitanes:

Galisteo Gomez, Antonio.

Gil Gimeno, Alejandro.

Lorenzo Beco, Antonio.

Mondelo Castro, Ernesto.

Pérez Pascual, Eduardo.

San Cristobal Fernandez, Manuel.

Tenientes:
Resano Ordonez, Jesus.
Simo Vazguez, Alberto.

CUERPO DE OFICINAS MILITARES

Teniente:
Guerra Delgado, Salvador.

Brigadas:

Garmacho Mancha, Félix.
Nieves Prieto, Vicente.
Sabirén Hernandez, Félix.

Sargentos:

Candelaria Parra, Julian.
Garcia Alcobendas, Manuel.
Jaén Mayordomo, Juan.
Moreno Sebastian, Raman.
Pifién Pérez, José E.
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Zona de Parques, al mando del
comandante Silvino Garcfa Alonso, y
aparcar los seis «F86F» ante la repre-
sentacion del Ayuntamiento de
Zaragoza y los periodistas del Heraldo
de Aragén que, aguantando el desa-
gradable vendaval, esperaban la llega-
da de los primeros reactores del Ala de
Caza numero 2.

El 15 de febrero de 1957, estos mis-
mos pilotos trasladaron otros seis avio-
nes a Zaragoza. El siguiente traslado de
aviones desde Manises a Valenzuela se
efectud el 26 de febrero de 1957, y esta
vez fueron siete aviones porque el
teniente Jarabo Martinez se uni6 a los
otros seis pilotos ya mencionados.

El 27 de febrero de 1957, en cumpli-
miento de la correspondiente Orden
del Estado Mayor del Aire, todo el per-
sonal del Ala de Caza numero 2 que
estaba en comisién de servicio en
Manises se incorporé a su destino en
Zaragoza. La comision de servicio
habia tenido una duracién de tres
meses y era el momento de poner en
practica en Zaragoza, con las peculia-
ridades propias de una base de utiliza-
cién conjunta, los conocimientos
adquiridos a través de la experiencia,
preparacion y funcionamiento del Ala
de Caza numero 1, pionera y cuna del
nacimiento de las restantes unidades
aéreas de reactores en Espana.

En principio se asigné al 21
Escuadrdn un viejo edificio en la antigua
Zona de Parques (Sanjurjo). Los encar-
gados de amueblarlo y adecentarlo fue-
ron el capitan Vazquez-Figueroa y el
teniente Pérez-Cruz, contando con un
presupuesto de 100.000 pesetas. Ante
la falta de espacio, los pilotos tenian
gue ponerse el traje de vuelo en un
cobertizo aparte, con tejado de uralita,
gue dejaba un espacio libre en su
entrongue con las paredes. Esto signifi-
caba que la temperatura del cobertizo
era la de la misma calle y que el «cier-
zo» del Moncayo entraba a placer, lo
que motivd gue se le instalara un siste-
ma de calefaccion. Este sistema consis-
tia en una vieja estufa (requisada del
Depésito de Intendencia) de 20 centi-
metros de base por 40 centimetros de
altura y con una asignacion de 10 kilos
de carbon diarios durante los meses de
invierno. Esto es s6lo una pequefa
muestra de la precariedad y falta de ins-
talaciones adecuadas con que los pilo-
tos del Ala de Caza numero 2 se encon-
traron en aquellos primeros tiempos.

En el mes de julio de 1957, el 21
Escuadron se trasladé a la antigua
zona de Valenzuela y ocupd el edificio
del disuelto 14 Grupo de FF.AA., situa-
do al lado de la Torre de Mando. En el
piso superior del edificio se organiza-
ron las Secciones de Seguridad en

Vuelo y Equipo Personal de Vuelo,
mientras que en la planta baja se insta-
laron el despacho del Jefe del
Escuadrén, la Seccion de Operaciones
y la Sala de Briefing. Todo ello en un
espacio muy reducido, al igual que
ocurria con el hangar y el estaciona-
miento de aviones.

En el mes de octubre de 1958, a la
vista de la escasez de espacio en el
edificio del Escuadrén y en el aparca-
miento de aviones de Valenzuela, el 21
Escuadrén volvié a trasladarse a la
antigua Zona de Parques (Sanjurjo). Se
acondicion6 el viejo barracon, se gano
en capacidad de maniobra y la Unidad
Aérea pudo desenvolverse con mucha
mas facilidad en el cumplimiento de
sus misiones. Este edificio fue demoli-
do en el mes de marzo de 1994 por
remodelacion de la Zona de Parques,
hoy ocupada por el Ala nimero 15.

El antiguo garaje de la Seccién de
Automoviles se convirtio en el hangar
de mantenimiento. Como la cola de los
aviones era mas alta que el techo, se
rebajo el suelo todo lo posible, y adn
asl tenfan que colgarse de la cola
varios especialistas para que el avion
pudiese entrar en el hangar.

Todo el personal de mantenimiento y
especialista realizé una gran labor,
demostrando una magnifica profesio-
nalidad y un extraordinario espiritu de

El comandante Lépez Viciana durante el «briefing» del 19
Pérez. Segunda fila: eapitanes Casimiro e Inclan (de pie). Tercera fila (de i

de diciembre de 1958. Primera fila (de izquierda a derecha): brigada Carretero y capitdn Pérez
zquierda a derecha): capitdn Otero, brigada Carmona, capitan Pérez-Cruz y
teniente Gémez Gonzdlez. Cuarta fila: capitdan Calvo y brigada Lépez Durdn (de pie).
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MECANICOS DE AVION

Capitanes:
Escalona Garcia, Emiliano.
Navarro Nurio, Maximo.

Tenientes:

Alvarez Alvartegui, Antonio.
Loaso Bibian, José.

Mainar Lasierra, Antonio.
Santiago Gahete, José.
Sedano Arnaiz, Pablo F.

Brigadas:

Arce Largo, Emiliano.
Broto Garcia, Alfonso.
Cano Brosa, Luis.
Cerrajerfa Gémez, Vidal.
Cortinas Cal, José.
Escuer Marcuello, José.
Esteban Careta, José.
Gregorio Roig, Crispin.
Lalana Fanlé, Marcos.
Lugui Garcia, Mario.
Martin Medina, Juan.
Orive Salvatierra, José R.
Rubio Gil, Santiago.
Santiago Jimeno, Emilio.
Vela Jaraute, Antonio.
Villan Gil, Antonio.

Sargentos:

Abad Sancho, José,

Alfaro Valer, José M.
Algarate Serrano, Luis.
Alonso Ortega, Hipdlito.
Anadén Tomeu, Eduardo.
Arribas Garcia, Ignacio.
Artigas Martin, Ignacio.
Bartolomé Estrada, Juan.
Bazan Benito, Alberto.
Bernal Cepero, Francisco.
Berroiz San Miguel, Manuel.
Blanco Fernandez, Antonio.
Borgue Ade, Angel.
Burgaleta Bronte, Javier.
Cabezas Carro, Emilic.
Canté Guevara, Antonio.
Castaneda Sedano, Julian.
Conde de Prado, Sabiniano.
Cortés Mata, Cristobal.
Coubert Jardiel, Vicente.
Echarte Anocibar, José J.
Escudero Pefa, José L.
Esteras Gil, Joaquin.
Fidalgo Gomez, Roman.

Fontanillas Fontanillas, José L.

Fontinam Preciados, Vicente.
Forneas Ramos, José J.
Garcia Sanchez, Fermin.
Garcia Tejedo, Felipe.
Gascoén Galan, Octavio.

Gil Jiménez, Eloy.

Gimeno Gracia, Pedro.
Gimeno Murillo, Julio.
Gomez Garrido, Fernando.
Gonzalez Berraguero, Luis.
Gorgojo Salanueva, José.
Hernaez Martinez, Manuel M.
Hernandez Torres, Jesus O.
Infante Diaz, Manuel.
lglesias Gutiérrez, José.
Jiménez Jiménez, Francisco.
Jiménez Murillo, Julian.
Jiménez Nafez, Emilio.
Jiménez Sanz, Honorio.
Laborda Gracia, Mariano.
Lecumberri Zaspe, Pedro.
Liafio Gonzalez, Enrique V.
LLopez Fernandez, Miguel.

Lozano Casanova, Roberto.
Llamas Barranco, Simon.
Magana Motis, Abel.
Maluenda Jimeno, Blas.
Marquina Garcia, Pedro A,
Martin Gallego, Argimiro.
Martinez Diez, Ramon.
Martinez Martinez, Manuel.
Meler Perat, Juan A.

Merino Cabrera, Fernando.
Migue| Ruana, Candido.
Miguélez Miguelez, Emiliano.
Modrego Val, Godehardo.
Moreno Galén, Jesus.
Moreno Larroy, Pedro.
Navajas Martinez, Fernando.
Ostiategui Banuelos, Sixto.
Perella Martinez, Luis.
Pérez Garagalza, José D.
Pérez-Atana Hualde, Efrain.
Pérez Ordogqui, Julio.
Puelles Diez, Félix.

Ramos Barcelona, Rafael.
Royo Alastruey, José L.
Rubio Canavate, José.
Rubio Trevifio, Modesto.
Saez Murillo, Enrique.

Séez Tobalina, Lucio.
Serna Paris, Ramon.
Serrano Domingo, Rafael.
Vallejo Cabezoén, Ricardo.
Vela Moreno, Luis.

Vélez de Mendizabal, Félix.
Zumeta Fernandez, Jesus.

RADIOTELEGRAFISTAS

Tenientes:
Povedano Velasco, Juan.
Remiro Gracia, Manuel.

Brigadas:

Beltran Garcia, David.
Escartin Esporrin, Bernardino.
Garijo Fernandez, Vicente.
Magarfia Quintana, Carmelo.

Sargentos:

Abad Villalta, Joaguin.
Acha Fenes, Jorge.

Agud Bailo, Vicente.

Agudo Oset, Manuel.

Albas Corona, Alvaro.
Alvarez Fernandez, Ignacio.
Echevarria Mendizabal, Leoncio.
Garcia Moreno, Victor.
Garcia Piferas, Pascual L.
Llena Coronas, Alvaro.
Rubio Martin, lgnacio.

Ruiz Gutiérrez, Angel.

Soria Vinuesa, Florenciano.
Tobajas Gaspar, Antonio.
Tomas Sanchez, Andrés.
Yago Anadén, Santiago.

MECANICOS DE TRANSMISIONES

Brigada:
Sanchez Resino, Bernabé.

Sargentos:

Cabezas Sanchez, Angel.
Canillas Sanchez, José.
Garcla Lépez, Antonio.
Marin Lanzas, José.
Martinez Cafias, Félix.
Mendoza Carrion, Antonio.
Miguel Gallego, Salvador.
Palomo Sanchez, Julio.
Porras Nurfiez, Dionisio.

CuADRO 5
PERSONAL ESPECIALISTA DEL ALA DE CAZA N9 2

Rodriguez Pérez, Juan.
INSTRUMENTISTAS

Sargentos:

Arteaga Castro, Jesus.
Banares Martinez, Angel.
Ledn Pérez, Moisés.
Pineiro Ramilo, Florentino.
Ruiz Arto, José L.

HIDRAULISTAS

Sargentos:

Dominguez Vazquez, Angel.
Marco Ayabar, Angel C.
Morales Ruiz, Constantino.
Romero Marrodan, Domingo.

ELECTRICISTAS

Sargentos:

Alonso Lépez, Isidoro.

Antin Lueza, Francisco.

Arévalo Martinez, Carlos.
Contreras Sagredo, Eduardo.

De Campos y de la Presa, Alfonso.
Marquetaq Ayast, Miguel.

Pérez Rioja, Ernesto.

VISORES

Sargentos:

Barreiro Ruiz, Lucio.

Calavia Alonso, José L.

Cazalla Pérez, Andrés.

Molpeceres Fernandez Gamboa, Manuel.
Pérez Miguel, José M.

Prieto Lépez, Lucio.

Vaquero Sancho, Jesls.

Varela Garcia, Jesus.

Vicente Martin, Manuel,

MECANICOS DE ELECTRONICA

Tenientes:

Diez Sanz, Luis.

Espinosa Doset, Francisco.
Fernandez Molina, Angel.
Marrodén Tejada, Santiago.
Remiro Gracia, Mariano.

Brigadas:

Gutiérrez Arrieta, Bautista.
Mena Lara, Antonio.
Nicanor Tello, Eugenio.

Sargentos:

Aguirrebena S. Miguel, Pedro.
Andaluz Amo, Matias.
Bueno Bueno, Vicente.
Delgado Ull, Arturo.
Dominguez Touza, José.
Echevarria Ojana, Angel.
Espases Serrano, Bernardo.
Espinosa Alonso, Miguel A.
Fernandez Lugque, Amador.
Ferrera Gracia, Roberto.
Franco Palasi, Francisco.
Garcla Adelifio, Angel.
Garcia Nieto, Filomeno.
Gravalos L.-Guevara, Eugenio.
Lana Marin, Pascual,

Lépez Carmona, Antonio M.
Lopez Osés, Antonio.
Maneras Gutiérrez, Atilano.
Martinez Susin, Antonio.
Merino Rubio, Fernando.
Molina Corredor, Tomas.
Molinero Barahona, Rufino.
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Munuesa Tomas, José.
Pelaez Céaceres, Joaquin.
Piedrafita Candial, Francisco.
Rodriguez Pascual, Juan M.
Rosigue Sanchez, Juan.
Royo Mangado, Adolfo.
Sabando Chasco, Felipe.
Sanmartin Polo, Arturo.
Sanz Legido, Angel.

Sarasa Cantin, Ernesto.
Segovia Durén, Angel.

Vela Vela, Sebastian.
Villanueva Ariza, Antonio.
Villar Vague, Pedro.
Yanguas Sanz, Luis.

Yuste Acufia, Antonio.

MICROONDAS

Sargentos:
Almeida Seisdedos, Angel.
Martinez Herrero, Ernesto.

MECANICOS DE AUTOMOVILES

Teniente:
Chillarén Rodriguez, Antonio.

Brigada:
Tirado Fernandez, Manuel.

Sargentos:

Andrés Antona, Alberto.
Blanco Benitez, José M.
Bonias Salas, Mariano.
Callaved Escartin, Antonio.
Castillo Vallejo, Rafael.
Domingo Tolosana, Juan.
Echevarria Erro, José.
Faura Orcajada, Salvador.
Fernandez Martin, Emilio.
Goémez Andrés, Elias.
Gomez Ramirez, Juan.
Gonzélez Capapey, José L.
Gonzalez Huete, Joaquin.
Gonzélez Martinez, José.
Gracia Beltran, Alejandro.
Herrero Esteras, Angel.
Iranzo Clemente, Sebastian.
lzquierdo Esteban, Felipe.
Jiménez Mufioz, Silviano.
Jiménez Pérez, Félix.
Lafarga Gaspar, Francisco.
Lizan Brosell, Julian.

Lopez Lopera, Francisco.
Lépez Sanchez, Francisco.
Llamas Escribano, Raman.
Martin Gracia, Francisco.
Martin Martin, Justo.
Martinez de Pablo, Antonio.
Martinez Gonzéalez, Ricardo.
Martinez Hernandez, Gregorio.
Mayoral Olalla, José M.
Milla Jimenez, Ubaldo.
Pablo Molina, José.

Pérez Delgado, Antonio.
Pérez Ortiz, José L.

Pérez Pérez, Raimundo.
Pérez Santolaya, Vicente.
Ramoén Tomas, Miguel.
Rodriguez Vicente, Victoriano.
Romo Nevado, Ménico.
Ruiz Andrés, Miguel A.

Ruiz Garcia, Marciano.
Samaniego Martinez, Cecilio.
Sanchez Chaves, Octavio.
San Pedro Morante, César.
Serralde del Campo, José.
Valenzuela Canovas, José.

ARMEROS ARTIFICIEROS
Tenientes:

Campo Maestre, Rafael.

Garayoa Murugarren, José.
Palacios Ruiz, Nicolas.

Brigadas:

Bozal Vadillo, José.

Hidalgo Velazguez, Braulio.
Martinez Rodriguez, Rafael.
Ortiz Mendoza, Miguel.
Rodriguez Gonzalez, Jesus.
San Bernardino Paul, Ireneo.

Sargentos:

Alijar Aguilar, Arsenio.
Bandrés Aisa, Jaime.
Calderon Muniz, Saturnino.
Calero Roman, Joaquin.
Camarero Quintana, Pedro.
Campos Pecino, Ricardo.
Carrizo Vega, José L.

Diez Garrido, Nicolas.
Erdozain Goni, José M.
Esteras Martinez, Nemesio.
Fajo Santamarfa, Miguel.
Fernandez Blanco, Pedro.
Fernandez Ibanez, Florencio.
Gallego Larenzo, Felipe.
Garcia Ruiz, Herminio.
Gomez Valero, Francisco.
Gonzalez Coca, Antonio.
Hernandez Carmona, Manuel.
Lézaro Plumed, Pedro J.
Medel Martinez, Manuel.
Monteagudo Tourino, Laureano.
Pérez Sanchez, Juan.

Prat Sugranez, Fernando.
Requena Jiménez, José.
Rodriguez Pérez, Jesus.
Sanchez Hernandez, Agustin.
Sierra Ortiz, Antonio.

Vacas Jiménez, Antonio.
Vera Lozano, José.

CARTOGRAFIA Y FOTOGRAFIA

Teniente:
Baigorri Ibafiez, Salvador.

Brigadas:
Ferruz Martinez, Mariano.
Molero Maillo, Antonio.

Sargentos:

Espin Lopez, Julio.

Espinar Carrillo, Manuel.
Giménez Morte, Carlos.
Gonzéalez Perurena, Marcelino.
Iriarte Irurzun, José M.

Troc Garcla, Angel.

Vega Cabezas, Manuel.

Zufri Pérez, Herminio.

CONTROLADORES DE
AERODROMO

Sargentos:

Alconchel Frago, Jose M.
Allo Martinez, Rogelio.
Garcia Benedi, Angel.
Lainez Ayensa, Francisco J.
Larrea Gonzalez, Mario.
Melguizo Pérez, Mariano.
Nava Dominguez, Rafael V.
Royo Moreno, Julio.

Tapia Garcia, Fabian.

Vidal Horta, Luis.

BANDA DE MUSICA

Sargentos:
Gonzalez Montesinos, Jose.
Pérez Gracia, Francisco.

trabajo. El capitan ingeniero aeronauti-
co Manuel Jalon Corominas fue el alma
de un gran equipo de mantenimiento y
de una organizaci6on modélica en
cuanto a la realizacién de reparacio-
nes, inspecciones, creatividad y prepa-
racion del personal.

El capitan Jalén impulso, previa com-
probacién exhaustiva, el orden de tra-
bajo para la revisién total del motor del
«F86F» que le propuso el brigada
mecanico motorista Marcos Lalana
Fanlé, mediante el cual dicha revision
era mucho mas completa y empleaba
menos horas/hombre que la especifi-
cada por la Cia. North American
Aviation Inc. La casa constructora del
«Sabre» adopté el sistema del brigada
Lanana, felicitandole oficialmente y
expresando su reconocimiento a todo
el personal de mantenimiento del Ala
de Caza numero 2. El brigada Lalana
fue condecorado con la Cruz del
Mérito Aeronautico.

Sin caer en exageraciones de ningun
tipo, el Escuadron de Mantenimiento
del Ala de Caza numero 2 era un ejem-
plo modélico para cualquier unidad
aérea moderna. El capitan Jalén toda-
via tuvo tiempo para inventar la «frego-
na» y comercializarla internacionalmen-
te con el beneplacito de las emplea-
das de la limpieza, que ya no tendrian
que arrodillarse para fregar los suelos.
Recientemente se ha revivido el proce-
so de invencion de la «fregona» en el
programa televisivo titulado «¢Que
pasd con...?», presentado por
Consuelo Berlanga en Telemadrid. El
capitan Jalén, con barba y a punto de
cumplir 71 anos de edad, deleité a la
audiencia con su inteligencia, ameni-
dad y dinamismo.

El personal del Escuadréon de
Abastecimiento, al mando del coman-
dante José Rodriguez Lopez, tuvo que
efectuar un ingente trabajo para crear
y organizar algo que partia de cero.
Resultd fundamental la ayuda del capi-
tan de Intendencia José Ignacio Toledo
Matifion, que habia realizado el Curso
de Abastecimiento en los Estados
Unidos y colabord entusiasticamente
en la tarea de recepcionar y catalogar
toda la ayuda americana (aviones,
repuestos y herramientas).

Hubo que remodelar el edificio
donde se guardaban los repuestos del
disuelto 14 Grupo de FF.AA., adecuan-
dolo a las nuevas normas sobre ubica-
cién, catalogacion, recepcion, solicitud
y entrega de piezas. Los repuestos
planteaban multiples problemas en
aquella época y el comandante
Rodriguez Lépez hacia de camionero
del aire con el «Junker-52» (T2B-144)
del Ala de Caza numero 2, viajando
constantemente a las distintas maes-
tranzas aéreas para abastecer de
repuestos al 21 Escuadrén de Caza.

Desde la creacion del Ala de Caza
numero 2, la Escuadrilla de Transmi-
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siones estuvo al mando del capitan
Emilio Recuenco Caraballo, hoy
teniente general del Ejército del Aire.
El capitan Recuenco, diplomado en
Transmisiones, conocia las necesida-
des de los modernos aviones reacto-
res en cuanto a estar bien dotados de
equipos de radio, ayudas a la navega-
cion y de un consistente soporte de
buenhas ayudas en tierra, puesto que
las transmisiones y comunicaciones
resultaban esenciales para la gran
actividad aérea que iba a desarrollar-
se en la base aérea de Valenzuela en
cuanto finalizasen las obras de la
pista de vuelo.

La Escuadrilla de Transmisiones no
se guedo a la zaga y trabajo intensa-
mente para facilitar los vuelos del 21
Escuadrdén en condiciones de maxima
seguridad en cualquier tipo de condi-
cion meteorologica. Esto le costd al
capitan Recuenco no pocos viajes a
Madrid para convencer al Jefe de
Transmisiones del Aire (coronel
Patricio de Antonio Morales) de que
los pilotos de reactores no debian
apoyarse en las emisiones de Radio
Zaragoza durante sus aproximaciones
a Valenzuela, sino que habia que
mejorar el radiofaro «SZ» (luego lla-
mado «ZZA»), instalar un VOR, etc. El
viejo «T2B-144» sabe bien de los des-
velos del capitan Recuenco recorrien-
do las maestranza aéreas para hacer
realidad lo que demandaba el 21

CUADRO 6
ORGANIZACION DEL 21 ESCUADRON DE CAZA (Marzo 1957)

Jefe: Comandante Silvino Garcia Alonso.
Jefe de operaciones: Capitan Gonzalez Carrasquilla.

SECCIONES

Personal: Capitan Vazquez-Figueroa. Teniente Garcfa Pardo.
Mantenimiento: Capitanes Pérez Pérez y Calvo Manzanedo.
Seguridad en vuelo: Teniente Pérez-Cruz Sanchez.
Informacion: Capitanes Barrena Arjona y Hernandez Garcia.
Tiro y combate: Teniente Santandreu Gual,

Equipo personal de vuelo: Tenientes Pérez-Cruz y Jarabo.
Cartografia y fotografia: Capitanes Olaya y Campana.

Escuadrén en materia de transmisio-
nes y comunicaciones.

EVOLUCION OPERATIVA

La actividad aérea de los «F86F» fue
nula entre los meses de marzo y
julio de 1957. La razén fue que las pis-
tas de vuelo estaban todavia en cons-
truccion y los aviones necesitaban ser
revisados a conciencia para pasar la
inspeccion técnica y obtener el certifi-
cado de navegabilidad. Sin embargo,

el trabajo en el 21 Escuadrén fue real-
mente intenso.

El comandante Silvino Garcia Alonso
era un gran Jefe y tenfa magnificas
cualidades para el mando. Era justo en
sus decisiones y profundamente huma-
no, aungue no lo pareciera a primera
vista por su semblante lleno de serie-
dad y su escueta conversacion. Como
trabajador infatigable, no espero el
nombramiento de un nuevo Jefe del
Ala con «Curso especial de material
reactor», sino que establecid inmedia-
tamente un Plan de Instruccion.

El Plan del comandante Silvino sirvio

=

El oficial de seguridad en vuelo (capitdn Pérez-Cruz, derecha) v el oficial mecdnico motorista (teniente Mainar, izquierda) en el estacionamiento del 21
Escuadrén en la Zona de Parques (Sanjurjo) el 30 de noviembre de 1957.
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para que durante el tiempo de inactivi-
dad aérea con reactores se consolida-
se la arganizacion de las distintas
Secciones del Escuadrén y se impar-
tiese el curso tedrico de «F86F» a los
pilotos que so6lo hablan volado el «T-
33». Al principio, los pilotos que proce-
dian de la Escuela de Reactores (B.A.
de Talavera la Real) llegaban a la
Unidad con el Curso de Transicion a
Reactores y tenfan que volver a la
Escuela para realizar el Curso de Vuelo
Instrumental en Reactores, efectuando-
lo también en aviones «T-33».
Posteriormente, ya venian con
ambos cursos realizados y
desde 1959 empezaron a
incorporarse con el curso de
«F86F» efectuado en Talavera.
Por tanto, hasta 1959, el curso
de «F86F» se impartio en las
unidades aéreas correspon-
dientes. Desde Zaragoza se
hicieron frecuentes viajes a
Manises para que estos pilotos
practicasen en el simulador del
«Sabre», que se habia instala-
do en el Ala de Caza numero 1.

Como agregado de la USAF
fue destinado al 21 Escuadrén
el Major Koch, a quien rapida-
mente el capitan Vazquez-
Figueroa puso de apodo «el
Bacilo» por tener el mismo
apellido que el descubridor del
bacilo de la tuberculosis. El
capitan Vazquez-Figueroa era
un hombre genial en todos los
aspectos y un trabajador
incansable que dedicaba todo
su tiempo a la tarea organizati-
va de la Unidad.

Por Orden Circular del 3 de
junio de 1957 (B.O.A., num. 67)
fue nombrado Comandante Jefe
del Ala de Caza numero 2 y de
la base aérea de Valenzuela el
coronel Manuel Mulas Garcia,
cesando el coronel Elorza.

Con la llegada del coronel Mulas el
ritmo de la actividad organizativa llego
a ser frenético. Sin embargo, sus orde-
nes y normas fueron criticadas por sus
subordinados porque daba la sensa-
cién de que retrasaban el proceso
operativo de la Unidad. Eran normas
rigidas y rigurosas que, a la postre,
fueron fundamentales para conseguir
una operatividad segura y eficiente,
aunque algo lenta en su gestacion.
Afios después, esto quedaria demos-
trado por su eficacia ejemplar en la ins-
truccion y calificacion del personal
volante y en el area de mantenimiento.
La personalidad del coronel Mulas fue
bastante incomprendida, quizas por-
gue muchos no conocian muy impor-
tantes aspectos de ella, como su aus-
teridad, honradez y ética profesional.

El coronel Mulas ratifico totalmente el
Plan de Instruccion que habia comenza-
do el comandante Silvino, y €l mismo se

incorpord a las clases del curso de
«F86F», eligiendo como instructor al
teniente Pérez-Cruz. Asimismo aprobo el
disefio del «tigre» como emblema de la
Unidad, que empezo a pintarse en los
aviones después de ser revisados
exhaustivamente. También confirmé ofi-
cialmente que el Ala de Caza numero 2
tendria un solo Escuadrén, dotado con
25 aviones «F86F» y cuatro aviones «T-
33A» (version de doble mando del caza
«F-80/Shooting Star=»). En consecuencia,
los aviones del 21 Escuadrén se pinta-

entrenamiento de la USAF en Alemania
y Estados Unidos, y mantuvieron exac-
tamente todas las normas, procedi-
mientos, técnicas y recomendaciones
de la North American Aviation Inc. y de
la USAF sobre la instruccion de pilotos
avanzados de caza en aviones
«FB6F».

la juventud, la ilusion y el espiritu de
servicio que acompafaban a cuantos
pilotos llegaban a las primeras unida-
des de caza a reaccion eran algo
inconmensurable y dificil de igualar,

¢
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ron con el anillo de color negro en el
morro. Finalmente, ordend que el 21
Escuadron se trasladase a la antigua
zona de Valenzuela, pues consideraba
beneficiosa su proximidad al Mando del
Ala para el proceso organizativo que
estaba desarrollando la Unidad.
También dispuso la confeccién de la
Bandera del Ala de Caza numero 2 para
sustituir a la del 14 Grupo de FF.AA.

En agosto de 1957, una vez finaliza-
das completamente las obras de las
pistas de vuelo, pudieron comenzar las
operaciones aéreas del 21 Escuadron.
A mediados de septiembre de 1957 se
dispuso de capacidad operativa para
iniciar las sueltas de los pilotos que for-
maban el primer curso de calificacion
en «F86F».

Durante el curso tedrico se habia
insistido con claridad meridiana en los
conceptos fundamentales de la seguri-
dad en vuelo. Los instructores se ha-
bian calificado en las escuelas de

ALA DECAZA a2 .
e M :
21 EScuAprRdN .-

Caricatura de las conferencias de seguridad en vuelo del capitdn Pérez-Cruz.

pero solia hacerles concebir ideas
erroneas y tomar decisiones equivoca-
das en un momento determinado. Una
idea, muy difundida por cierto, era que
habia que tratar de salvar el avion por
encima de todo.

Desde el primer momento se insistio
en la absoluta necesidad de conocer
perfectamente los procedimientos nor-
males y de emergencia, realizandolos
al pie de la letra. Si el avion no respon-
dia a los procedimientos normales de
vuelo, se tenia que aplicar correcta-
mente el oportuno procedimiento de
emergencia. Si el avion seguia sin res-
ponder, el piloto debia lanzarse en
paracaidas. La vida, la preparacion y
los conocimientos de un piloto de
«F86F» eran de un valor incalculable,
sin comparacion posible con el valor
material del avion.

En el briefing diario se repasaba la
emergencia del dia y se hacian las
aclaraciones pertinentes sobre cual-
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Espectacular fotografia del teniente Diaz-
Pintado en la cabina de un «FS86F ».

quier duda que pudiese haber al res-
pecto. Desde un principio se puso en
funcionamiento el «cuadro de las ver-
glenzas», donde cada piloto apuntaba
voluntariamente el error que hubiese
cometido en vuelo y depositaba cinco
pesetas de multa en la hucha adjunta
al cuadro. Al dia siguiente, ese piloto
hacia la exposicion de su error, comen-
taba como se habia dado cuenta del
mismo y decia la accion correctora que
habia tomado para resolver la
situacion. De esta forma, todos
los componentes del 21
Escuadron tenfan conocimiento
de lo sucedido y se trataba de
evitar que otro pudiese caer en
la misma equivocacién. La
recaudacion mensual del «cua-
dro de las verglienzas» servia
para disminuir la aportacion per-
sonal correspondiente a la
degustacion del buen vino vy
mejores viandas que los pilotos
del 21 Escuadrén hacian en
«Casa Pascualillo» el ultimo
sabado de cada mes, acompa-
nados de sus mujeres.

En la cabecera de pista se
colocaba un control movil de tra-
fico aéreo, atendido por un piloto

El brigada Caumel subiendo a la cabi-
na de un «Sabre».
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instructor, para colaborar
en las fases de aproxima-
cion y aterrizaje con los
pilotos gue pudieran nece-
sitar ayuda.

Al ser monoplaza el
«F86F=, el instructor daba
sus explicaciones sobre el
manejo del avién en tierra
«colgandose del fuselaje»,
mientras que el piloto-alum-
no estaba sentado en la
unica plaza. Durante el
vuelo, el instructor y el
alumno pilotaban cada uno
su correspondiente avion, y
el instructor transmitia por
radio las 6rdenes, manio-
bras y correcciones que el
alumno debia ejecutar.

Los viajes de navegacion

se hacian durante los fines de semana y
se realizaban por «parejas» (dos avio-
nes) para mantener la idea de que la
unidad minima de combate es «la pare-
ja» y prevenir situaciones no deseables
en el caso de que algln avion sufriese
un fallo en los instrumentos o en los sis-
temas de navegacion y comunicaciones.

lLa Seccién de Vuelo Instrumental
comenzo a funcionar el dia 10 de julio
de 1958, cuando llegaron a Zaragoza
los cuatro «T-33A» procedentes de la
Escuela de Reactores, pilotados por
los capitanes Ausin (E15-41),
Hernandez Garcia (E15-43), Abad
Burgos (E15-44) y Péerez-Cruz (E15-
45). Dicha Seccion se encargo de las
calificaciones para vuelo instrumental,
entrenamiento en instrumentos y reen-
trenamiento de pilotos, siendo respon-
sables de la misma los capitanes Ausin

El capitan Pérez-Cruz firmando el parte
de vuelo al finalizar una mision el 8 de
octubre de 1958.

Manzano, Abad Burgos y De
Inclan Giraldo.

El coronel Mulas apoyé en todo
momento esta filosofia de la opera-
cion de vuelo, potenciando la idea
de que la buena actuacion es con-
secuencia de la permanente pre-
paracion, entrenamiento constante
y convencimiento del trabajo bien
hecho, con el debido freno a los
impulsos que el desmedido espiri-
tu de servicio podia provocar en
los entusiastas pilotos del Ala de
Caza numero 2. El resultado inme-
diato de la estricta aplicacion de
estas normas fue la absoluta nor-
malidad en las sueltas en «F86F»
habidas entre 1957 y 1959,



Las aproximaciones «GCA» (Ground
Control Approach) comenzaron a efec-
tuarse al quedar operativa esta Unidad
de la USAF en la base aérea de
Valenzuela. Los operadores de dicha
Unidad eran norteamericanos y actua-
ban en todas las situaciones reales
dada su experiencia y calificacion. No
obstante, permitian que los operadores
espanoles realizaran practicas cuando
las condiciones meteorolégicas eran
favorables y se llegd a disponer de un
equipo espafol de operadores de
«GCA~» realmente excelente.

MANIOBRAS Y EJERCICIOS

| 23 de octubre de 1957 el 21

Escuadrén participd por primera
vez en unas maniobras militares. Se
realizaron con la Academia General
Militar en el campo de préacticas de
San Gregorio (Zaragoza), efectuando-
se varios vuelos a lo largo del dia en
misiones de apoyo a las fuerzas terres-
tres. El 30 del mismo mes, la Academia
Militar volvié a requerir la participacion
del 21 Escuadrén en otras maniobras
gue tuvieron lugar en Alcubierre
(Huesca), solicitando una exhibicion de
combate aéreo al final de las mismas.
El combate simulado se entabld entre
una Escuadrilla formada por el coman-
dante Silvino, los capitanes Sales y
Campana y el teniente Jarabo, contra
otra compuesta por los capitanes
Carrasquilla, Pérez Pérez-Vazquez-
Figueroa y Pérez-Cruz (C5-24). El
«circo aéreo» formado por estos ocho
modernos reactores resultd del agrado
de las autoridades del Ejército de
Tierra, por lo que fue habitual la coope-
racion del 21 Escuadron en todas las
maniobras de la Academia General
Militar.

Desde el 14 al 24 de octubre de
1958 el 21 Escuadrén intervino en las
maniobras de cooperacion aeroterres-
tre denominadas «Operacién Mone-
gros», cuyo puesto de mando estuvo
situado en la localidad de Farlete
(Zaragoza).

Durante los dias 9 y 10 de enero de
1959 el 21 Escuadrdn tomo parte en la
«Operacién Heystrike», realizando
misiones de interceptacién sobre el
mar Mediterraneo en maniobras con-
juntas con la VI Flota de la Marina
Norteamericana.

El 17 de marzo de 1959 se llevé a
cabo la «Operacion Trompeta», en la
que intervino el 21 Escuadron realizan-
do misiones de interceptacion con el
Escuadrén de Alerta y Control ndmero
2 (Villatobas, Toledo).

El 14 de julio de 1959 el 21
Escuadron tomoé parte en las manio-
bras de interceptacion de ambito
nacional que constituyeron la «Opera-
cién Dulcinea». Por telegrama postal

numero 527 del 27 del mismo mes, el
teniente general Jefe de la Region
Aérea Pirenaica traslado al Jefe del Ala
de Caza numero 2 el escrito numero
1.027 del Ministro del Aire, mediante el
cual el Jefe del Estado felicitaba al per-
sonal volante del 21 Escuadrén por la
disciplina y alto grado de entrenamien-
to demostrado en el transcurso de la
«Operacion Dulcinea».

El 21 de diciembre de 1959, seis
aviones del 21 Escuadron debian
escoltar al avion del Presidente de los
Estados Unidos (General Eisenhower)
desde Bilbao hasta el area de control
de Madrid, dentro de la denominada
«Operacién Castilla». Los seis pilotos
designados fueron: el comandante
Lopez Viciana y los capitanes Salazar,
Campana, Pérez Pérez, Pérez-Cruz
(C5-175) y Angulo. Durante el despe-
gue se desprendié un alabe del avion
del capitan Angulo, viéndose obligado
a aterrizar con un gran agujero en el
fuselaje, por lo que la mision fue cum-
plida por los otros cinco componentes
del 21 Escuadron.

Los dias 9 y 10 de febrero de 1960 el
21 Escuadrén participé en las manio-
bras conjuntas hispano-americanas
«Operacion Big Deal ll», efectuando
misiones de interceptacion.

Afio tras afio, desde 1956 hasta
1972, la Unidad Aérea de la Base de
Zaragoza siguié participando en
maniobras con el Ejército de Tierra,
con la Academia General Militar y con
la VI Flota de la Marina de los Estados
Unidos. Estas maniobras conjuntas
aeronavales se denominaban «Poop
Deck», se desarrollaban en el mar
Mediterraneo y duraban tres dias, cele-
brandose una vez al afio cerca de
Mallorca.

El total de maniobras efectuadas por
la Unidad de «F86F» de la base aérea
de Zaragoza se cifra en 400, lo que
significa un promedio de 25 al afo.

El 5 de abril de 1958 el Ala de Caza
nimero 2 quedd adscrita al Mando de
la Defensa Aérea. Habia terminado su
fase organizativa, tenia suficientes pilo-
tos calificados en «F86F» y estaba en
condiciones de cumplir las misiones
gue le encomendase dicho Mando. En
consecuencia, desde la citada fecha el
Ala de Caza numero 2 incremento sus
vuelos de instruccién, navegacion, for-
maciones tacticas y fluidas, etc., con
los correspondientes a los planes del
Mando de la Defensa Aérea.

El Mando de la defensa agrea asigno
el indicativo «Amigo» a los vuelos del
Ala de Caza nimero 2 para su identifi-
cacion en el espacio aéreo, debiendo
emplearse palabras que empezaran
con la letra «C» en los nombres de
todas sus formaciones. Solamente los
capitanes Gonzalez Carrasquilla
(Amigo Quechuta) y Martinez Ibafez
(Amigo Quigue) mantuvieron sus indi-
cativos iniciales porque fonéticamente

tenian el mismo sonido que si empeza-
ran por la letra «Cs».

CUADRO 7

ALGUNOS INDICATIVOS
PERSONALES DEL
21 ESCUADRON DE CAZA

¢ Amigo Caiman
(comandante Silvino).
* Amigo Caramba
(comandante Lopez Viciana).
e Amigo Copla
(capitan Pérez-Cruz).
* Amigo Cabra
(capitan Vazquez-Figueroa).
e Amigo Campana
(capitan Pere Campana).
* Amigo Cateto
(capitan Pérez Pérez).
¢ Amigo Camoto
(capitan Pérez Marin).
s Amigo Canon
(teniente Santandreu).
* Amigo Conejo
(brigada Lépez Duran).

Entre los ejercicios «Red Eye» (que
se realizaban mensualmente) y los
ejercicios de defensa aérea activa
(«Scramble» o Alarma), la Unidad
Aérea de Zaragoza efectu¢ un total de
800 ejercicios, lo que significa un pro-
medio de 50 al ano.

En los ejercicios de defensa aérea
activa era primordial que los aviones
en situacién de «Alarma» estuviesen
en el aire cinco minutos. Como demos-
tracion de espiritu y la ilusién que
acompanaba a los pilotos reactoristas
de la época del «F86F», en los cuales
no habia otro afan que cumplir la
mision encomendada, es preciso sefia-
lar dos casos ocurridos en Zaragoza.

El primer caso tuvo como protagonis-
ta al capitan Angulo, a quien el sonido
de la sirena de alarma sorprendié en
plena ducha, intentando paliar de algu-
na manera el calor de justicia de un
agosto aragonés. Carlos Angulo corrio
hacia su «Sabre» gritando «jA los avio-
nes!»..., vestido con un impecable traje
de Adéan sobre el que se coloct el
paracaidas. El ejercicio fue calificado
«QK» porque los dos aviones despe-
garon en el tiempo previsto.

El segundo caso ocurri¢ al teniente
Beca en su primer servicio de «Alarma».
Tenia tal preocupacion por despegar en
el tiempo senalado por el Mando, que se
le olvidé abrocharse los atalajes y realizé
toda la mision desatado.

Especial importancia revestian los
ejercicios de interceptacion controla-
dos desde tierra («GCl» o Ground
Control Interceptation) por los
Escuadrones de Alerta y Control del
Mando de la Defensa Aérea.
Evidentemente, la Red de Alerta y
Control no se dedico en exclusiva a la
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vigilancia del espacio aéreo y a la
activacion de las Unidades de
Interceptacion ante la presencia de
aviones no identificados. Ademas de
otros cometidos de caracter militar,
como la direccion de misiones de
interceptacion diarias (que entrena-
ban y mantenian en un alto grado
operativo a los controladores, pilotos,
operadores y mecanicos), la Red ayu-
daba a todo avion civil que solicitara
apoyo, solventando con toda eficacia
cualquier dificultad surgida durante su
vuelo, frecuentemente producida por
un fallo mecanico o por la meteorolo-
gia adversa.

CUADRO 8

LA PATRULLA ZOOLOGICA
DEL 21 ESCUADRON DE CAZA

* E| Mochuelo
(capitan Giron Benavides).
¢ E£| Oso
(capitan Alonso Vieito).
e £| Caballo
(teniente Alvarez Lopez).
* E| Camello
(teniente Cerdan Vallejo).

Los Escuadrones de Alerta y Control
fueron siempre fieles companeros,
deseosos de ofrecer su colaboracion
ante cualquier contratiempo. La sofisti-
cacién de sus sistemas y equipos
incrementaron la seguridad en vuelo
no solo de los aviones militares, sino
de toda la circulacién aérea, que
encontraba en la Red de Alerta y
Control un valiosisimo servicio de
ayuda radar a la navegacion aérea.

Todos los pilotos del 21 Escuadrén
pasaron una semana (por riguroso
turno) en el Escuadron de Alerta y
Control numero 2 (Villatobas, Toledo)

121 Escuadron).

para familiarizarse con la labor de los
controladores de interceptacion. A
finales de 1960, una formacion de
«F86F» de la base de Zaragoza man-
tuvo el primer contacto radar con el
Escuadron de Alerta y Control nimero
1 (Calatayud). La recuperacion de
aviones en Valenzuela durante la
epoca de las espesas nieblas en el
valle del Ebro solamente era posible
mediante la aproximacion «GCI/GCA»
a la base aragonesa, porque permitia
unos minimos meteorolégicos muy
bajos para los pilotos calificados en

Un rombo del 21 Escuadrén. Jefe: Major Berry (USAF); Punto miimero 2: sargento Gonzdlez Soriano;

Punto nimero 3: teniente Gandia Uceda; Punto niimero 4: capitan Gomez Gonzdlez.
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El capitdn Gome:z Gonzdlez (derecha) y el teniente coronel Hubka (izquierda, enlace de la USAF en el

«GCA» (Ground Control Approach).

La Unidad Aérea de Zaragoza efec-
tud 28.800 ejercicios de interceptacion
(«GCl»), lo que significa un promedio
de 1.800 ejercicios por afo. Con el
paso del tiempo, algunos pilotos del
Ala de Caza numero 2 llegaron a ser
Jefes de Escuadrones de Alerta y
Control, como los tenientes coroneles
Silvino Garcia Alonso (Escuadron de A.
y C. nim. 5, Alcoy), Guillermo
Castellanos Jordan (Escuadrén de A. y
C. nim. 1, Calatayud) y Narciso Unciti
Villanueva (Escuadron de A. y C. num.
7, Séller).

Cada fin de semana se efectuaba un
intercambic de visitas con las FF. AA.
de Portugal, Alemania, ltalia y Francia,
mediante el cual cuatro aviones del
Mando de la Defensa Aérea volaban a
las bases aéreas de Ota (cercana a
Lisboa), Furstenfeldbruck (préxima a
Munich), Grosseto (cerca de Roma) y
Marignane (en las proximidades de
Marsella).

Los vuelos al extranjero resultaban
con frecuencia muy emocionantes. Se
efectuaban por riguroso turno, y si
alguien fallaba pasaba a la cola. Si el
dia del viaje habia malas condiciones
meteorolégicas, comenzaba la ardua
tarea de convencer al meteordlogo de
gue la situaciéon era mucho mejor que
la que parecia.

Un viaje al extranjero con mal tiempo,
casi al limite del alcance del avién y
con tres «puntos» que no se defendian
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Desfile aéreo sobre Madrid el 3 de mayo de 1959. Los ocho aviones del 21 Escuadrén fueron pilotados por el comandante Lépez Viciana y los capitanes
Pérez-Cruz, Ausin, Salazar, Pérez Pérez, Santandreu, Incldn y Martinez Ibdniez.

bien, los «puntos» volaban como ange- Ademas, todo hay que decirlo, la

demasiado bien en inglés, solia termi-
nar en una aproximacion «GCA» (que
se iniciaba con muy poco combustible)
y en la que hacer un «motor y al aire»
podria acabar en un desastre. Ahora

les, pegados como lapas, y si el Jefe
de la Escuadrilla aterrizaba, se podia
jurar que los cuatro tomaban tierra
como un solo hombre.

[lamada «dieta-oro» (700 pesetas)
suponfa una importante inyeccion
econdomica en el mes que tocaba
hacer un vuelo al extranjero. Por lo

Desfile aére

de Torrejon de Ardoz. De pie, primero por la izquierda: brigada Piedrdfita Candial. De pie,

o sobre Madrid el 8 de mayo de 1965. Los doce participantes del 121 Escuadron aparecen fotografiados con algunos pilotos de la base aérea
segundo por la izquierda: sargento Garcia Rodrigo. De pie,

primero por la derecha: teniente Delgado Rubi. De pie, segundo por la derecha: teniente Lafita Rueda. De pie, tercero por la derecha: comandante
Gonzdlez Carrasquilla. De pie, cuarto por la derecha: capitdn Mingot Gareia. De pie, detras de Mingot: capitdn Arias Diéguez. Agachados, de izquierda a
derecha: brigadas Gonzdlez Gil y Paredes Martinez, teniente Sanchez Cabeza, brigada Garcia Alburquerque y teniente Raymundo Gonzalez. En el centro,
de pie y de izquierda a derecha estdn los tenientes coroneles Gerardo Escalante de la Lastra y César Elvira Pisén y el coronel Antonio Alés Herrero.
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tanto, se puede afirmar que no se
fallaba ninguno de estos viajes,

DESFILES AEREOS, CONCURSOS
Y COLABORACIONES

esde 1958 la Unidad Aérea de

Zaragoza participd en los desfiles
aéreos organizados con motivo del ani-
versario de la Victoria, unas veces en
Madrid y otras en Zaragoza.

La concentracién mas importante de
aviones «F86F» tuvo lugar en Madrid el
3 de mayo de 1959 con ocasion del XX
Aniversario de la Victoria. El 21
Escuadrén participé en este desfile
aereo con ocho aviones, pilotados por
el comandante Lépez Viciana y por los
capitanes Salazar, Ausin, Pérez Pérez,
Pérez-Cruz, Inclan, Martinez Ibafez y
Santandreu.

Otra importante contribucion al desfi-
le aéreo realizado en Madrid el 8 de
mayo de 1965 fue la participacion de
12 aviones del 121 Escuadrén, pilota-

—

Patrulla del 21 Escuadydn participante en el I Concurso de Tiro y Bombardeo del Mando de la Defensa
Aérea (1962). De izquierda a derecha: capitanes Martinez Ibdiiez, Incldn, Santandreu y Pere Campand.

dos por el comandante Carrasquilla,
los capitanes Arias Diéguez y Mingot,
los tenientes Delgado Rubi, Raymundo,
Lafita y Sanchez Cabeza; los brigadas
Gonzalez Gil, Piedrafita, Paredes y
Garcia Alburquerque, y el sargento
Garcia Rodrigo.

También se efectuaron desfiles aé-
reos con motivo del «Dia de Puertas
Abiertas», en colaboracion con el
Escuadron de «F86D» americano des-
tinado en Zaragoza. Se totalizaron 32

I Concurso de Tiro y Bombardeo del Mando de
la Defensa Aérea (1962) en el Poligono de las
Bardenas Reales. De izquierda a derecha:
teniente Herranz, capitan Gémez Gonzdlez,
coronel Serrano Arenas, general Guerrero
Garcia, teniente general Lacalle Larraga v dos
generales del Ejército de Tierra.
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desfiles, es decir, un promedio de dos
desfiles aéreos por ano. Esporadica-
mente, el 21 Escuadrén desfilé durante
alguna de las ceremonias de Jura de
Bandera celebradas en la Plaza de
Armas de Valenzuela.

Finalizada la construccién del
Poligono de Tiro de las Bardenas
Reales, se organizo en 1962 el primer
Concurso de Tiro y Bombardeo con
aviones reactores durante los meses
de enero y febrero del citado afio. La
patrulla del 21 Escuadrén estuvo com-
puesta por los capitanes Pere
Campana, Inclan Giraldo, Martinez

Equipo calificador en la modalidad de bombar-
deo del I Concurso de Tiro y Bombardeo del
Mando de la Defensa Aérea (1962). De izquier-
da a derecha: tenientes Rubiano y Del Rio
Menor, capitan Gémez Gonzdlez, tenientes
Cuervo y Herranz.




Ibanez y Santandreu Gual. En el
Comité Calificador, el 21 Escuadron
estuvo representado por el capitan
Gomez Gonzalez. A los diversos ejerci-
cios asistieron los tenientes generales

siguiente equipo: capitan Mingot,
tenientes Delgado Rubi y Saavedra
Martinez, brigada Gonzéalez Gil y sar-
gento Garcia Rodrigo. El Penthalon
estuvo presidido por un térrido calor

Pilotos de 121 Escuadrén de Caza integrantes de la patrulla vencedora en el Concurso de Tiro Aire-
Aire de 1965. Agachados, de izquierda a derecha: brigada Eiras, tenientes Alvarez Colds y Priego,
capitanes Calvo y Arenas. El teniente Priego Ferndnde:z del Campo resulté también campedn indivi-
dual del concurso. De pie: el equipo del Escuadrén de Torrejon que realizé el arbitraje y el remol-

que de «blancos».

Jefes de la Region Militar y de la
Regién Aérea Pirenaica (general
Lacalle Larraga). Resultdé campeon
absoluto el 11 Escuadrén del Ala de
Caza numero 1 (B. A. de Manises).

En el concurso de tiro «aire-
aire» celebrado en 1965 participa-
ron los Escuadrones 121
(Zaragoza), 151 (Moron de la
Frontera), 111 (Manises) y 112
(Manises), mientras que el
Escuadrdn de Torrejon realizo el
arbitraje y se encarg¢ del remol-
que de los «blancos». El equipo
del 121 Escuadrén estuvo com-
puesto por los capitanes Calvo y
Arenas, los tenientes Alvarez
Colas y Priego, y el brigada Eiras,
guedando campeon absoluto del
concurso. Ademas, el campeon
individual fue el teniente Priego,
por lo que el «equipo mafo» se
alzé con todos los triunfos.

En agosto de 1965 se celebro el
Penthalon Militar Aeronautico en la
base aérea de Talavera la Real
(Badajoz), participando el
Escuadrén de Zaragoza con el

Patrulla del 121 Escuadrén participante
en el Penthalon Militar Aerondiitico cele-
brado en la base aérea de Talavera la
Real (agosto de 1965). Detrds, de
izquierda a derecha: teniente Saavedra
Martinez, capitén Mingot Garcia y
teniente Delgado Rubi. Delante: brigada
Gonzdlez Gil (izquierda) y sargento
Garcia Rodrigo (derecha).

extremerio que no pudo con el entu-
siasmo y el buen humor de los partici-
pantes de los distintos Escuadrones de
Caza.

El 26 de junio de 1959 se incorporo al

Ala de Caza numero 2 en comision de
servicio un grupo de pilotos del Ala de
Caza numero 5 (B. A. de Moron). El
objeto de esta comisién era organizar el
Escuadrén de Morén y preparar el tras-
lado de aviones «F86F» a dicha base
andaluza. El 21 Escuadrén tuvo la satis-
faccion de hacer con los componentes
del futuro 51 Escuadrén lo mismo gue
hizo con él, en 1956, el 11 Escuadrén
de Manises: ayudarles y apoyarles con
sus medios, preparacion y experiencia
para que el Ala de Caza numero 5 se
organizase en el tiempo y forma ordena-
dos por el Mando. Constituyé verdade-
ramente un placer la colaboracion pres-
tada a quienes también iban a tener su
sede en una importantisima base de uti-
lizacion conjunta.

El 1 de febrero de 1969, por orden
del Jefe del Estado Mayor del Aire y
con motivo de las obras a realizar en
la pista 12/30 de la base aérea de
Manises, el 101 Escuadrén de
Valencia se trasladé a Zaragoza, al
mando del teniente coronel José
Rodriguez Lopez. El destacamento se
prolongd hasta el 14 de marzo de
1969, y durante ese periodo la unidad
aérea de Manises fue capaz de cum-
plimentar satisfactoriamente la totali-
dad de las actividades de su plan de
instruccion. El teniente coronel
Rodriguez Lépez considera gue esto
fue posible gracias al improbo esfuer-
zo realizado y a las extraordinarias
relaciones mantenidas con todo el
personal del Escuadrén de Zaragoza,
gue colaboro magnificamente para
que el Escuadron de Manises pudiera

cumplir su mision.

ACCIDENTES
E INCIDENTES
EN VUELO

Durante 1957 se traslada-
ron al Ala de Caza nime-
ro 2 un total de 48 «F86F»
procedentes de Manises. En
uno de los vuelos efectuados
en noviembre el capitan
Castellanos tuvo que realizar
varios circuitos de aerodromo
intentando bajar el tren de
aterrizaje. Cuando le queda-
ba el minimo combustible y
se encontraba en «final», le
fallé también el equipo de
radio y no pudo enterarse de
las advertencias de la torre
de control sobre su proximi-
dad a otro «<F86F», con el
que llegé a rozarse sin mayo-
res consecuencias. Final-
mente, Guillermo Castellanos
aterrizd con el motor parado
por falta de combustible y
con el tren de aterrizaje ple-
gado, resultando ileso.
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En octubre de 1958, despegando en
formacion los capitanes Pérez Pérez
(Jefe) y Carrasquilla (Punto) se encen-
dio la luz de «fuego en el motor» del
avion de Pérez Pérez, y éste procedid
a abortar el despegue. El avion se salio
de la pista por derecho, rompiéndose
la rueda del morro al rodar sobre la tie-
rra porque el «overrun» de la pista 13L
no estaba todavia asfaltado. Juan

pegar se partio el cable y el «blanco»
se quedd en la pista, Cuando se
encontraba en «final», el motor dio
varias detonaciones y se pard a causa
de la rotura del cojinete numero 3 de la
turbina. El capitan Santandreu se lanzé
en paracalidas, sufriendo la rotura del
calcaneo del pie izquierdo y permane-
ciendo escayolado durante cien dias.
El 2 de junio de 1960 estaba de ser-

habia apeado a su Jefe de Escuadron
«en marcha y por la via rapida».

El 14 de julio de 1961, durante una
misién de escolta de instrumentos, el
avion pilotado por el capitan Fernando
Vives Plaza (C5-1186) sufrié un agarro-
tamiento de los mandos de profundi-
dad y alabeo, iniciando una serie de
«toneaux» con vertiginosa pérdida de
altura. El capitan Vives se lanzdé en
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Toma de tierra con tren de aterrizaje plegado, efectuada en Zaragoza por el teniente Toll-Messid el 2 de Junio de 1960).

Pérez Pérez pard el motor, abrié la
cupula y se tird en marcha, sufriendo
lesiones en el brazo y codo derechos.
El avién pudo repararse en el
Escuadrén de Mantenimiento.

El 4 de abril de 1959, después de un
viaje Zaragoza-Morén con fortisimo
viento en cara, meteorologia adversa,
fuerte granizada, turbulencia severa y
el aerédromo «bajo minimos», el avion
del brigada Juan Ldopez Duran (C5-
191) tuvo una parada de motor por
falta de combustible y se lanzd en
paracaidas a unas cinco millas de la
pista de Morén, resultando ileso.

El 11 de marzo de 1960, durante una
misién de escolta de instrumentos, el
avién pilotado por el capitan José
Sales Gamboa (C5-110) sufrio la rotura
de un cojinete de la turbina, provocan-
do la parada y el incendio del motor. El
capitan Sales salté en paracaidas,
resultando con una fuerte contusion en
el codo izquierdo y magullamiento
general, lesiones de las que se repuso
en poco tiempo.

El 17 de marzo de 1960, el capitan
Lorenzo Santandreu Gual salié con el
avion «C5-125» a probar un equipo
para remolgue de «blancos». Al des-
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vicio en el control mévil el capitan
Jarabo Martinez y observé que uno de
los «F86F» iba a tomar tierra sin haber
desplegado el tren de aterrizaje.
Entonces, en lugar de ordenar «motor
y al aire», a Lazaro Jarabo le salio del
alma su célebre «jAy madre, ay madre,
ay madre!»..., y el avion aterrizé sin
tren. El piloto era el teniente Fernando
Toll-Messia Valiente, que resuli¢ ileso,
pero queria «pasar la factura» a
Jarabo de cualquier modo.

El 9 de mayo de 1961, el comandan-
te Antonio Galbe Pueyo (Jefe del 21
Escuadrén) volaba el avion «C5-94» al
mando de una «pareja» cuando el otro
avion (pilotado por el teniente Higinio
Marti Garcia) colision6 con él. El
comandante Galbe salté en paracai-
das, pues su avion quedo en posicion
invertida y ardiendo, sufriendo un gran
hematoma en el ojo izquierdo produci-
do por la traquea de la mascara de oxi-
geno. El teniente Marti aterrizé en
Valenzuela sin la cupula de su avion y
con las tuberias de liquido hidraulico al
aire. Tuvo que soportar las constantes
bromas del comandante Galbe, quien
le recordaba reiteradamente que sélo
llevaba cuatro meses en el destino y ya

paracaidas sobre la sierra de Guara
(Huesca), resultando ileso.

El 24 de julio de 1962, el comandante
José Rodriguez Lépez despegé de
Valenzuela hacia Manises con el avion
«C5-120». Al alcanzar 14.000 pies el
motor se par6 repentinamente debido
al desprendimiento de un éalabe del
compresor que partié el motor, con la
consiguiente parada instantanea. El
comandante Rodriguez Lépez se lanzd
en paracaidas cerca de Santa Isabel
(Zaragoza), sufriendo la fractura del
maléolo del peroné izquierdo.

El 21 de noviembre de 1963, los
sargentos Santiago Garcia
Alburquerque (C5-72) y José
Fernando Calderén Acebal (C5-66)
colisionaron casi frontalmente al
entrar en trafico de aerédromo desde
direcciones opuestas. Ambos se lan-
zaron en paracalidas, resultando ile-
sos. Catorce meses maés tarde,
Calderon Acebal (que habia ascendi-
do a brigada) fallecioé en acto de ser-
vicio, junto al sargento José Luis
Delgado Murijel, el 24 de enero de
1965, al estrellarse la avioneta «E9»
que pilotaban en las proximidades de
la base aérea de Zaragoza.



En mayo de 1965, efectuando una
mision de «transicién y acrobacia», el
teniente Vicente Girén Benavides fue
a aterrizar sin haber desplegado el
tren. El brigada Balbino Gonzalez Gil
estaba de servicio en el control movil
y le advirti¢ de tal circunstancia, por
lo que el teniente Giron hizo «motor y
al aire» pero rozé con los «drops» en
el suelo, produciéndose fisuras en los
mismos con derrame de combustible.
Volaba por las inmediaciones el capi-
tan Mingot, el cual se acerco al avion
de Vicente Girén y efectué una eva-
luacion visual de los posibles dafos
estructurales. Cuando se agoté el
combustible, el teniente Girén toma
tierra sin otra novedad. El coronel
Jaime Llosa Rodon impuso un arresto
al brigada Gonzalez Gil, y entonces el
teniente Girén se presentd al coronel

la guasa y la ironia consiguientes,
pero todos sus pilotos seguian vivos.
Era el Unico Escuadrén, equipado con
aviones «F86F», que no habia sufrido
ninguna victima mortal como conse-
cuencia de las diferentes emergen-
cias ocurridas durante el desarrollo
de sus misiones en vuelo. Asi debla
haber finalizado su andadura la
Unidad Aérea del Ala de Caza nime-
ro 2, pero el 26 de febrero de 1969 se
encendi6 la luz de «fuego en el
motor» del avion «C5-61» en pleno
despegue y el teniente Arturo Pérez-
Zamora Lecuona no se lanzé en para-
caidas. Su alto espiritu juvenil le llevo
a virar 180° para tratar de aterrizar en
la pista contraria, pero la logica se
impuso a la suerte y el teniente Pérez-
Zamora fallecié en acto de servicio
sin poder salvar su avion.

Equipo de fiithol formado por los capitanes del 21 Escuadrén (10 de diciembre de 1959). De pie, de

izquierda a derecha: Santandreu, Angulo, Hernando Otero, Pérez Pérez y Sales. Agachados, de

izquierda a derecha: Incldan, Campand, Tortosa, Ausin, Canadas y Pérez-Cruz.

para exponerle que era él quien
debia ser arrestado por no sacar el
tren de aterrizaje y que el brigada le
habfa salvado de romper el avion al
advertirle que llevaba el tren plegado.
El coronel Llosa escuché atentamente
a Girén y le dijo con acento paternal:
«Teniente, marchese a descansar
porque ha nacido usted hoy». {Y el
brigada Balbino se quedd con el
arresto!

El 21 Escuadrdn llevaba ocho lanza-
mientos en paracaidas y le llamaban
el «Escuadrén de Paracaidistas» con

Equipo de fiithol formado por los tenientes del
21 Escuadrén (10 de diciembre de 1969). De
pie, de izquierda a derecha: Poves, Durdn,
Vives, Raga (Tadeo), Lapuente y Niiflez
(Gratiniano). Agachados, de izquierda a dere-
cha: Romero, Toll-Messia, Orio, De la Iglesia y
Major Berry (USAF).

CUADRO 9
«IN MEMORIAM>»

El unico piloto del Escuadron de
Zaragoza que volo su mejor vuelo
de amanecer en un avion «F86F»
esta presente en nuestras oraciones
y en nuestro recuerdo, con el respe-
to a que se hizo acreedor durante
su vida y el orgullo de haberle teni-
do por companero.

Teniente Arturo Pérez-Zamora
Lecuona (C5-61)

26-2-1969.

El 30 de julio de 1971, el capitan
Enrique Sacanell Ruiz de Apodaca
mandaba una formacién de cuatro
«F86F» realizando una mision de
«GCl». Al tomar tierra observé que el
tren principal izquierdo no se habia
desplegado y aplico el procedimiento
de emergencia hasta conseguir romper
la configuracién asimétrica del avion.
Una vez consumido todo el combusti-
ble, aterrizd solamente con la rueda del
morro desplegada y apoyandose en
los «drops». El capitan Sacanell resulto
ileso y el avion sufrié dafios minimos.

Es evidente que jamas se debe bajar
la guardia en lo referente a la seguri-
dad en vuelo. El tiempo seguia dando-
le la razén al coronel Mulas y a sus
severas normas durante el proceso
organizativo, lento pero seguro, del Ala
de Caza numero 2.

RELACIONES CON LAS FUERZAS
AEREAS DE LOS ESTADOS UNIDOS

Las relaciones con la FF.AA. ameri-
canas destacadas en Zaragoza
siempre transcurrieron por el sendero
de la cordialidad. Desde 1956, el 21
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Escuadrén estuvo al dia de cuantas
publicaciones sobre Seguridad en
Vuelo, Ordenes Técnicas, Cartografia,
Radio Facility Charts, Fisiologia del
Vuelo, Tiro y Combate, etc., llegaban a
la zona de la base utilizada por la
USAF. Se observaba verdadero interes
por parte americana en servir toda esta
documentacion con puntualidad y
veian con agrado que en el 21

Cruz les acompafara como represen-
tante del Ejército del Aire en sus traba-
jos de prospecci6n y eleccion del
emplazamiento del Escuadrén de
Alerta y Control numero 6, que final-
mente se construyd en Elizondo
(Navarra) y estuvo en servicio hasta
finales de 1966.

Lo mismo ocurrié con la continuada
colaboracion del capitan Santandreu

Nochevieja de 1959 en el Pabellén de Oficiales de Valenzuela. De izquierda a derecha: teniente
Arenas, capitanes Abad Burgos v Calvo (semiescondido), Ausin, Pérez-Cruz y Pérez Pérez con sus

I'(’.YP("('H:\‘(J‘.\' esposas.

Escuadrdn se utilizaba correctamente.

De la cordialidad se pasoé a la confian-
za y en las visitas a la zona de la USAF
se observé que las FF.AA. estadouni-
denses desechaban material de todo
tipo (resmas de papel, gruesas de lapi-
ces, maguinas de escribir, ruedas vy
repuestos de «F86F», etc.) por el simple
hecho de estar pasados de fecha, aun-
gue fuesen completamente nuevos. De
todo ello se informé al coronel Mulas,
quien conocia la precariedad de medios
del 21 Escuadrdn y a quien se le propu-
so aprovechar todo lo que resultase de
utilidad antes de que lo retirase el cha-
tarrero contratado por los americanos.
No hubo inconveniente por parte de la
USAF y el 21 Escuadrén se beneficié de
material nuevo, pasado de fecha segun
las normas americanas, que sirvio para
cubrir las carencias de aquellos prime-
ros tiempos.

La USAF también requirid del Ala de
Caza numero 2 la colaboracion de sus
oficiales pilotos en ocasiones puntua-
les para el cumplimiento de su mision
en Espana. Asl ocurrié en febrero de
1958 con la Comision de Ingenieros
Topografos del «USA National Bureau
of Standars» y en junio de 1958 con la
Comision de Ingenieros de Telecomu-

en la construccion y puesta a punto del
Poligono de Tiro de las Bardenas
Reales, en estrecho trabajo de coope-
racion con el teniente coronel Kenn
Deal (USAF).

El ambito de las relaciones con la
USAF se incremento con el nombra-
miento del coronel Carlos de Castro
Cavero como Comandante Jefe del Ala
de Caza numero 2 (Orden Circular del
30 de septiembre de 1959, B.O.A.,
num. 118). El coronel Castro Cavero
era un hombre de gran simpatia perso-
nal, muy diplomatico, agradable al
maximo y con gran empuje decisorio.

A los cordiales tratos profesionales
existentes con la USAF anadi¢ unas
excelentes relaciones sociales, acep-
tando cuantas invitaciones Illegaban
por parte americana, desde una recep-
cién hasta un partido de golf, pasando
por una barbacoa al aire libre. En el 21
Escuadrén nadie sabia jugar al golf,
pero el que debia jugar lo hacia con su
mejor sonrisa de perdedor. Ahora bien,
en los concursos de tiro al plato no
podian los americanos con los pilotos
espafioles, ni tampoco a la hora de
entonar las canciones con que se bur-
laban de los pilotos del Mando Aéreo
Estratégico, cuya letra en inglés y la
musica adecuada siempre llegaban a
las manos del teniente Carlos Gémez
Gonzalez y se |llevaban oportunamente
ensayadas.

Contribuyd mucho a este ambiente
tan cordial el hecho de que el Jefe del
Escuadron de «F86D» (Winchester
Squadron) fuese el Major Cabeza de
Vaca, descendiente del conquistador
espanol y encantado de estar destina-
do en la base conjunta de Zaragoza.
También influyé bastante el que fuese
relevado el Major Koch y se nombrase
Oficial de Enlace de la USAF en el 21
Escuadron al Major Berry. La corpulen-
cia del Major Berry era tan grande
como su bondad, su profesionalidad y

Boda del capitdn Enriqgue Martinez Ibdanez, celebrada en el Gran Hotel de Zaragoza el 29 de febrero
de 1960. De pie, de izquierda a derecha: capitan Pérez-Cruz, tenientes Boluda. Miquel y Vives: capita-
nes Martinez Salees (semiagachado), Inclan, los novios (Maria del Pilar y Enrigue), Major Berry (con
pajarita), seitora de Angulo y seiora de Hernando Otero. Agachados, de izquierda a derecha: seioras
de Pérez-Cruz y Ausin, capitanes Ausin, Angulo y Hernando Otero.

nicaciones de la «USAF Headqguarters=»
(al mando del coronel Lynch), las cua-
les solicitaron que el capitan Pérez-
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Un helicoptero-grita de la USAF trasladando un «F86F » desde la base aérea de Zaragoza al Poligono de Tiro de las Bardenas Reales (diciembre de 1972).

su amistad. Se integro absolutamente
en la vida del 21 Escuadron, que gano
muchisimo con este relevo. Cumplido
su tiempo en el 21 Escuadron, el Major
Berry fue sustituido por el Major Hubka,
un gran profesional y todo un caballe-
ro, que ascendié a teniente coronel
durante su permanencia en la Unidad
Aérea de Zaragoza.

La USAF acostumbra a celebrar
anualmente un <«Dia de Puertas
Abiertas» a fin de que el publico en
general se acerque a los aviones y a la
labor que realizan las Fuerzas Aéreas.
El coronel Castro Cavero integro al 21
Escuadrén en dicha celebracion, que
en 1959 coincidié con un dia de fuerte
y desagradable «cierzo». Participaron
ocho aviones del 21 Escuadron, otros
ocho del 11 Escuadron (B. A. de
Manises) y el teniente coronel Gonzalo
Hevia Alvarez-Quifiones hizo una mari-
vollosa demostracién de acrobacia con
un «F86F» del 41 Escuadron (B. A. de
Son San Juan). Los americanos desfila-
ron con su Escuadron «F86D», pero
suprimieron las actuaciones individua-
les a baja altura debido al fuerte viento.

La correspondencia a las invitacio-
nes de tipo social era mutua. En el par-
tido de futbol jugado el 10 de diciem-
bre de 1959, despues de la misa en
honor de Nuestra Sefora de Loreto, el
Major Berry «debutd» como portero del
equipo de tenientes del 21 Escuadron.
El partido no finalizé hasta que el
teniente Gratiniano Nufez Baches con-

siguit el gol del empate a dos tantos,
porque el coronel Castro Cavero habia
dado orden al arbitro del encuentro de
que no hubiese ni vencedores ni venci-
dos.

La fiesta de Nochevieja de 1959 fue
organizada por el capitén Carlos Ausin
Manzano en el Pabellon de Oficiales
de Valenzuela, y durante la cena desa-
parecié el bolso de una sefiora.
Cuando el ambiente se torné algo vio-
lento, el coronel Castro Cavero reclamo
silencio y dijo: «;,Como a mis aviadores
no se les ocurre mirar al cielo?» Todos
miraron hacia arriba y el bolso estaba
colgado en una de las |lamparas del
comedor. Nadie se habfa dado cuenta
de que el propio coronel cogi6 el bolso
y lo colgé de la lampara. Don Carlos
de Castro Cavero bajo el bolso, se lo
entreg6 a la senora y la condecord con
el emblema del Ala de Caza numero 2,
gue, en otro alarde de improvisacion,
cogio del uniforme del Capitan de Dia
(Gonzalo de Inclan). La fiesta prosiguio
hasta el amanecer en medio de la
general animacion y en un ambiente
dificilmente igualable.

Precisamente en el Pabellon de
Oficiales de Valenzuela, bajo la experta
mano de la cocinera (sefora Paulina),
descubrieron los americanos lo que es
un buen «party» a base de tortilla
espafola, jamon serrano, chorizo,
queso de oveja y ni una sola gota de
«whiskey...» jTodo a fuerza de magnifi-
co vino espanol! Tan es asi, que termi-

naron poniendo un bar en la calle
Fernando el Catélico para reunirse y
disfrutar de la gastronomia espanola.
El bar se llamaba «Winchester» (indi-
cativo del Escuadrén de «F86D» desti-
nado en Zaragoza) y en la puerta colo-
caron su propio emblema: la cara de
un demonio colorado con un sombrero
de «cowboy».

Las relaciones con la USAF se mantu-
vieron fluidas y cordiales durante los
mandos de los coroneles Jaime Llosa
Rodon, nombrado por Orden Circular
de 6 de marzo de 1962 (B.0O.A., num.
28), y Miguel Martinez-Vara del Rey
Teus, nombrado Jefe del Ala nimero 12
por Orden Ministerial 1440/1965, de 5
de julio (B.O.A., num. 80), continuando
esta camaraderia y colaboracion hasta
la entrega de los «F86F» en 1972.

FINAL DEL “F86F” EN ESPANA

urante el periodo 1956-1957 la

Unidad Aérea de |la Base de
Zaragoza se hizo cargo de un total de
124 «F86F~». Sin embargo, se puede
afirmar que casi la totalidad de los 270
aviones «Sabre» que sirvieron en el
Ejército del Aire Espanol pasaron por
Zaragoza, aungue por motivos bien
diferentes, ya que su unidad aérea era
la depositaria de los «F86F» dados de
baja en otros Escuadrones.
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Zaragoza los aviones de otros
Escuadrones.

Por Orden Ministerial
910/1971, de 6 de abril (B.O.A.,
num. 42), fue nombrado Jefe del
102 Escuadron el teniente coro-
nel Antonio Galbe Pueyo. Los
veinte pilotos de dicho Escua-
dron volaban dos periodos dia-
rios en aviones «F86F» de todas
las series (20, 25, 30 y 40), por
lo que se decidio dar de baja los
aviones de la serie 20 y 25,
aparcandolos cerca de la Zona
de Armado y canibalizandolos
en favor de los aviones mas
modernos.

Como en aquella época habia
una gran actividad aérea de la
USAF en Zaragoza porgue veni-
an muchos Escuadrones de dife-
rentes bases europeas a entre-
narse en el Poligono de las
Bardenas, se decididé poner
varios «F86F» (dados de baja en

Registr BT . el 102 Escuadrén) en el citado
egistro de amerralladoras del «Sabre» situado en el p . :
lateral del monumento al «FS6F» (Valenzuela), donde POIIgOﬂO _de Tiro a fin de dar
aparecen grabados los apellidos de los pilotos que vola- Mayor realismo al entrenamiento.
ron este avion en el Escuadron de Zaragoza. En mayo de 1971, el 102
Escuadron envio un destaca-
En febrero de 1970 causaron bajaen  mento de «F86F» a la base aérea de
la base aérea de Manises los aviones Gando (Gran Canaria) con el fin de
«F86F», para ser sustituidos por los  realizar misiones de calibracion del

F e

1}
i

Control ndm. 21, con indicativo
«Nieves»).

El dia 1 de septiembre de 1971, el
102 Escuadron alcanzé la cifra de
75.000 horas de vuelo realizadas por
los pilotos de la Unidad Aérea de
Zaragoza en aviones «F86F».

Los «Sabre» que quedaban en vuelo
fueron causando baja durante los
meses de noviembre y diciembre de
1972. El avion «C5-70» surco el cielo
aragones por Ultima vez el dia 7 de
diciembre de 1972. Fue, a su vez, el
ultimo vuelo del «F86F» en Espana.

El teniente coronel Galbe hizo entre-
ga de los «F86F» al teniente coronel
Kenn Deal (USAF), tal como estaba
estipulado en los Acuerdos de
Amistad y Cooperacion firmados con
los Estados Unidos en 1953. Un heli-
coptero-griua americano fue llevando
los aviones a las Bardenas Reales, a
razon de cinco diarios. Se establecio
una ruta desde la base aérea de
Zaragoza hasta el Poligono de Tiro
que evitaba los pueblos ante el peli-
gro de que se desprendiese algin
avion por el camino y causase danos.
Todos los viajes se hicieron sin nove-
dad, pues el Unico avion que se des-
prendid lo hizo sobre el mismo apar-
camiento de la base cuando comen-
zaba a ser izado. El teniente coronel

Monumento al «Sabre» en la base aérea de Zaragoza, inaugurado por Su Majestad el Rey D. Juan Carlos I el 16 de mayo de 1977. El avién «C5-70» rea-
lizé el dltimo vuelo sobre Espaiia el 7 de diciembre de 1972.

cazas de fabricacion francesa «Mirage  radar instalado en Las Palmas, perte-
lll-E». Los «Sabre» de Valencia se lle- neciente al Escuadrén de Alerta y
varon al 102 Escuadrén y asi comenza-  Control numero 8, con indicativo
ron a agruparse en la base aérea de  «Papayo» (hoy Escuadron de Alerta y
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Galbe fue testigo presencial de este
«desplome».

Un total de trece aviones «F86F»,
que prestaron servicio en el Ejército del



Antiguos pilotos del Escuadrén de Caza de Zaragoza ante el monumento al «Sabrey (19 de junio de 1992). De izquierda a derecha: Garefa Rodrigo,
Alvarez Colds, Sanchez Cabeza, Pérez-Cruz Sdanchez y Caumel Gareia.

Aire Espariol, se salvaron de morir en
el Poligono de Tiro de las Bardenas
Reales. Tres de ellos se encuentran en
el Museo del Aire (aerédromo militar de
Cuatro Vientos, Madrid), dos estan en
la Academia Basica del Aire (aerddro-
mo militar de Ledn), otros dos perma-
necen en la base aérea de Zaragoza
(uno en la zona utilizada por la USAF y
otro en la Plaza de Armas de
Valenzuela), uno se expone en el Mid
Atlantic Museum de Pensylvania
(EE.UU.) y también hay un avién en
cada una de las bases aéreas de
Manises (Valencia), Torrejon de Ardoz
(Madrid), Morén de la Frontera
(Sevilla), Talavera la Real (Badajoz) y
Kaiserslautern (Alemania).

EPILOGO

os «F86F» de la base aérea de
Zaragoza volaron un total de 80.000
- horas entre 1956 y 1972. Durante los
dieciséis anos de existencia del
Escuadron de Caza «mafio», sus 159
pilotos realizaron el siguiente promedio
anual de misiones: 5.000 horas de
vuelo, 1.800 ejercicios de intercepta-
cion, 50 ejercicios de defensa aérea
activa, 25 maniobras, 70 pruebas de
avién en vuelo y dos desfiles aéreos.

La capacidad operativa alcanzada
en los anos sesenta fue inusitada para
aquellos dias, pues en un brevisimo
espacio de tiempo las Unidades del

Mando de la Defensa Aérea se codea-
ron con las Unidades de élite de
Europa. Asi lo demostré la evaluacion
efectuada por un equipo norteamerica-

i !
N e R

El coronel Fernando Sdnchez Cabeza mostrando su apellido en el monumento al «Sabre» en la
Plaza de Armas de Valenzuela (Zaragoza) el 19 de junio de 1992.
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no en 19683, en la que las Alas de Caza
de las FF.AA. espanolas obtuvieron
una de las calificaciones mas altas en
Europa. Fue ésta una etapa dura y diff-
cil, que exigi¢ la dedicacion vy el

esfuerzo de todos los componentes del
Ejército del Aire. La modernizacion tec-
nolégica exigié un cambio radical de
mentalidad, técnicas, procedimientos y
tacticas. El reto fue muy elevado, pero

el tesén y el entusiasmo de los hom-
bres del Ejército Espanol permitieron
cosechar éxitos insospechados, que
obtuvieron el justo reconocimiento de
las principales potencias occidentales.

El «F86F/Sabre» sirvié para

forjar a los pilotos de caza que
prestaron sus servicios durante
tfres décadas y fue el artifice del
necesario cambio de mentalidad
de la Fuerza Aérea Espafiola,
siendo de todo imprescindible
para la adecuada instruccion de
los pilotos, mecanicos y perso-
nal de tierra de las Unidades
Aéreas. Fue el avion decisivo
para que todos se adaptasen a
las nuevas técnicas y a los siste-
mas y procedimientos de la
aviacion moderna.

Muchos pilotos del Ala de Caza
numero 2 habian efectuado con
anterioridad el curso de caza
volando el «Fiat-CR. 32/Chirri» y
el «Messersmith-109», que eran
dos magnificos aviones de la
aviacion de caza convencional.
Todos ellos coinciden en que el
«Sabre» tenia la maniobrabilidad,
la alegria en su comportamiento
y la deliciosa sensacion del vuelo
placido que ya habian experi-

Los generales Antonio Garcia-Fontecha Mato (izquierda) y Antonio Galbe Pueyo (derecha) ante el monumen-
to al «Sabre» en la base aérea de Kaiserslautern (Alemania). El avion es el «C5-163», que presté sus servicios

en el 21 Escuadrén.

mentado en el «Chirri» y que
ahora repetian al triple de veloci-
dad, con la absoluta seguridad de

De izquierda a derecha: El Coronel Dirvector de la Academia Bdsica del Aire, Agustin Alvarez Lopez, con Pérez-Cruz, Ausin y Pérez Marin ante el «C5-1» en
la Plaza de Armas del Aerédromo Militar de Ledn, el 21 de junio de 1994.
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«Operacion Amigol71» (B. A. de Zaragoza, 1 8-12-1971). Primera fila, de izquierda a derecha: comandantes Calvo y Carrasquilla. Segunda fila, de izquierda

a derecha: teniente coronel Esponera, comandante Sala

que el «Sabre» les permitia hacer casi
todo. Y tenian razén!, porque el «F86F»
ha sido uno de los grandes aviones de
combate en la historia de la aviacion,
que no solo se convirtié en el célebre
«Killer» (matador) de los «Mig-15» en la
guerra de Corea, sino que era un
«tigre» de caza en toda regla. Por eso
todos los pilotos que han volado el
«Sabre» coinciden en afirmar que no ha
existido otro avion tan agradable de
volar como éste.

Los «F86F» que volaron en la base
aérea de Zaragoza y hoy se conservan
en los lugares de honor de las moder-
nas unidades aéreas hacen gue sus
pilotos sigan abrazados a los claroscu-
ros de la melancolia. En la Plaza de
Armas de Valenzuela esta el «C5-70»,
Ultimo avidén del Escuadrén que volo
sobre Espafa. El teniente coronel
Galbe, ultimo Jefe del 102 Escuadrdn,
ordend colocarlo sobre un pedestal en
posicién de salida de una pasada
rasante con viraje a la izquierda. El
avién tiene desmontado el motor y esta

Morro del «F86F» con la imagen de la Virgen
de Loreto, que conserva el Ala niimero 15 (B. A.
de Zaragoza), en la salida de los pilotos hacia la
linea de vuelo.

zar y alférez Carmona. Tercera fila, de izquierda a derecha: capitanes Gomez Gonzdlez y Cominges.
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«Operacion Amigo/71» (B. A. de Zaragoza, 18-12-1971). Primera fila, de izquierda a derecha: capitanes Martf, Garefa

£

Blanco y De la Cruz. Segunda fila,

de izquierda a derecha: teniente coronel Galbe, comandante Martinez Ibdfiez, brigada Massip, capitdn Galdiano v comandante Ausin.

en configuracion «limpia», pero con los  este acto en la parte frontal del pedes- A ambos lados del pedestal hay
«drops» instalados, tal. Debajo de dicha placa hay otra que  colocados dos registros de las ametra-

Este monumento del «Sabre» fue  recuerda las 100.000 horas de reactor lladoras del «Sabre», y en ellos estan
inaugurado por Su Majestad el Rey D.  voladas por la Unidad Aérea de colocados, por orden alfabético, los
Juan Carlos | el 16 de mayo de 1977,  Zaragoza, cifra que alcanzé el 41 Grupo  apellidos de los 159 pilotos que vola-

figurando una placa conmemorativa de  de FF.AA. en noviembre de 1976. ron el

«Operacion Amigol95», celebrada el 4 de noviembre de 1995 en el Club de Oficiales de la Base Aérea de Torrejon
de Ardoz (Madrid). Generales de Division Jaime Llosa Rodén (izquierda) y Antonio Galbe Pueyo (derecha).
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«F86F» en el Escuadron de
Zaragoza. En ambos registros
también esta grabado el
emblema de la Unidad: «el
Tigre». Hasta el 31 de diciem-
bre de 1994, estos 159 pilotos
han efectuado un total de
1.883.346 horas de vuelo. Esta
cantidad continta incremen-
tandose diariamente porque
todavia permanecen 50 pilotos
en situacion de «actividad en
vuelo». A lo largo de los afios
han conservado la ilusion, no
han regateado esfuerzos y han
mantenido la agresividad vy el
valor necesarios para afrontar
los retos del modernisimo
material de vuelo que ha llega-
do a sus manos. Han seguido
siendo fieles al espiritu de su
epoca en la base aérea de
Zaragoza que les llevd a adop-
tar un «tigre» como emblema
de su Escuadron de Caza.
Esta trayectoria profesional es



Grupo de pilotos del Ala de

Ferndndez. 5. Comandante Carlos Ausin Manzano. 6. Comandante Casimiro Muioz Pérez.
Viciana. 9. Comandeante Juan Calvo Manzanedo. 10. Brigada Aniceto Gonzdlez Soriano. 11. Capitan Miguel Diaz-Pintado Moraleda. 12.

Antonio Lipez

Cuaza mimero 2 asistentes a la «Operacidn Amigol75», celebrada en el Salon Embajador del Hotel Barajas (Madrid) el I de
marzo de 1975: 1. Capitdn José Boluda Vidal. 2. Capitdn José Pérez-Cruz Sanchez. 3. Teniente coronel Antonio Galbe Pueyo. 4. Alférez Manuel Carmona

7. General Jaime Llosa Rodén. 8. Teniente coronel José

Capitdn Julio Alonso Vieito. 13. Capitan José Antonio Alvarez Colds. 14. Brigada Ramén Vilana Caubet. 15. Brigada Fernando Piedrafita Candial. 16.
Capitan Fernando Vives Plaza. 17. Brigada Balbino Gonzdlez Gil. 18. Brigada Federico Giiell Menéndez. 19. Capitan José Antonio Onrubia Carpintero.
20. Capitdn Antonio Téllez Cobos. 21. Coronel Miguel Martinez-Vara de Rey Tous. 22. Teniente Leopoldo Molina Igartua. 23. Capitan Gonzalo de Incldan
Girado. 24. Comandante José Sales Gabande. 25. Capitdn José Luis Olaya Pina. 26. Coronel Antonio Archanco Udobro. 27. Comandante Juan Pérez

Pérez. 28. Capitdn Carlos Angulo Alvarez de Lasarte. 29. Teniente coronel Benjamin

Pérez-Caballero Cérdoba. 30. Comandante Enrigue Martinez

Ibdiie=. 31. Comandante Manuel Abad Burgos. 32. Capitdn Vicente Girén Benavides. 33. Brigada Carlos Conde Sdnchez. 34. Alférez Ignacio Abad
Vicente. 35. Capitdn Fausto Galdiano Sdnchez. 36. Brigada Juan Lépez Durdn. 37. Alférez Santiago Estela Escudero. 38. Capitdn José Maria Sureda
Vizquez. 39. Brigada Luis Paredes Martinez. 40. Brigada Carlos Garcia Rodrigo. 41. Capitan Miguel Adrover Forteza-Rey.

el mejor homenaje que han podido tri-
butar a su inolvidable avién: el
«F86F/Sabre».

El Escuadrén de Zaragoza y el
«F86F» fueron algo mas que un
Escuadron y un avion de caza: «fueron
la compleja forma de una historia con-
vertida en ESTILO y el hallazgo de una
modernidad elevada a la categoria de
TRADICION». Por eso el 41 Grupo de
FF.AA. conservo el emblema del
«tigre» y el indicativo «Amigo» hasta
su destino a Salamanca. Y también por
eso el Ala nimero 15, con base en
Zaragoza y dotada con los mejores
aviones de caza actuales («F-
18/Hornet»), conserva el emblema del

«tigre», el morro del «Sabre» con la
imagen de la Virgen de Loreto, la
Bandera del Ala de Caza numero 2 en
el despacho del Jefe del 151
Escuadron y dos registros de ametra-
lladoras (con los nombres de todos los
pilotos del Ala de Caza num. 2) en el
Club de Oficiales.

Esto constituye un motivo de gran
satisfaccion para todos los pilotos del
Ala de Caza numero 2, que agradecen
profundamente a quienes les relevaron
en la Unidad Aérea de |la Base de
Zaragoza el gue mantengan y acre-
cienten la TRADICION DE LA AVIA-
CION ESPANQLA, lo cual no es sélo un
HONOR, sino tambien un DEBER para

todo componente del Ejército del Aire
Espanol.

Se desconocen las razones por las
cuales el Mando de la Defensa Aérea
asigné el indicativo «Amigo» al
Escuadron de «F86F» del Ala de Caza
numero 2. Puede suponerse con bas-
tante fundamento que fue asi porque la
palabra «<Amigo» tiene muy buena
sonoridad, clara fonética y nitida audi-
¢ion cuando se transmite a través de la
radio. También cabe suponer algun
motivo de tipo diplomatico, ya que los
norteamericanos conocen perfecta-
mente esta palabra y la utilizan mucho
como saludo debido a la influencia his-
pana en los Estados Unidos.
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Cuapro 10

PILOTOS «REACTORISTAS» DEL ESCUADRON DE ZARAGOZA Y HORAS DE VUELO
EFECTUADAS HASTA EL 31 DE DICIEMBRE DE 1994

Abad Burgos, Manuel

Abad Vicente, Ignacio

Abos Coto, Bayardo-José
Adrover Forteza-Rey, Miguel
Alfaro Campos, Carlos

Alonso Vieito, Julio

Alvarez Colas, José Antonio
Alvarez Lopez, Agustin
Alvarez Santiago, Miguel Angel
Anguera Vallés, Arturo

Angulo Alvarez de Lasarte, Carlos

Arenas Rodriguez, Antonio José

Arias Diéguez, José

Arias Martinez, Enrique

Ausin Manzano, Carlos

Avendano Cerqueira, Enrique

Barrena Arjona, Alfonso

Bartolomé Izquierdo, Anggl

Beca Casanova, Francisco

Benitez Jiménez, Angel

Boluda Vidal, José

Bonet Beltran, Juan

Calderdn Acebal, José Fernando

Calvo Manzanedo, Juan

Carbayo Olivares, Luis

Carmona Fernandez, Manuel

Carretero Panadés, Luis

Castellanos Jordan, Guillermo

Castro Cavero, Carlos

Castro Lopez-Cortijo, Joaguin

Caumel Garcia, José Maria

Cebollada L6pez, Gonzalo

Cembrero Cil, Ignacio

Cerdan Vallejo, Jests

Cesteros Garcia, Abundio

Cid Maniuz, Santiago

Cominges Barcena, Carlos

Conde Lorenzo, Antonio

Conde Sanchez, Carlos

Del Campo Martin, Javier

Del Rio Echevarria, José Maria

De la Cruz Minco, Esteban

De la Plaza Alcaraz, José Angel

De la Torre Ipiens, Manuel

Delgado-Brackembury Olivares,
Guillermo

Delgado Muriel, José Luis

Delgado Rubli, Juan

Delgado Ruiz, José Hipdlito

Diaz-Pintado Moraleda, Miguel

Eiras Eiras, Jesus

Elvira Pison, César

Escobar Ortega, Angel

Estela Escudero, Santiago

Ferndndez de Bodadilla Bufala,
Santiago

20.000 horas
25.000 horas
4.220 horas
15.000 horas
4.000 horas
16.000 horas
16.000 horas
4.500 horas
14.000 horas
2.400 horas
24,000 horas
21.000 horas
6.275 horas
25.000 horas
8.000 horas
15.000 horas
18,000 horas
16.000 horas
4,000 horas
18.000 horas
31.554 horas
19.000 horas
750 horas
23.000 horas
17.000 horas
24,500 horas
28,000 horas
2.500 horas
4,100 horas
14.000 horas
17.000 horas
14.000 horas
12.000 horas
4,400 horas
5.000 horas
23.000 horas
25.000 horas
1.400 horas
19.000 horas
14.500 horas
5.200 horas
4.000 horas
600 horas
18.000 horas

14.510 horas
600 horas
2.500 horas
17.000 horas
21.000 horas
22.190 horas
4.560 horas
17.000 horas
29.000 horas

3.200 horas

Fernandez Roca, Luis 5.000 horas
Ferrero Murioz, Vicente 3.450 horas
Franco Couceiro, Diego 4.400 horas
Galdiano Sanchez, Fausto 17.000 horas
Galbe Pueyo, Antonio 10.000 horas
Gandia Uceda, José 4.000 horas
Garcia Alburquerque, Santiago  22.000 horas
Garcfa Alonso, Silvino 4.920 horas
Garcia Blanco, Salvador 18.000 horas

Garcia Pardo, Ramon del Salvador  3.000 horas

Garcla Redrigo, Carlos 18.000 horas
Giron Benavides, Vicente 20.000 horas
Gémez Coll, Carlos 4.500 horas
Gomez Gonzalez, Carlos Antonio 17,000 horas
Gonzalez Carrasquilla, Fernando 3,000 horas
Gonzélez Gil, Balbino 19.000 horas
Gonzélez Soriano, Aniceto 19.000 horas
Granado Escudero, Miguel 17.000 horas
Grau Ginesta, Bartolomé 18.000 horas
Guell Menéndez, Federico 18.000 horas
Hernandez Garcia, Vicente 3.500 horas
Hernéndez Otero, Pedro 18.500 horas
Hijarrubia Garcia, Nicolas 3.500 horas
Horcajada Gonzélez, Ricardo 3.000 horas
Huerta Martinez, Antonio 2.500 horas
Hurtado Pellejero, Roberto 2.300 horas
Imaz Ibarreta, Ricardo 15,000 horas
Inclan Giraldo, Gonzalo 22.000 horas
Infante Galofré, Fernando 2.500 horas
lzquierdo Moralf, José Manuel 14.000 horas
Jack Folla, Eugenio 4,300 horas
Jarabo Martinez, Lazaro 20.000 horas
Jorge Raga, Jaime 4.000 horas
Jorge Raga, Tadeo Antonio 2.400 horas
Lafita Rueda, Octavio 4.500 horas
Lapuente Infante, Fernando 24.750 horas
Lépez Duran, Juan 24,000 horas
Lopez Viciana, José Antonio 3.323 horas
Lumbreras Salcedo, Carlos 1.200 horas
Llabrés Alomar, Mateo 10.000 horas
Llosa Rodén, Jaime 4.000 horas
March Mora, Alfonso 2.700 horas
Marin Les, Eduardo 19.000 horas
Marti Garcia, Higinio 22.000 horas
Martin Ruiz, José 2.100 horas
Martinez Alcaraz, Alfonso 15.000 horas
Martinez Esteban, José Luis 4.000 horas
Martinez Garcia, José Luis 5.000 horas
Martinez Gémez, Eduardo 12.000 horas
Martinez Ibafiez, Enrique 20.000 horas
Martinez Martinez, Celestino 16.000 horas
Martinez-Vara del Rey Teus,

Miguel 4,500 horas
Massip Camps, José 15.000 horas

Menéndez Pachon, Buenaventura 15.000 horas
Mingot Garcia, José Antonio 4.500 horas

Malina Igartua, Leopoldo 24.000 horas
Monedo Somacarrera, Pedro 4.000 horas
Montes de Undabeytia, Manuel 2.800 horas
Morales Martinez, Samuel 1.500 horas
Mulas Garcia, Manuel 2.800 horas
Murioz Pérez, Casimiro 5.600 horas
Nufiez Baches, Gratiniano 5.500 horas
Ochoa Ortiz, Juan José 16.000 horas
Olaya Pina, José Luis 25,000 horas
Olmeda Mendoza, Francisco 15.000 horas
Onrubia Carpintero, José Antonio  16.000 horas
Orio Yuste, Eduardo 3.500 horas
Paredes Martinez, Luis 14.500 horas
Pere Campana, José 24.000 horas
Pérez Marin, Juan 22.000 horas
Pérez Pérez, Juan 21,000 horas
Pérez-Cruz Sanchez, José 25.346 horas
Pérez-Zamora Lecuona, Arturo 900 horas
Piedrafita Candial, Fernando 19.000 horas
Pina Le6n de Santos, José Marla  2.100 horas
Polo Guerrero, Juan 19.000 horas
Priego Fernandez del Campo,

Juan Manuel 2.500 horas
Ramos Jacome, Gonzalo 5.100 horas
Raymundo Gonzalez, Luis Julidn ~ 4.418 horas
Rey Arnaiz, Luis 4.100 horas
Rey Rodriguez, Luis 4.200 horas
Rodriguez Lopez, José 5.175 horas
Rosel Merino, José Maria 10.000 horas
Rubio Villamayer, Miguel Angel 2.300 horas
Ruiz Martinez, Francisco Javier 16.000 horas

Saavedra Martinez, Franciso Javier 15.700 horas

Sabando Hermoso, Rafael 17.000 horas
Sacanell Ruiz de Apodaca,

Enrigue 4.400 horas
Séaez-Benito Toledo, Juan 2.800 horas
Salazar Martinez de Salinas,

José Maria 4,000 horas
Sales Gabande, José 3.000 horas
Séanchez Cabeza, Fernando 4.400 horas
Sanchez-Archidena Martinez,

Juan Antonio 4.200 horas
Santandreu Gual, Lorenzo 25.200 horas
Sempere Pallaruelo, José 15.000 horas
Sureda Véazauez, José Maria 16.000 horas
Téllez Cobos, Antonio 16.000 horas
Toll-Messia Valierte, Fernando 22.000 horas
Uneiti Villanueva, Narciso 3.200 horas
Vazquez-Figueroa Gonzélez,

Antonio 5.200 horas
Vicente Grueso, Antonio 16.000 horas
Vilana Caubet, Ramaén 16.000 horas
Villalba Sénchez-Ocana,

Fernando 18.000 horas
Vives Plaza, Fernando 21.205 horas
Zarate Martinez-Zarate, Juan 3.900 horas
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mayoria tiene su residencia en
Madrid.

Desde 1970, cuando se empezd a vis-
lumbrar el fin del «<F86F» como avién de
combate del Ejército del Aire Espanol,
los pilotos del Escuadrén de Zaragoza
comenzaron a celebrar anualmente la
«Operacién Amigo», es decir, el reen-
cuentro con los mejores afos de su vida
profesional aerondutica. La «Operacion
Amigo/70» se celebrd en noviembre de
1970 en un restaurante del viejo Madrid.
La respuesta fue masiva y el entusiasmo
deshordante, quedando de manifiesto
gue los pilotos del Ala de Caza numero
2 seguian unidos por un iNMenso amor
a la aviacion espariola y por el afecto, la
caballerosidad y el buen hacer que
siempre habian presidido sus actos en
el Escuadron de Zaragoza.

«Operacion Amigo/95» (B. A. Torrejon, 4-11-
1995). De izquierda a derecha: coronel Abés
Coto, capitanes Cebollada y Carballo, coman-
dante Pérez Marin.

Lo gue nunca pudo imaginar el
Mando de la Defensa Aérea es que
asignaba este indicativo a un
Escuadrén de Caza que a través de
sus dieciséis anos de existencia
siempre estuvo compuesto por un
grupo de verdaderos amigos. Los
pilotos del Escuadrén de Zaragoza
siguen manteniendo hoy su inextin-
guible relacion de amistad, quizas
favorecida por el hecho de que la

«Operacion Amigo/95» (B. A. Torrejon, 4-11-
1995). De izquierda a derecha: brigada
Piedrafita, alférez Bonet, coronel Sales y briga-
da Massip.

La «Operacion Amigo/71» se llevo a
cabo el 18 de diciembre de 1971 en
Zaragoza. Se vivio un dia de
Escuadron en el recordado edificio de
la Zona de Parques con un enorme
carifio por todo lo que contenia, con la
amistad que subsiste entre todos los
gue alli convivieron y la felicidad que
proporcionaba el retorno al Escuadron.
Alli se continuaba aceptando alegre-
mente la responsabilidad que cada
situacion exigia, con total ausencia de
intereses personales, y se seguia dan-
dolo todo sin pedir nada a cambio,
ostentando con orgullo el «tigre» en el
traje «Anti-G». La comida en el
Pabellon de Oficiales de Valenzuela y
la cena en el Hotel Corona de Aragoén
fueron algo inolvidable, prolongandose
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«Operacion Amigo/95» (B. A. Torrejon, 4-11-1995). De izquierda a derecha: capitdn Vives, general
Gonzdlez Carraquilla, coronel Raimundo Gonzdlez, sefiora de Gonzdlez Carrasquilla y general
Martinez Garela.



la velada hasta la hora del chocolate
con churros, pues los residentes fuera
de Zaragoza se alojaron en el mencio-
nado hotel.

Y asi continud llevandose a cabo la
«Operacion Amigo», afio tras afno, en
distintos lugares de Madrid y con sus
particularidades |6gicas. En 1992 se
intent6 repetir la reunién en Zaragoza,
contando con la inestimable ayuda de
los generales Julio Canales Morales y
Casimiro Mufioz Pérez (primer y segun-
do Jefes de la Tercera Regién Aérea),
pero no se pudo realizar el proyectado
plan. Sin embargo, el 19 de junio de
1992 muchos veteranos del Escuadrén
de Zaragoza viajaron a esta ciudad
con una excursion de APAVE
(Asociacion de Pilotos Aviadores
Veteranos de Espafa). Pasaron una

i e
«Operacion Amigo/95» (B. A, Torrejon, 4-
11-1995). De izquierda a derecha: sefiora de
Cominges, capitan Cominges, sefora de
Lapuente, capitdn Lapuente, comandante

Ausin (en silla de ruedas) y seniora de Pérez-
Cruz.

manana deliciosa en Valenzuela (con
exhibicion del «F-18» incluida), estre-
naron el edificio inteligente del Hotel
Boston, se fotografiaron en el monu-
mento al «Sabre» y tuvieron ocasion de
homenajear a los generales Vives,
Canales, Mufioz Pérez y Arias Diéguez
en la cena ofrecida por el Real
Aeroclub de Zaragoza.

La «Operacion Amigo/95» se celebrd
el 4 de noviembre de 1995 en el Club
de Oficiales de |la Base Aérea de
Torrejon de Ardoz (Madrid), asistiendo
83 personas. Alli volvieron a dar testi-
monio de su fe abierta en la bondad de
los hombres y en la hermosura de un
mundo visto desde los niveles de vuelo
de su «Sabre». Alll se notd que conser-
van el recuerdo de lo que fue su juven-
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«Operacion Amigo/95» (B. A. Torrejon, 4-11-
1995). De izquierda a derecha: coronel
Sdnchez Cabeza, alférez Estela y brigada
Caumel,

tud en la vida cotidiana de un
Escuadron de Caza: «una leccion de
fe, de esperanza, de gran amistad, de
limpia cordialidad y un vivo deseo de
comprender a cuantos les rodean, de
convivir, de abrazar y de conmoverse
con el corazén abierto=, Alli se siguié
hablando del «F86F» con pasion y
emocion, como en una copla espanola
desbordante de vida donde se arras-
tran las dltimas horas del dltimo
sueno... antes de despertar encontran-
dose de pronto volando el «Sabre». Alli
se hicieron votos por mantener la unién
y la amistad entre todos los pilotos del
Ala de Caza nimero 2, por el amor a la

«Operacion Amigo/95» (B. A. Torrejon, 4-11-1995). De pie, de izquierda a derecha: comandante
Villalba, seiora de Galdiano, capitanes Alonso Vieito, Santandreu y Marin Les. Agachados: capitdn
Galdiano (izquierda) y brigada Caumel (derecha).



«Operacién Amigo/95» (B. A. Torrején, 4-11-1995). El general Gonzalo Ramos Jéacome rodeado de una «Patrulla de Bellezas» del Ala de Caza niimero 2.

profesion y por una disciplina plena de
entendimiento y fraterna afectuosidad,
porque ésas han sido siempre las
coordenadas vitales de la «Operacion
Amigo».

Hay quien afirma que los recuerdos
constituyen la evidencia de los anos
perdidos, cuando son precisamente lo
contrario: la figuracion fantastica de los
afios ganados. El cumplimiento gene-
roso de la vida es la acumulacion de
los sentimientos, que son como arboles
plantados en el alma de cada uno. A
estas alturas de la vida, los pilotos del
Ala de Caza numero 2 sienten con

fuerza la llamada de la melancolia, que
con sus claroscuros enfrentados hacen
de la nostalgia un libro deslabazado de
paginas muy queridas: las paginas de
los afios vividos en el Escuadrén de
Caza de Zaragoza volando el «F86F».
Los pilotos del Ala de Caza nimero 2
han coronado una vida aerondutica
que ha sido maravillosa para su avidez
de goce, ejemplar decoro para la
Aviacion Espafola de nuestros dias y
risuefia buenaventura para sus «AMI-
GOS»; pero si volvieran a nacer...,
iijles gustaria volver a ser pilotos de
«Sabre»!!! =]

- dbs»
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ESCUELA DE CAZA

En el préoximo numero de AERO-
PLANO n? 15 aparecerd la tltima
parte del trabajo sobre las Escuelas de
Caza de nuestro Ejército del Aire en
Reus y Morén de la Frontera de 1939
a 1953, completando de esta forma el
que se inici6 con el Numero 11, sobre
las Escuelas de Caza de Gallur y
Villanubla en 1938-39.

Aprovechando este motivo, el IHCA
quiere contribuir a un mayor conoci-
miento de los 6rganos histéricos y cul-
turales del Ejército del Aire entre los
antiguos miembros del mismo, asi
como entre los suscriptores y aficio-
nados a la Aviacién Espanola.
Coincidiendo con la aparicién del cita-
do n? 15 de AEROPLANO, a finales de
1997, todos los antiguos componentes
de la Escuela de Caza, tanto alumnos
de Cursos de Caza o Cursos de
Reentrenamiento, como profesores y
especialistas, oficiales y suboficiales
estaran invitados a un SEMINARIO
AERONAUTICO que se celebrard en el
edificio del Archivo Histérico del
Ejército del Aire en el Castillo de
Villaviciosa de Odén. Durante el mismo
se impartir@ una conferencia sobre el
IHCA, se realizara una visita guiada a
las instalaciones del Archivo y del
Centro de Documentacién y se obse-
quiara a cada uno de los asistentes con
un ejemplar de AEROPLANO corres-
pondiente a su etapa en la Escuela y
otros recuerdos de la jornada.

El Seminario seré presidido por el
General Jefe del Servicio Historico y
Cultural del Ejército del Aire y el
General Director del IHCA, asistiendo
al mismo diferentes miembros del
Instituto, el Museo vy el Archivo. La
fecha de celebracién del mismo serd
publicada con anticipacién en los dis-
tintos érganos de difusiéon cultural del
Ejército del Aire como la Revista
Aerondutica v Astrondutica, el Museo
de Aire, el IHCA v otros medios de
comunicacién convencionales.

El Gereral Director del IHCA
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en Recuerdo

“CANARIO™ AZAOLA

Nuevamente traemos a estas paginas otro capitulo mas de la serie “En homenaje y en recuerdo”,
que iniciada en AEROPLANO 4 y continuada en el nimero siguiente, se refiere a la bonita
costumbre, de inscribir en los aviones el nombre de aquellos aviadores distinguidos,
normalmente caidos en accion de guerra, o acto de servicio.

Los primeros hombres, aparecieron en los afios 20 en plena campafa marroqui, frecuentes mas
tarde, durante la guerra civil; se limit6é exclusivamente a los aviones militares, hasta que ya en la
postguerra, Iberia continud con la costumbre, al bautizar a alguno de sus aviones, luego los

nombres desaparecerian por completo, salvo las honrosas excepciones de la compaiia CETFA,
o alguna avioneta deportiva, y es una lastima, puesto que no podria encontrarse mejor lugar, para
recordar y homenajear a un aviador, que el fuselaje de un avion.

Reunidos los Junkers Ju-52 esparioles
en Navalmoral de la Mata, para coo-
perar con la columna Yaglie, ya en
Alcorcon, en el asalto a Madrid, el 4 de
noviembre de 1936, la 42 Escuadrilla al
mando del Capitan Pardo Prieto, despe-
ga para bombardear en Leganés. A las
12,30 de la tarde, ya sobre el objetivo,
son interceptado por la caza rusa al ser-
vicio de la Republica. El Capitan Aguirre,
en funcion de observador del avion 22-
55, se traslada a la torreta dorsal con el
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fin de hacerles frente, entretanto, el piloto
en maniobra evasiva baja a ras de tierra;
sin embargo, los cazas hacen blanco en
el avion, hiriendo gravemente al ametra-
llador en una pierna. Aguirre, sangrando
abundantemente, no se acobarda y con-
tinla disparando, hasta que el piloto
consciente de la situacion, aterriza en el
campo de Esquivias (Toledo) con el fin
de evacuar el herido al hospital méas cer-
cano. Ante el empeoramiento paulatino
de su estado de salud, es trasladado al

Sanatorio Maria Teresa en Salamanca
donde el dia 21, la septicemia consecuti-
va de las heridas infectadas, termind con
la vida de aquel valiente aviador. Cuatro
dias despueés, “Por resolucion de SEE. el
Generalisimo de los Ejércitos Nacionales
y a propuesta del General en Jefe de los
Servicios del Aire” se concedia al

Capitan Aguirre la Medalla Militar. Sus
comparieros, para homenajear lo bauti-
zaban con su nombre a aquel Ju-52,

Ya en la post-
guerra, por
Decreto




del 23 de febrero de 1940, se le conce-
dia, con antigiiedad de la fecha de su
muerte, el empleo inmedia-
to, el ascenso a
comandante.
Natural de
Céadiz, y descendien-
te de una familia de ilus-
tres marinos de guerra, el teniente
de Ingenieros Augusto Aguirre Vila,
pasé al Servicio de Aviacion obtenien-
do con fecha de 27.1.1923 el titulo de
Obsevador de Aeroplano. Voluntario a
Marruecos, prestd servicio en los
Breguet XIV de la 2% Escuadrilla,
dependiente del 1er Grupo de Tetuan,
antes de ascender a capitan y realizar
en la peninsula el curso de piloto Militar
de Areoplano, el titulo tenia fecha de
31 de octubre de 1925. Vuelto a
Marruecos, le serfa encomendado el
mando de una Escuadrilla dotada de
los efectivos Dh "Napier”.

En 1927 junto con Julio Ruiz de Alda,
que como él, habia experimentado
préacticamente en Marruecos las venta-
jas de la aerofotografia, aplicada al
levantamiento de planos, funda la
Compafia Espafola de Trabajos
Fotogramétricos Aéreos (CETFA) apli-
cando en la misma, los métodos y
material mas modernos, y junto con
otros nombres miticos de la Aviacion
esparfiola, como Ansaldo y Rein Loring
realiza importantes trabajo para las
Confederaciones Hidrograficas,
Diputaciones y Ayuntamientos.

Acogiéndose a los Decretos-Leyes
de 21 y 29 de abril de 1931, pasa a la
situacién de retirado del Servicio de
Aviacion, y en ella se encontraba cuan-
do se produjo el alzamiento del 18 de
julio de 1936. Por oficio de la Coman-
dancia Militar de Pontevedra de fecha
17 de agosto se le nombra Comandan-
te Militar de Villagarcia, pero pronto le
reclamaria la Jefatura del Aire, desti-
nandolo veinte dias después, a la
Escuadra n°2 de Sevilla, donde comen-
76 a presta servicios como piloto y
observador en los Ju-52, lamentable-
mente, no por mucho tiempo, como
hemos podido ver.

En la foto de la izquierda, luciendo
casualmente bigote, vemos al capitan
Aguirre (segundo por la izquierda)
pocos dias antes de su muerte, con él se
retratan los capitanes Avilés y
Navarro Garnica, el comandante
Rodriguez Diaz de Lecea y
“El herulo”, el famoso
capitan Pardo Prieto.

Entre la veintena larga de mucha-
chos, que en agosto de 1937 for-
maban parte de la primera expedicion
para realizar el curso de piloto en Italia,
se encontraba Andrés Fernandez
Suérez, un joven asturiano natural de
Ujo, quien junto a dos hermanos, como
falangista habia intervenido valiente-
mente en el sitio de Oviedo, donde
resulté herido en la boca. Después
formé parte de una unidad de esquia-
dores en Riafio y ahora, se aprestaba
ilusionado a ser aviador. Tras la fase
elemental en Grosseto y la transforma-
cién en la renombrada escuela de
Foggia a final de afio, regresaba a

tando” en su cabina abierta, el invierno
mas frio del siglo; intervino igualmente
en la batalla del Alfambra y tenia una
treintena de servicios de guerra, cuan-
do el 31 de marzo de 1938 en plena
ofensiva de Aragoén, al regresar del
frente, realizando ya el viraje de aproxi-
macion al aerédromo de Puig Moreno,
el Romeo Ro-37 que pilotaba, en pérdi-
da se estrellé contra el suelo. En el
trance perdia la vida aguel ilusionado
muchacho, junto a su tripulante, el alfé-
rez Alfonso Stefaniai Benlliure.

En adelante, los Romeo 12-15 y 12-
34, recordarian respectivamente a
ambos aviadores y curiosamente, en

Espafa, con la emocion contenida de
combatir en el aire.

Destinado a la “Cadena de Romeo”
4-G-12. actud en el frente de Teruel
desafiando al fuego enemigo y “sopor-

el bautizado “Alférez F. Suarez”,
habria de volar mas de una ocasion
su hermano Jesus, destinado a fin de
aquel afo, al 4-G-2, como teniente
observador.
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| 14 de Julio de 1952, fue un dia,

sin duda, memorable para los com-
ponentes de la IV Promocion de A.G.A.
ya que finalizados sus estudios, reci-
bian el ansiado despacho de teniente.
Entre ellos, exultante se encontraba
Gregorio Martinez Represa, "Goyo”
para todos, un muchacho de San
Pedro de Latarce (Valladolid), quien
poco después se incorporaba a su pri-
mer destino, en la mallorquina Base
Aérea de Son San Juan. Luego, pilota-

ria los "Junkers” y DC-3 de la Escuela
Militar de Paracaidismo, desde donde,
con no poca ilusién, marcharia a reali-
zar el curso basico en Matacan; finali-

zado éste con una buena calificacion,
se queda de profesor y descubre, o
mejor dicho, pone en practica su voca-
cion permanente de ensenar. Dotado
de una admirable profundidad huma-
na, no solo ensenarfa a volar, sino a ser
personas, con mayusculas, a lo que él
se referfa como, ayudar a despegar...
Tras once afios como “proto”, pasa a la
escuela de Polimotores donde toma el
mando de un escuadrén. Haciendo un
paréntesis, en Talavera la Real realiza
el curso de reactores y ya en 1973,
ascendido a comandante, es destina-
do a mandar la 601 Escuadrilla con
base en Villanubla, donde volvié a
encontrarse con su viejo amigo, el T-6;
pero por poco tiempo, ya que un dia, el
29 de octubre de 1973 aquel gran avia-
dor y competentisimo profesor con
5.000 horas de vuelo, perdia la vida en
un absurdo accidente de automavil,

Acertadisima, puesto que se le que-
ria y admiraba de veras, fue la emotiva
decision de su sucesor, el comandan-
te Sergio Rubiano, de que su nombre
“Goyo” se incluyera en el emblema de
la Unidad, que en adelante lo ostenta-
rian todos los aviones de la misma.

I 5 de febrero de 1941, cuando el Junkers Ju-52 (22-48)

de la Escuadrilla de Entrenamiento y Transporte del
Estado Mayor, procedente de Ifni se dirigia a Tetuan, a unos
30 Km de la costa, a la altura de Casablanca, sorprendente-
mente era interceptado por cazas franceses, que sin mediar
aviso, dispararon una réfaga sobre él. De resultas de la
agresion, el cabo mecéanico Pablo Acha, gravisimamente
herido, fallecia en brazos del comandante Enrique Cardenas
gue en funcidén de segundo, acompafaba al también
comandante Isidoro Lopez de Haro.

La conmocion en Tetuan ante tan cobarde agresion, fue
enorme y segun informaba la prensa, toda la ciudad -cerra-
das las puertas del comercio en sefal de duelo- se echd a
la calle para asistir a su entierro presidido por el general
Asensio, ante el cual, una vez finalizado el acto, desfilo
brazo en alto, una imponente manifestacion, en la que po-
dian verse muchos musulmanes e israelitas.

Luego... las consabidas protestas a nivel diplomatico,
pero Europa estaba sumida en una guerra, en la que oficial-
mente Espana ofrecia una neutralidad.

Pablo Acha Fenés, habia nacido en Sangarrén (Huesca) el 15
de enero de 1916, cualificado mecénico, durante la guerra civil,
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presto servicio en la Escuadra de Caza que mandaba el coman-
dante Garcia Morato; terminada la contienda, formé parte del
grupo de selectos mecanicos gue marcharon a Francia con el
fin de inspeccionar con vistas a su posible aprovechamiento, los
aviones de la Republica que habian huido a aquel pais.

Posteriormente, se integraria como cabo mecénico a la ya
citada escuadrilla del Estado Mayor, donde a los 25 afios
encontro la muerte. Su apellido, no solamente quedaria inscri-
to en el avién, ya que con posterioridad, dos hermanos de
aqguel cabo Acha, Cipriano y Jorge, como competentes espe-
clalistas mantendrian su recuerdo en el Ejército del Aire.

Casualmente retratado, junto al avién en que hallaria la
muerte, el cabo Acha (a la izquierda) envié dedicada esta foto
a sus padres, como recuerdo de los “Bautismos del Aire” que
organizados por Educacién y Descanso, se dieron en Barajas
el 3 de marzo de 1940 a centenares de obreros de Madrid.




Procedente del Ejército de Tierra en
el que como Alférez Provisional,
habia combatido en la guerra civil,
Vicente Machado Gonzalez paso al
Ejército del Aire
al terminar
aquélla.

Formando

parte del 19 curso de El Copero, reali-
za en 1941 la fase elemental, y tras la
transformacion, se le concede al ano
siguiente el titulo de Piloto de Avion de
guerra.

Apto para la caza, luego del correspon-
diente curso en Mordn, pasaba destinado
al 29 Grupo (Fiat Cr-32) de Las Palmas y
mas tarde, al 27 Grupo de Melilla, donde
pilotaria los ultimos “galgos” Heinkel He-
112y los “Super Fiat" G-50

Desaparecida la Academia de Aviacion
de Ledn, en 1950 asiste en la A.G.A. a un
curso formativo, para su transformacion

en oficial profesional, siendo destinado
con posterioridad al 12 Grupo de
Granada, donde tendria la oportunidad
de volar otras religuias de la guerra,
como los veteranos Savoia S-79 de
bombardeo.

Finalmente, en 1951 se incorpora
al Grupo de Experimentacion de
Vuelo donde destacaria
como un gran profesional.

Al afo siguiente, sin
pérdida de
des-

Vil <o

tino, realiza el curso de vuelo sin visi-
bilidad.

Continuando con su faceta piloto pro-
bador vuela todos los productos de
nuestra industria aeronautica y en su
cartilla rebasa las 4.000 horas.

En 1961 alterna su destino en el Grupo
de Experimentacién con sus vuelos en la
Compania Espafnola de Trabajos
Fotogramétricos Aéreos, y cuatro anos
después, con el empleo de comandante
y en situacion de supernumerario, aban-
dona la vida militar para incorporarse ple-
namente a CETFA. Cumpliendo tareas de

g fotografia/fotogrametria, recorre toda
Espana, hasta que un dia, el fatidico 25
de mayo de 1973, cuando en compa-
fia de Luis Lépez Oliveros despegaba
del aeropuerto de Cérdoba, inexplica-
blemente la Dornier Do-28 (EC-AUB),
se vino abajo en la cabecera de pista.
Quienes presenciaron el accidente, y
sabian de la profesionalidad de ambos
tripulantes, no se lo podian creer. ¢Una
pérdida, un fallo? No lo sé, pero aquel
lamentable percance, costaba la vida a
dos pilotos. Quienes en los ambientes
aeronauticos militar y civil, conocian a
Machado, sin duda con tristeza elevaron
una oracién por aquel simpético granadi-
no, a quien carifiosamente se conocia
como “El Pescadilla”. Tiempo después,
CETFA agradecidas por sus servicios,
bautizaba a su flamante Piper PA-23-250
“Aztec”, matricula EC-CIG, con el nombre
de Comandante Machado.

demas de los nombres de los aviadores, en ocasiones,

también se bautizo a algin avion como homenaje a alguna
personalidad, tal es el caso del hidroavién Savoia S-62, (S-19)
de la Aeronautica Naval, que fotografiado en Ribadeo en agos-
to de 1936, muestra en su casco el nombre de “Gral. Mola”; en
él aparecen de izquierda a derecha el comandante de Artilleria
de la Armada Leopoldo “Polo” Brage y los auxiliares Ramos
Crespo y Torres Prol, mecanico y piloto respectivamente.

Otro ejemplo, con el mismo nombre es este deteriorado

Junkers Ju-52 (22-71), gravemente accidentado en el campo

de Lanaja, no lejos de Sarifiena (Huesca) en el transcurso de
unas practicas de aterrizaje nocturno. Ante €l, se retratan son-
rientes, al parecer queriendo demostrar, gue ello no han sido,
los alféreces José Luis Pérez Mufoz y Julio Alegria.

Por Gltimo, en majestuoso vuelo, vemos al Junkers Ju-52,
perteneciente a la 22 Escuadrilla del 1-G-22, bautizado
con el nombre de Sanjurjo, en homenaje
al malogrado General en Jefe del
Alzamiento. (Foto de apertura)



Aquellas Promociones

“CANARIO" AZAOLA

EL 52 CURSO DE LA GUERRA

| 6 de octubre de 1937, en plena

guerra, una treintena de seleccio-
nados, entre los que figuraba algun
piloto civil, iniciaba en El Copero, su
formacién aeronautica. Se trataba del
5° Curso desde el estallido de la gue-
rra, o el 79 si se consideran los dos
cursos anteriores, realizados en escue-
las italianas. Luego de la fase de trans-
formacion, realizada por primera vez
en el aerédromo de Jerez, con fecha
de 5 de enero de 1938 eran nombra-
dos alféreces pilotos y aqui los vemos,
quince dias después, con el uniforme
recién estrenado y no pocas ganas de
estrenarse en los cielos de la guerra.

En primera fila (de izquierda a derecha):
Antonio Manrique Garrido (caido en accidente
de aviacion el 15-10-1940), José Luis Calafate
Pallarés, Javier Mufiagorri Berraondo, detras
alumno no identificade, Manuel Garcia Diez
(caldo en accion de guerra el 26-3-1938),
Juan Leste Cisneros, Emilio O'Connor
Valdivielso, Antonio Balmaseda Sarasola,
Jaime Jauregui Epalza (mutilado a conse-
cuencia de accidente aéreo durante el curso)
Rafael Beiztegui Puertas, José Rodriguez
Rodriguez y Gerardo San Roman Alonso.

En segunda fila (de izquierda a derecha):
Fernando Regueral Paz (caido en accion de
guerra el 23-3-1938), Ricardo Bartolomé
Chavarria (desaparecido en Rusia, 18
Escuadrilla Azul, el 4-11-1941), José Andrés
Lacour Macia, Pedro Martinez de Irujo

(caido en combate el 22-9-1938), José Ruiz
Jiménez Cortés, Rafael Pardo Gallo, detras,
alumno no identificado, capitan profesor
Maximiliano Pardo Gallo, José Felipe Palleja
Ricart; comandante Director Escuela,
Gerardo Fernandez Pérez; José Messia
Leseps; teniente profesor no identificado;
Julio Alegria Caamario; Jose Cortén Diaz;
Esteban Ibarrache Arriaga; Daniel Seebold
Galindez (caido en accidente de aviacion el
24-9-1941); Enrigue Munaiz de Brea (caido
en combate el 1-8-1938); Andrés Torno
Pulido y Fernando Sentmenat Gallart.

No aparecen en la fotografia, Teodosio
Pombo Alonso, Angel Mendoza Catrain, Luis
Medrano de Pedro, Miguel Angel Sanz Martin
y Ricardo Moroder Gémez quienes también
formaron parte de esta promocion.

UN PUNADO DE LA XV
PROMOCION A.G.A.
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a incorporacion, a titulo experimental, de

los T-6 a San Javier, a fin de que la forma-
cion basica, se llevara a cabo en la propia
A.G.A., tuvo como protagonistas, a los alfére-
ces alumnos de 42 curso de la XV Promocion;
a un punado de los cuales retraté, en junio de
1963, junto al famoso entrenador. |dentifiqué-
moslos:

Sentados de izquierda a derecha: José Antonio
Moreno Fernandez (caido en accidente de aviacion el
11.1.1966) y Juan José Vega Gil. De pie de izquierda
a derecha: José Luis Martinez Esteban; Tomas
Laguna Acefa; Miguel Adrover Forteza-Rey; José Luis
Sanchez Martin; Jesus Fermnandez Alba; Luis Castillo
Escandodn; José Hipdlito Delgado Ruiz; Jaime del
Campo Martin; Joaguin Sansano Sampere; Manuel
Prada Ochoa y Antonio Vizoso Gonzalez. Eulalio
Pedro Hernandez Iglesia y Enrique Sacanell Ruiz de
Apodaca, sobre el ala. Arriba: Enrique Olmos Ros y

M| Francisco José Gomez Carretero



LA XXII
(1943)

PROMOCION

ras la experiencia de la

“Premilitar”, que inicid
sus cursos en septiembre de
1940, hubo una nueva con-
vocatoria para la llamada
“Pre Aérea’.

Los 108 alumnos seleccio-
nados, se repartieron entre las
escuelas numeros 1y 2 del
Grupo Levante (Alcantarilla, El
Palmar) y nimero 1 del Grupo
Sur (El Copero) para su for-
macion elemental. He aqui a
los componentes de esta Ulti-
ma, junto al profesorado que
aparece en primera fila:

1- Capitan Salinas Asenjo; 2-

Capitan Garcia Paez; 3- Capitan

Alvarez Garcia; 4- Teniente Coronel Director
Rute Vilanova; 5- Teniente Comas Altadill; 6-
Capitan Garcia Delgado; 7- Capitan Andres
Arbiol; 8- Capitan Simon Garcia

En la segunda fila:

9- Higinio Granados Bosque; 10- Tomas
Fernandez Barcena; 11- Manuel Saenz de
Rozas Gayan; 12- Demetrio Paul Gracia;
13- José Blasco Oneca; 14- José Garcia-
Fontecha Mato; 15- Manuel Lamas

Montes: 16-Alférez José Antonio de la
Pefia Moulié; 17- Alférez Antonio Suarez
Cardenas: 18- Alférez Amancio Rafael
Manzano; 19- Enrique Martinez Isern; 20-
José M2 Torres Ferrer; 21- Rafael Massieu
Van del Vall; 22- Narciso Ortiz Olave; 23-
Venancio Marcos Mauri

En la tercera fila:
24- Emilio Espejo Navarro; 25- Barsen
Garcla-L6pez Rengel; 26- Rafael Sanchez

Mena; 27- Fernando Machado del Hoyo;
28- Manuel Angulo Alvarez de Lasarte
(caido el 10-7-1950); 29- José Flores
Moreno; 30- Antonio Garcia-Fontecha Mato;
31- Joaquin Marcos Mauri; 32- Trino Torre
Marin y Ponce de Ledn; 33- Gonzalo Pérez
Manso de Zufiga (caido el 25-1-1944); 34-
José Solano Vernich; 35- Lazaro Lopez
Sobral; 36- Sixto Pérez Vila; 37- Vicente
Medina Pérez; 38- Eugenio Pastor Espinosa
de los Monteros.

LA 12 DE COMPLEMENTO

Creada en 1943 la Academia General del Aire y en fun-
cionamiento a partir de septiembre de 1945, las convo-
catorias para Pilotos de Complemento si no desaparecie-
ron, si escasearon, hasta que en 1948 tras el referido lap-
sus, se convocaba a la que se ha dado por llamar 12
Promocion de Complemento. Los cursos iniciales, tanto el
elemental como el de transformacion, los realizaron en el
Aerédromo-Escuela de Jerez y tuvieron la suerte de que se

les soltara en el Fiat CR-32, asi
como en otro avion nuevo y “com-
plicado”, el HS-42.

En la fotografia, tomada el dia de la
Patrona de Loreto de 1948, aparecen
sus componentes con los cordones
de alumno, luciendo orgullosos las
alas de piloto. Un futuro no precisa-
mente facil les aguardaba; de ellos,
tres ingresarian en la A.G.A.; dos
pasarfan a las lineas comerciales;
cuatro perecerian en accidente
aéreo; tres, como Oficiales de
Trafico, se integrarian en Aviacion
Civil, al tiempo que, como instructo-
res de vuelo de Aéro Clubs, continua-
rian con su aficién; por ultimo, cinco
emigrarian al extranjero.

He aqui sus nombres: Agachados
de izquierda a derecha: Luis de Borbon y
de Caralt (caido en accidente de aviacion
el 6-7-1952); Vicente de la Torre Salvador;
Gregorio Pascual Canella; Ricardo Pitarch
Rodriguez y Jacinto Hernandez Hinjos.
Primera fila de pie de izquierda a dere-
cha: José Luis Chillén Ortega; Fernado

Andrés Rivas; Miguel Menor Garcia; Modesto Cuadrillero Altaba; José
Luis Alonso Moreno: Manuel Luna Bricefio; Joaquin Palacio

Montafiés. Segunda fila, de izquierda a derecha: Fernando del
Rincon Gomez; Joaquin Aparici Rivero; Fernando Ozalla Vazquez;
Antonio Martinez Desrouseaux; Antonio Gémez Jiménez y Luis
Revuelta Salinas (caido en accidente de aviacion el 2-12-1959).
Tercera fila de izquierda a derecha: Emilio Gonzalez Vicente; sin
identificar; Francisco Vidal Alonso; Roberto Olaglienaga Velasca;
Juan Manuel Jiménez lturria; Raul Pizarro Buis; Antonio Galvan Puerto
y Pedro Espinosa Saa (caido en accidente de aviacion el 15-1-1955).
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= La casa Elizalde
su sucesora ENMASA

“Todas las grandes invenciones y
empresas provienen del placer que
el hombre paladea en la victoria”

N

Copérnico
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D 0s empresas aeronauticas
espafiolas, Elizalde S.A. y

ENMASA (Empresa Nacional
de Motores de Aviacién), trabajando
en continuidad funcional en el tiempo,
fabricaron entre 1925 y 1960 un
numero global de 2.500 motores de
aviacién, con, aproximadamente, un
50% de producciéon cada una.
Estimamos que este hecho, por lo
que supone haberlo llevado a cabo
en afos dificiles, y con incipiente tec-
nologia, especialmente en el caso de
Elizalde, es lo suficientemente signifi-
cativo como para dejarlo plasmado
en las paginas de la prestigiosa revis-
ta AEROPLANO, exponiendo efeméri-
des que son ya historia, como la tec-
nologia que tan brillantemente desa-
rrollaron.

Decimos que fueron afios dificiles;
basta recordar que el primer motor de
aviacion disefiado y fabricado por
Elizalde fue en 1917 en plena | Guerra
Mundial; las primeras series de moto-
res lo fueron para la Guerra del
Protectorado de Espafia en Marruecos,
con la premura de tiempo que ello exi-
gia, seguirian después la Guerra Civil
1936-1939, la Il Guerra Mundial 1939-
1945, y los afos que siguieron a esta
en los que Espafia tuvo que trabajar
duro para abrirse paso en el mundo
industrializado.

La tecnologia, aun cuando incipiente,
tuvo para Elizalde los conocimientos
gue le habia reportado su experiencia
con sus automoviles; en este sentido
supo pasar del motor de explosion
para coches al motor de explosion
para aviacién como lo hicieron los her-
manos Wright tan solo catorce afios
antes.

ENMASA lo tuvo relativamente mas
facil; en la década de los afos 50 el
desarrollo industrial espafnol no sufrid
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las trabas que tuvo su pre- };@’.
decesora Elizalde, y eso %3
hizo posible que la produc- :&Aﬁ
cion de motores fuera sen- %%
siblemente en la misma g}}
cuantia en mucho menor &%
tiempo; si bien las exigen- /@
cias de fiabilidad a sus ¢
motores fueron siempre las ?‘g,
mismas. &)
Me vienen a la memoria 5%,
una vez mas, unas decla- ®}'
raciones del prestigioso @7
Ingeniero Aeronautico ,®>‘
Esparfiol, General Pedro ?’5‘
Huarte-Mendicoa, del que ®>‘
tuve el honor de ser alum- [
no hace ahora 50 afios, g\?f
que siendo un destacado nyu
disefiador en el campo de &
la aerodinamica y de las ()
estructuras de aviones, Qd
manifestaba en la Revista chj
IAA, Ingenieria de Aero- &)
nautica y Astronautica el @
afio 1985: “Con la expe- &1
riencia adquirida en estos S B
afios - se referia a su
amplia dedicacion profesional - llegué
al pleno convencimiento de que un
avion mediano, incluso malo, equipa-
do con un motor de calidad, es per-
fectamente utilizable, pero un mal
motor no sirve de ninguna manera
para hacer un servicio normal”.
Nuestra exposicion pretende gue
destagquemos a hombres y mujeres
que tuvieron la idea de montar una
empresa que fuera impulsada por
militares ilustres, los motores que
hicieron, los aviones que propulsaron,
como se formo la juventud que paula-
tinamente fue incorporandose a las
tareas de produccion, como fueron
las instalaciones.... tantas y tantas
vicisitudes que esperamos del lector
comprension que asevere que esta
historia merecia, como hemos dicho,
ser escrita en esta revista que el lector
tiene ahora en sus manos.

Don Arturo Elizalde Rouvier, fundador el 8 de enero
de 1909 de la Empresa que llevarfa su nombre; en los
comienzos fabrico piezas de recambio para automovi-
% les; en 1912 inicio el proyecto de automéviles que
comenzaria a fabricar un ario después; en 1916 fabri-
cé un primer motor de avién; a instancias de las
Autoridades aeronduticas espanolas comenzé a fabri-
car de forma regular motores de avion, actividad que
intensificaria su Empresa a partir de 1925.
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acié en Matanzas (Cuba); su padre

Salvador Elizalde Giraud fue un
ingeniero que trabajo en la creacion de
los ferrocarriles cubanos; su madre
Amalia Rouvier, francesa, tenia fortuna
y propiedades en Francia. Instalado en
Barcelona, se caso en 1894 con
Carmen Biada y Navarro, biznieta de
Miguel Biada y Bunyal, el promotor del
ferrocarril Barcelona - Matard, primer
ferrocarril que circuld por tierra espa-
fiola; era el 28 de octubre de 1848.

En 1909, el matrimonio Elizalde-
Biada, y sus cufiados Miguel y Antonio
Biada, instalaron en Barcelona un taller
de fabricacién de piezas de recambio
para automoviles. Era la época heroica
del automovilismo, y surgieron en



Cataluia muchos representantes y
concesionarios de las grandes marcas
mundiales. Elizalde fabricaba piezas
completas como cigliefiales, valvulas,
diferenciales, engranajes etc... para
todos los modelos de coches existen-
tes entonces.

En 1910, la situacién del taller se
regularizé juridicamente y se amplio
industrialmente, asi se constituyo
Biada-Elizalde y Compania, que ten-
dria en el devenir del tiempo la conti-
nuidad que exponemos mas adelante.
Miguel Elizalde Biada, Ingeniero
Aeronautico nos proporcionaba en
enero de este ano 1996, el arbol genea-
l6gico de las 8 generaciones Elizalde
habidas hasta ahora, la primera de las
cuales fuera la formada por Jacques
Pilotte de la Bariollere (1746-1827)
casado con Jeanne Aprone Ulriot,
ambos de origen francés. Por razones
desconocidas, a pesar de las investi-
gaciones hechas por la familia Elizalde
(algunas muy recientes, como la reali-
zada en 1995 por los miembros de la
52 generacion a la que pertenece
Miguel Elizalde) Jaques cambio6 su
nombre, sencillamente por el de Juan
Elizalde; en la época de la guerra de
Vendée en Francia, parece ser que se
pasé a Espafia en barco, por la Costa
Vasca, y al preguntar en donde estaba
le dijeron: Elizalde (que en vasco signi-
fica al lado de la iglesia). Don Arturo
Elizalde y su mujer Dofia Carmen
Biada son pues los miembros de la
familia Elizalde de la 4% generacién de
este apellido, con los que nacieron las
actividades industriales aeronauticas
que hoy nos ocupan.

Esposa de Don Arturo Elizalde, nacié
en Barcelona el 21 de febrero de
1874.

A los 20 afios contrajo matrimonio
con don Arturo Elizalde. La vida y la
personalidad destacada de Dofha
Carmen fueron inseparablemente fun-
didas, durante mas de 30 afios, a las
de su esposo; fallecié en Barcelona el
11 de diciembre de 1949. Dotada de
una gran feminidad, imprimio una per-
sonalidad atrayente y original a
Elizalde S.A., que fue considerada por
todos como una empresa familiar, efi-
ciente y progresiva; nuestra dama
hered6 el teson de su bisabuelo Miguel
Biada y Bunyol.

Don Miguel Biada nacié en Matar¢ el
afio 1789, apoyé la construccion del
primer ferrocarril cubano (1834-1837),
bajo el gobierno del General Tacon;
dicen los historiadores de Don Miguel,
que el dia de la inauguracién de la
linea se acerco al General Tacon y le
dijo: “Al regresar a mi pafs, antes de un
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51 Don Julio de Renteria como Director.
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afio, habré unido Barcelona con mi
pueblo, por medio de un ferrocarril”.
Dificultades financieras hicieron gue
pasaran 7 afios respecto del tiempo
previsto; el 28 de octubre de 1848 el
ferrocarril Barcelona-Mataro era una
realidad.

A la iniciativa y entusiasmo de Dofa
Carmen se deben la creacién dentro
de |la Casa Elizalde, de Organismos
tales como, la “Obra de Asistencia
Amalia Elizalde” nombre dado en
memoria de la madre de Don Arturo
Elizalde, y la Escuela de Aprendices
Elizalde S.A.” cuyo objetivo fue la for-
macion profesional, moral y cultural de
los futuros trabajadores.

El dia 4 de diciembre de 1925 moria
en Paris Don Arturo Elizalde, en donde
ocasionalmente se encontraba con su
esposa; ésta se apresuré a poner a la
Empresa Elizalde el telegrama cuyo
texto reproducimos a continuacion:

“Con mis hijos vengo a comunicarles
mi firme decisién de continuar la obra
de mi difunto esposo (Q.E.P.D.), con-
fiando en la cooperacion de todo el
personal, Jefes y Operarios para pro-
seguir en el engrandecimiento de
nuestra fabrica. Carmen”.

Ella fue siempre el alma inspiradora
de la empresa, la cual en 1927 quedo
constituida como “Elizalde S.A." y asi
bajo la direcciéon de Don Julio de
Renteria, fue orientada casi exclusiva-
mente al servicio de la Aviacion
Espanola.

Es de hacer notar que los antepasa-
dos de Miguel Biada de los que se
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%) Doita Carmen Biada Navarro, viuda de Don Arturo
5 Elizalde, al fallecer éste en diciembre de 1925, en
6 la Presidencia de la Empresa, y duran-
te 24 aiios, hasta su fallecimiento en diciembre de
1949, fue una mujer empresaria modelo, con el muy
estimables apoyo de sus hijos y el asesoramiento de
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tiene noticia desde los pri-
meros afos del Siglo XVII,
se llamaban Viada y fue a
partir del bisabuelo de Dofa
Carmen cuando adoptaron
escribirlo como Biada.

No queremos cerrar este
flash biografico sobre Dofa
Carmen Biada, sin antes
exponer algunas gestiones
destacadas realizadas por
ella, que revelan su perso-
nalidad como modelo de
mujer empresarial. El ultimo
autogiro De la Cierva fue
construido en Inglaterra y
vino a Barcelona en marzo
de 1934 para conseguir su
total nacionalizacién; solo le
faltaba el motor para conse-
guirlo. Puesto de acuerdo
con la Presidenta de
Elizalde S.A., Dona Carmen
Biada Vda. de Elizalde, ésta
realizé un vuelo con De la
Cierva - sobrevolaron la
Plaza de Catalufia - quedan-
do en que el motor de
<% Elizalde-Dragén V, recién
homologado, era la solu-
cion. La Guerra Civil
Espafiola, impediria que
esto fuera una realidad.

Durante la Segunda Republica, la
Empresa Elizalde S.A., se qued¢ abso-
lutamente sin trabajo; Dofia Carmen
por mediacién del Ministro de
Agricultura, Industria y Comercio Don
Juan Usabiaga -solamente desemperno
este cargo menos de dos meses entre
octubre y diciembre de 1935 - consi-
gui6 entrevistarse con el Jefe del
Gobierno de la Republica Don Manuel
Azafia; en la dificil entrevista consiguio,
tras mucho forcejeo, un pedido de 150
motores Walter J-4, defendiendo asi la
vida social de sus 300 empleados.

La razén de que el interlocutor fuera
el Sr. Usabiaga, fue que Checoslova-
quia habia ofrecido al Gobierno espa-
fiol el pago de una partida de patatas,
compensandola con la licencia y entre-
ga de utillajes de dicho motor.

En 1935, Dona Carmen gestiont para
Elizalde S.A., la adquisicién de la licen-
cia del motor norteamericano Pratt
Whitney “Hornet “, que no llegdé a reali-
zarse porque estaba preparandose el
comienzo de su fabricacion en serie
cuando comenzo, en 1936, la Guerra
Civil en Espana.

Dando un salto en el tiempo quere-
mos dejar constancia que: “reciente-
mente, en 1995, ha quedado constitui-
do el Memorial “Carmen Biada, en
reconocimiento a Dofia Carmen como
mujer destacada de las “Donas empre-
sarias Catalanas”.

Del 19 al 23 de octubre de 1995 se
celebré en la Casa de los Elizalde (C/
Valencia 302), una exposicion de las
actividades de Elizalde de la que fuera

127

ggﬁxxgxxgﬁggxxﬁgﬁxgﬁﬁ

BRI



su gestora durante 24 afos, Dofia
Carmen Biada.

Asistieron a la inauguracion de esta
exposicion, los hijos del matrimonio
Elizalde-Biada, aun en vida: Rafael,
Pedro, Miguel y Maria, con el
Presidente de la Fundacion Elizalde,
Julio Elizalde Barraquer, hijo de Miguel
Elizalde y por tanto nieto de Dona
Carmen Biada.

El primer Premio Memorial Carmen
Biada ha sido concedido a Maria José
Pujol Rojo, especializada en Pedagogia
Terapeutica cuyo trabajo es el de con-
seguir la integracion social y laboral de
los disminuidos psiquicos, habiendo
creado una escuela de educacion,
Taiga, con un centro especial de trabajo
y un centro ocupacional, Bogatell.

Después de que Don Arturo Elizalde
iniciara sus actividades industriales
el 8 de enero de 1909, fabricando pie-
zas de recambio para automoviles, en
1912 presté especial atencion al pro-
yecto de automoviles, de disefio pro-
pio, cuya fabricacion daria comienzo
en mayo de 1913, y en poco menos de
un ano procedid a montar la cadena de
produccion de la primera serie.

Entre 1913 y 1924, La Casa Elizalde
construyo los siguientes tipos de auto-
moviles:

Tipo 20, de 15 cv; tipos sport y Reina
Victoria de 20 y 25 cv;

Tipo 21, de 17 cv; tipos 29 y 30, de
30 cv; tipo 48 de 50 cv;

Tipo 51 de 8 cv; y finalmente el tipo
518 de 30 cv.

Ademas, se construyeron varias
series de camiones de 2,5 toneladas
con motores de 45 a 90 cv, algunos de
los cuales fueron utilizados en el
desembarco de Alhucemas en sep-
tiembre de 1925.

Citamos a continuacién hitos de
Elizalde en el campo automovilistico,
gue sin duda alguna fueron la base para
la incorporacion a sus actividades de la
fabricacion de motores de aviacion.

El 19 de abril de 1914, pocos meses
antes del comienzo de la Primera
Guerra Mundial, circulaba por las
calles de Barcelona el primer coche
Biada-Elizalde.

Poco mas de dos meses después, el
28 de junio, aquel primer coche hacia
el trayecto Barcelona-Madrid, con
paradas en Zaragoza y Guadalajara y
subio al alto de Navacerrada, carretera
ideal por su pendiente para prueba de
coches; el promedio de velocidad en el
viaje total Barcelona-Madrid-Barcelona
fue de 60 Km/h.

El 28 de abril de 1915, S.M. el Rey
Don Alfonso Xlll probaba en Madrid,
un coche Biada-Elizalde con motor de
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20 cv. El diario ABC de Madrid, decia
al dia siguiente:

“Su Majestad Don Alfonso Xlll ha pro-
bado ayer personalmente en la carrete-
ra de la Coruna, el coche de 20 cv
Biada-Elizalde, construido en dichos
talleres. Con su especial pericia en la
materia automovilistica, Su Majestad
examino detenidamente el motor, toman-
do el volante en sus manos y conducien-
do el automavil durante todo el recorrido
hasta Navacerrada, regresando de la
excursion hasta el campo de Folo, en
donde lo enseno al Infante Don Alfonso.
Mostrose el Rey tan complacido y satis-
fecho del coche, que felicito efusivamen-
le a sus constructores, autorizandoles
para que hiciesen publica, si lo estima-
ban necesario, su personal opinion...",

Don Alfonso XIlIl compré aquel
coche, por el que la empresa pedia
21.000 pesetas, si bien fue rebajado a
19.000; el descuento fue sélo sobre el
coste del motor, pues en la carroceria
habian intervenido otros fabricantes.

Del 23 al 25 de Julio de 1916 se cele-
bro la | Vuelta Automovilistica a
Cataluna, 630 Km, participaron 30

Alfonso y Dona Victoria Eugenia concu-
rrieron con su automovil Elizalde.

También el 6 de junio de aquel ano
comienza la Il vuelta a Catalufia de 835
Km de recorrido, en la que participaron
36 coches. Un coche Elizalde se clasi-
ficé en primer lugar consiguiendo la
Copa de Honor y la copa Mancomuni-
dad, y en segundo lugar otro coche
Elizalde Medalla de Oro.

El 22 de diciembre de 1918 otro
coche Elizalde triunfaba en la carrera
de coches de Valencia, adjudicandose
la Copa Porta-Coeli.

El 29 de diciembre de 1918, en la
subida a la Cuesta de Ordal, tres
coches Elizalde, de los 6 inscritos por
esta marca de un total de 14, copaban
los tres primeros puestos.

En junio de 1919, se celebro la Il
vuelta a Catalufa; un coche Elizalde
conducido por D. Salvador Elizalde
-quien después seria el primero de la
familia dedicado al disefio de motores
de avion- ganaba la Copa de Honor de
la Primera Categoria.

En octubre de 1919, Elizalde presen-
t6 en Paris su motor tipo 29. La critica a

Vista general de la Fabrica Elizalde, factoria de San Juan, ubicada en el espacio correspondiente a
una manzana entera (100 x 100 m) del ensanche de Barcelona, encuadrada por las calles de Cércega,
Rosellon, Bailén y Paseo de San Juan.

coches de distintas marcas; se clasificd
en primer lugar un coche Elizalde,
ganando la Copa de Honor del Real
Automovil Club de Catalufia. En segun-
do lugar se clasificé otro coche Elizalde
que fue premiado con Medalla de Oro.

Los dias de Nochebuena y Navidad
de 1916 un coche Elizalde igual al que
triunfo en la | Vuelta a Cataluna, sube
al Collado de Tossas con medio metro
de nieve.

El 27 de abril de 1917, el Ex-presiden-
te del Consejo de Ministros Don
Eduardo Dato, visita la Fabrica Nacional
de Automoviles Elizalde. El 6 de junio de
1917 se celebra en Madrid la Fiesta de
la Flor, para la postulacion a favor de la
Cruz Roja; S.S.M.M. los Reyes Don

nivel mundial ensalzé este motor que
tenia la particularidad de las culatas de
bronce, lo que alejaba su funciona-
miento de los problemas de autoen-
cendido.

En noviembre de 1919, Elizalde tuvo
un gran éxito en la Exposiciéon de
Ingenieria presentada en el Pabellén
de Hielo de Madrid.

Elizalde volvié a estar presente en
Paris en Salén del Automovil de 1921.

El 18 de agosto de 1921, el Diario de
la Marina de Cuba, anunciaba la llega-
da a La Habana del primer coche
Elizalde gue denominé Super Cumbre,
con motor tipo 48 de 8 cilindros en
linea que desarrollaba hasta 60 cv.

El 19 de febrero de 1922, dos coches



Elizalde alcanzan 120 Km/h en la dura
Cuesta del Bruchs.

Del 29 de mayo al 5 de junio de 1922
se celebra en el Palacio de Arte
Moderno del Parque de Montjuich la
Exposicién Barcelona 1922, de carac-
ter internacional; Elizalde presenté una
seleccion muy completa de los mode-
los de coches de la fabricacion, cuya
potencia y precio eran los siguientes:

El “Benjamin tipo 517, 16.000 Ptas.
4 cil. 6/8 HP

El “Benjamin tipo 26", 22.000 Ptas.
4 cil. 15/20 HP

El “Benjamin tipo 29", 30.000 Ptas.
4 cil. 18/30 HP

El Super-cumbre tipo 48, 60.000 Ptas
8 cil. 50/60 HP

El 5 de octubre de 1922, se abre en
Paris el XVI Salén del Automovil; el
stand de Elizalde fue visitado por el
Presidente de la Republica Francesa
Mr. Millerand.

Siguieron ininterrumpidamente, entre
1923 y 1924, las carreras de Pefna
Rhin, autédromo de Sitges, circuito de
Lasarte. Cuesta de la Rabassada en la
qgue Elizalde continué revalidando los
éxitos precedentes.

El 5 de mayo de 1924, S.M. el Rey
Don Alfonso XllIl inauguré el monumen-
to a Mosen Jacinto Verdaguer, en el
Paseo de San Juan, visitando a conti-
nuacion la Fabrica Elizalde.

os hacemos eco aqui de las mani-

festaciones de Don Salvador Bartra
Boada, el 18 de julio de 1958, cuando
fue galardonado con el “4guila de dia-
mantes”, al cumplir los 50 afios de su
permanencia en la Empresa. Don
Baltasar Bartra Boada ingreso el 4 de
diciembre de 1908, a los 20 afos de
edad, como el primer empleado de la
Sociedad J.M. Vallet y Cia, que con la
participacién de Don Arturo Elizalde y
sus cufiados Miguel y Antonio Biada,
se fundé oficialmente el 8 de enero de
1909,

Dicha sociedad pasé a ser Biada-
Elizalde y Cia el 18 de junio de 1910. El
21 de mayo de 1915 comenzé con la
denominacién de Fabrica Espafola de
Automdviles Arturo Elizalde, pasando a
ser a partir de esta fecha, de exclusiva
propiedad de Don Arturo Elizalde,
quien con su teson, inteligencia y entu-
siasmo consiguié crear una industria
automovilistica nacional, generoso
esfuerzo, digno de los mas grandes
elogios.

Como dato curioso anotamos aqui
que al separarse de la Empresa los

i

primer motor de-aviacién totalmente nacional.

hermanos Biada, recibieron cada uno,
por su participacion anterior, 30 auto-
moviles que costaban 20.000 ptas. por
unidad. Don Arturo Elizalde nombro
concesionarios de sus actividades
automovilisticas a los Sres.
Pujadas y Llobet, para

Motor de aviacién denominado T.80, proyectado el
aiio 1916 por Don Salvador Elizalde Biada, y cons-
truido en la fabrica Arturo Elizalde en 1917; fue el

pos de motores de aviacion, pero en
1919, finalizada la | Guerra Mundial
se encontré facil mercado para
cubrir las necesidades de aviacion
con los motores de “stocks” de gue-
rra, y de los disefios propios de
Elizalde solo se hicieron los prototi-
pos, a los que nos referimos mas
adelante.

En 1925 se abandonoé la fabrica-
cion de los automdviles, dedicando-
se exclusivamente a la Aviacion,
siendo Elizalde S.A. a partir del 4 de
junio de 1927, ya bajo la presidencia
de Dofa Carmen Biada, viuda de
Don Arturo Elizalde.

En Elizalde S.A. estaban integra-
dos los hijos del matrimonio Elizalde-
Biada, Arturo Luis y Salvador.

El 18 de enero de 1951, Elizalde
S.A, se incorpor6é al Instituto

Nacional de Industria, denominan-
dose finalmente ENMASA a partir
del 27 de diciembre de 1951.

| Excmo. Sr. General Don Francisco
Echaglie Santoyo, Director de la
Aeronautica Militar desde mediados de
julio de 1919, hasta el pase a la situa-

Catalufia y Baleares, con ofi-
cinas en el Paseo de Gracia
n® 88 de Barcelona, y a Don
Alvaro Urefa para Madrid,
Posesiones Espafolas en
Africa y Protectorado de
Espana en Marruecos.
Resulta curioso que el resto
del Estado Espanol no se
citara en los anuncios de la
Fabrica Esparfiola de
Automoviles Arturo Elizalde;
sin duda todas las gestiones
estaban centralizadas en
Barcelona y Madrid.

La sede de la Empresa
estaba en el Paseo de San
Juan n® 149 en Barcelona,
con una representacion en
Madrid, en el n® 19 del Paseo
de Recoletos.

En 1917, a requerimiento
de la Aviacion Militar
Espanola se estudiaron por
“Automoviles Elizalde” prototi-

Excmo. Sr. Don Francisco Echague
Santoyo, General Director de la
Aerondutica Militar en el perfodo
1919-1924, verdadero organizador
de la Industria Aerondutica Militar,
a quien se debe el comienzo de las
actividades de la Casa Elizalde en el
campo de los motores de aviacion.
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ciara el General Echagte.

A principios de 1925 fue
designado por el General
Soriano, el entonces Capitan
de Aviacion, Jefe del Taller
de Motores de Cuatro
Vientos, Don Julio de Renterfa
y Fernandez de Velasco,
como Técnico Aeronautico
Militar para asesorar a los
técnicos de la industria civil,
creando asf un enlace de
union permanente entre la
industria civil con la industria
militar.

A la muerte de Don Arturo
Elizalde, en diciembre de
1925, el General Soriano fue
consultado por la Vda. de
Elizalde para la continuidad
de la fabricacion de motores
de aviacién por la Casa
Elizalde, que designo
Director de la Empresa a Don

Julio de Renteria; a él fue

Excmo. Sr. Don Jorge Soriano Escudero, sucesor del General
Echagiie en la Direccion de la Aerondutica Militar, con el
que recibe el impulso definitivo la Casa Elizalde para fabri-
car con regularidad, a partir de 1925, motores de aviacion.

cion de primera reserva el 19 de enero
de 1924, es considerado el primer
impulsor de la Industria Aeronautica en
Espana. En cinco anos de ejercicio del
mando de la Aerondutica, ademas de
establecer las plantillas de las
Unidades Aéreas y hacer el despliegue
de los aerédromos, unifico los servicios
y dej6é definidas las bases para
la organizacion industrial.

debida la organizacion
moderna del trabajo que
imprimi6 a Elizalde S.A.

De reconocida valia profe-
sional y energia extraordinaria, a la
labor de Don Julio de Renteria debe
mucho la nacionalizacién de la
Industria Aeronautica, especialmente
en el campo de los motores, que se
adoptara 25 afos después, con la
creacion de ENMASA.

Cuando Don Julio de Renteria se hizo

El General Echagle, que
moriria dos meses después de
su pase a la reserva, se habia
dirigido poco antes a la Casa
Elizalde para que cambiase su
orientacion automovilista por |la
de motorista aeronautico a lo
gue accedié Don Arturo
Elizalde.

La propuesta del General
Echaglie era comenzar con la
fabricacion bajo licencia de los
motores franceses Lorraine, de
12 cilindros en W que producian
450C V.

Para cubrir la vacante del
General Echague, fue nombra-
do, en principio como Director
interino, el Coronel del Servicio
de Aviacién Don Jorge Soriano
Escudero, quien por decreto de
24 de enero de 1924 era promo-
vido al empleo de General de

it g

especialistas y empleados, todos
espanoles; la empresa se transformo
en Sociedad Anonima, con un capital
inicial de 4.5600.000 pesetas y sus acti-
vidades fueron orientadas casi exclusi-
vamente al servicio de la Aviacion
Militar Espariola. Era el 4 de julio de
1927.

Al crearse ENMASA, en 1951, Don
Julio de Renterfa paso a dirigir la facto-
ria DKW de Vitoria, que estuvo bajo su
direccion hasta poco antes de su falle-
cimiento el 13 de abril de 1962.

| afio 1916, Elizalde proyecté a

modo de ensayo, su primer motor
de aviacion, que fabricaria y probaria
en 1917, de 8 cilindros en V refrigerado
por agua que generaba 200 CV de
potencia.

Brigada y por otra orden de la
misma fecha se le nombraba
Jefe de la Seccion de Aeronauti-
ca del Ministerio de |la Guerra.
Las excelentes relaciones que
unian al General Soriano con los
Jefes de la Aerondutica Naval y
con el Subsecretario de
Fomento General Vives, dieron lugar a
una continuidad de la eficacia que ini-
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Don Julio de Renteria y Ferndndez de Velasco, que siendo
Capitdn de Aviacién, Jefe del Taller de Motores de Cuatro
Vientos, fue nombrado por el General Soriano, en 1925,
técnico aerondutico para asesorar a la Industria
Nacional; a la muerte de Don Arturo Elizalde fue nombra-
do Director de la Casa Elizalde, puesto que desempeiid
durante 26 aiios, hasta la transferencia de actividades a
ENMASA en 1951.

cargo de la Direccion de la Casa

Elizalde, trabajaban en su factoria 260

Motor “Lorraine Elizalde"”

Potencia: 450 cv., refrigerado por agua

Doce cilindros en W, 120 x 120 mm.

Cilindrada total: 24 40 litros

RPM max: sin reductor, 1850; con reductor, 1900
Peso total: sin reductor, 300 Kg.; con reductor,
416 Kg..

Consumo especifico de combustible: 230 gra-
mos/CV. Hora

En 1917, la Aviacién Militar Espariola
solicitd a Elizalde el disefio y fabricacion
de un motor de 100 CV de potencia. Se
proyectaron y construyeron dos motores
denominados T 41 y T 80; este ultimo
era un motor de 8 cilindros en V, de 8
litros de cilindrada total, refrigerado por
aire; desarrollaba 150 CV a 2.000 RPM,
pesaba 158 Kg, y fue montado en un
Farman Il que vol6 el entonces Teniente
Don Julio de Renteria, que nueve afios



después seria el Director de la Casa
Elizalde. El T80 cumplié todas las condi-
ciones técnicas exigidas, y cuando en
1919 se iniciaban los preparativos para
la fabricacion de la primera serie, se
decidié no fabricarlos porque al finalizar
la Primera Guerra Mundial, surgio la
subsiguiente liquidacién de stocks, lo
que colocaba la Industria Nacional en
condiciones de imposible competencia,
ya que el material nuevo, sin estrenar, a
liquidar por Francia e Inglaterra, se
adquiria por debajo de su precio de
coste en fabrica

La Casa Elizalde fabricé, entre 1926
y 1929, un total de 369 motores con
licencia francesa de la Casa Lorraine,
que habia iniciado en 1922 la fabrica-
cion de un nuevo tipo de motor de 12
cilindros en configuracion de W, con
tres filas de 4 cilindros en linea cada
una, refrigerado por agua.

Este motor se fabricaba en diversas
variantes; la basica fue clasificada
como de “Grande Purance”. Uno de
estos motores que desarrollaba 450 cv,
costaba 300.000 ff y alcanzaba un
potencial entre revisiones de 410 horas
de vuelo, relativamente alto en aquella
época, durante las cuales lo mas nor-
mal era cambiar tres cilindros o tres
valvulas, y reparar alguna junta por
pérdida de agua.

En Francia se fabricaron mas de
8.000 motores Lorraine 12 Eb, y en el
extranjero, bajo licencia, se hicieron en
talia, Espana, Polonia, Rumania, Japén
y Argentina.

Elizalde S.A. fabric6 tres tipos de
motores Lorraine, el A3, el A4, y el A5,
cuyas diferencias mas destacadas
entre ellos fueron que el A4 disponia
de un sistema de accionamiento de
valvulas mejorado respecto del A3, y el
A5 |levaba reductor para la hélice, que
no llevaban el A3 y el A4. El A5 genera-
ba 470 CV, en tanto el A3 y el A4 gene-
raban 450 CV.

El afno 1926, Elizalde fabrico 55
motores Lorraine A3, entre los meses
de marzo a diciembre. El 8 de marzo
de este afo fue ensayado el primer
motor de este tipo, quedando entrega-
da toda la serie pedida por la Aviacion
Militar, a finales de diciembre.

El afio 1927, Elizalde fabrict 63
motores Lorraine A4 entre junio y
diciembre. En mayo de este afio le fue-
ron pedidos a Elizalde por la Aviacion
Militar 134 motores para que efectuase
sus entregas de la forma siguiente: 63
motores en 1927, 42 en 1928 y 29 en
1929. Durante el afo 1927 se entrego
también un lote de repuestos para el
mantenimiento de 50 motores.

El afio 1928 Elizalde entregd 71
motores, correspondientes a la suma
de los pedidos a entregar los anos
1928 y 1929.

Durante 1928 se efectud la repara-
cion de 20 motores y la transformacion
de los motores del tipo A3 en A4, a
medida que entraban en revision; ade-

mas se entregd un lote de repuestos
para el mantenimiento de 50 motores, y
otro lote para la reparacion por los
talleres de la Aviacion Militar, de 38
motores.

El afio 1929, fabrico y entrego 45
motores Lorraine A5, para ser monta-
dos en aviones Breguet XIX A2 e hidro-
aviones Dornier Val.

Ademads de estos motores Lorraine
en W, Elizalde fabricé 10 motores con
la denominacion A6, de 5 cilindros en
estrella, que generaban 120 CV, desti-
nados a aviones de escuela, turismo y
transformacion.

En 1929 se hizo la transformacion de
30 motores A3 en A4, ademas de
entregarse repuestos para 150 motores
A4 y para 25 motores Ab.

La capacidad media de produccion
de motores Lorraine por Elizalde, fue
de 104 motores por ano, esto es a dos
motores por semana, con trabajo de
los operarios de 40 horas a la semana.
Con doble turno de trabajo, en algunas
magquinas, lo que supuso aumentar 50
operarios, Elizalde habia alcanzado al
final de los afos 20 una produccion de
200 motores por ano.

excepcion de los motores que
Elizalde fabricé bajo licencia - los
Lorraine y Walker - el fabricante espa-
fiol de motores de aviacion, dio a sus
motores nombres de aves de altos vue-

8 de marzo de 1926: Prueba oficial del primer motor Elizalde Lorraine de 450 CV, construido en Barcelona: a ella asistieron comisiones oficiales de la sec-

cion de Movilizacién de Industrias.

131



Avidn Breguet XIX de fabricacion CASA, propulsado por un motor Elizalde-Lorraine de 450 CV. F. otografia tomada en Cuatro Vientos, al fondo el edificio

de la actual Maestranza.

los y de cuerpos celestes, cuando aln
estaba lejos el comienzo de la Era del
Espacio.

Con el simbolo de un aguila impe-
rial, esto es de pico alto y recto en la
base y curvo hacia abajo en la punta,
cola cuadrada, casi cubierta por las
alas y unas ufias robustas y agudas
encorvadas en forma de garra y que
engarzaban la “E" de Elizalde, el fabri-
cante espanol de motores de avia-
cién, le dio, como decimos, nombres
que en su mayoria, fueron de cuerpos
celestes, que ponian de manifiesto
sus deseos de producir motores de
altura en sus actuaciones, incluso
mayores que las de su simbolo el

aguila, que es considerada como la
reina de las aves; los motores se ha-
cian para volar, Asf:

- El “Dragén” lleva el nombre de la
extensa constelacion boreal que rodea
a la Osa Menor.

- Los motores “Beta” nos recuerdan a
la estrella Beta Pictoris a 78 anos luz
de la Tierra y 60 veces mas |luminosa
que el sol.

- El “Tigre”, nombre de la fiera reco-
nocida como mas audaz y agil que el
leén, viene a rememorar su nombre a
la continuidad del aguila, que en
regiones ecuatoriales americanas
recibe el nombre de tigre un pajaro de
gran tamafo, de pico largo y plumaje

pardo que se asemeja a la piel del
tigre.

- El "Sirio “ lleva el nombre de una
estrella a 13 anos luz de la Tierra y 26
veces mas luminosa que el Sol.

ENMASA, fiel continuadora de la tra-
dicion de Elizalde, también dio a sus
dos nuevos motores nombres espe-
ciales.

- El *Alcién” nos recuerda a la estrella
mas brillante del grupo de las pléya-
des, de la constelacion de Tauro.

- El “Flecha” al margen de su signifi-
cado de incisivo, es el nombre de una
constelacion boreal situada al Norte de
la Constelacion del Aguila.

n 1927, la Casa Elizalde

hizo el ofrecimiento al
Consejo Superior de Aero-
nautica de conceder un pre-
mio de 20.000 Ptas, en memo-
ria de Don Arturo Elizalde, fun-
dador de su Casa, al mejor
proyecto de motor de avia-
cion presentado por técnicos
espanoles.

Estudiado el ofrecimiento por
el Consejo Superior de
Aeronautica, la gaceta de
Madrid del 19 de agosto de
1927 (RO. del dia 12 de ese

mismo mes y afno), publicaba el
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Hidroavién Dornier Wal de la Aviacion

Militar, uno de los 16 equipados con motores

Elizalde-Lorraine de 450 CV. Fabricado por
Construcciones Aeronduticas S.A. en su facto-
ria de Cadiz; alcanzaba una velocidad mdxi-
ma de 205 Km/h.

En la parte inferior de la fotografia puede
identificarse la ubicacion de los motores.

Concurso que inclufa las bases,
directrices, condiciones técni-
cas y notas sobre la construc-
cion y ensayo del motor.

El Concurso, ademas de
publicado en la Gaceta de
Madrid, firmado por el Vicepre-



sidente del Consejo Superior de
Aeronautica General Jorge Soriano, fue
difundido también en los Diarios
Oficiales de los Ministerios y en los
Boletines Oficiales de las Provincias.

Las bases del concurso especifica-
ban gue el premio se adjudicaria a pro-
puesta de un Jurado, que nombraria el
Consejo Superior de Aeronautica,
debiendo enviarse a éste los proyec-
tos.

La remision de los proyectos en
sobre lacrado se harfa sin hacer men-
cion a su autor, que se identificaria
posteriormente al resultado, a travées
de los lemas con que fueran presen-
tados.

Para la presentacion de los proyec-
tos se dio un plazo de seis meses,
pasando después a estudio por un
jurado que presidiria el Vicepresidente
del Consejo Superior de Aeronautica o
persona en quien él delegara y como
vocales tres ingenieros que serfan pro-
puestos respectivamente por los
Ministerios de la Guerra, Marina y
Trabajo.

El proyecto que eligiera el Jurado
como ganador del Concurso deberia
satisfacer las necesidades mas urgen-
tes de la aviacion civil, militar y naval.
Las directrices técnicas del Concurso
especificaban textualmente que “El
Premio “Arturo Elizalde” no se ofrecia
para estimular un nuevo tipo de motor,
con disposiciones originales que
suponen en cualidades y ventajas a
los mejores conocidos actuales, sino
para que los técnicos espafoles, apli-
cando sus conocimientos teoricos y
practicos sobre construccién de moto-
res, proyecten, calculen y construyan
un tipo de motor analogo a los hoy en
uso, que pueda ser considerado neta-
mente espafol y susceptible, por sus
caracteristicas y cualidades, de ser
empleados en gran nimero de aplica-
ciones por las autoridades civil, militar
y naval’.

El Jurado daria preferencia a los pro-
yectos de motor refrigerados por aire.

Las condiciones técnicas de la pre-
sentacién de los proyectos, deberian
ajustarse a una serie de lineas genera-
les tales como: descripcién general del
motor, calculo de dimensiones de los
componentes fundamentales, equili-
brado de las fuerzas de inercia, refrige-
racién, engrase, preparacion de la
construccion, materiales elegidos,
ideas sobre los metodos de construc-
cion y dibujos acotados en tres vistas a
escala 1/10 y dibujos adicionales de
cortes transversal y longitudinal a
escala 1/2.

Una vez conocido el fallo del Jurado,
la Casa Elizalde se ofrecia para cons-
truir y ensayar gratuitamente el prototi-
po de dicho motor; si no se contaba
con crédito del Estado para ello, la
Casa Elizalde ofrecfa al ingeniero pro-
yectista ganador del concurso un

canon no inferior al 2% del precio de
venta de cada motor que se constru-
yera.

Adicionalmente la Casa Elizalde se
ofrecia a todos los técnicos proyectis-
tas que lo desearan, de disponer de
todos los datos técnicos referentes a
aceros que poseia en su laboratorio,
asl como ayudarles a la realizacion de
sus proyectos, contestando a cuantas
consultas de cardacter técnico desea-
ran hacerle.

La Gaceta de Madrid del dia 5 de
junio de 1928 (R.O. de 2 de junio de
ese mismo mes y afno), publicaba la
constitucion del Jurado para el estudio
de los trabajos presentados para el
Concurso “Arturo Elizalde", constitu-
cién que segun dicha Gaceta designa-
ba Su Majestad el Rey, a la vista de las
propuestas del Vicepresidente del
Consejo Superior de Aeronautica y de
los Ministros de la Guerra, Marina y
Trabajo.

El Jurado quedd constituido asi:

Presidente: Teniente Coronel de
Ingenieros, Jefe de Base, Don Emilio
Herrera Linares por delegacion del
Vicepresidente del Consejo Superior
de Aeronautica.

Vocales: Comandante de Ingenieros,
Jefe de Grupo del Servicio de Aviacion
Militar, Don Alberto Alvarez Renteria;
Teniente de Navio, Don Manuel de la
Sierra y Bustamante, e Ingeniero
Industrial, Don Pedro Miguel de
Artifiano: Secretario: Capitan de
Artilleria, Jefe de Escuadrilla, Don
Francisco Arranz Monasterio.

Por Real Orden de 30 de septiembre
de 1928 (Gaceta del 10 de octubre) se
publicaba el acuerdo tomado por una-
nimidad, por los miembros del Jurado
sobre el resultado del “Premio Elizalde”

- Premio de 20.000 Ptas al subdito
espafol Don Salvador Elizalde Biada,
autor del proyecto de motor marcado
con el lema “Dragén”.

- Menciones honorificas, que se ano-
tarian en su hoja de servicio y méritos,
a los autores de los trabajos cuyos
lemas fueron; “Em", presentado con-
juntamente por el Capitan de
Ingenieros Militares D. Francisco
Lozano Aguirre y el también Capitan
de Ingenieros Jefe de Escuadrilla Don
Manuel Bada Vasallo; bajo el lema
“Macrocéfalo” presentado por el
Capitan de Artilleria, Jefe de
Escuadrilla Don Rafael Calvo; con
“Horus” por el Ingeniero de Minas Don
Juan A. Kindelan, y con “Chumba” por
el Oficial de Hacienda Don Carlos
Gonzalez P. Berrocal.

Que se diera las gracias a los
Sefiores de Elizalde S.A. por el estimu-
lo ofrecido por el Concurso, y al Jurado
por el acierto y diligencia en su labor.

- Los autores de los trabajos no pre-
miados podian retirarlos en la
Secretaria del Consejo Superior de
Aeronautica.

Por Real Orden de 4 de noviembre
de 1928 (Gaceta de Madrid del dia 7)
se publica la renuncia a la cuantia eco-
némica otorgada a Don Salvador
Elizalde Biada que la cedia con el
siguiente destino: 5.000 ptas. para que
el Consejo Superior de Aeronautica
dispusiera de ellas y fueran repartidas
de la forma que dicho Consejo acorda-
ra, y las 15.000 restantes, para premiar
con 5.000 ptas. cada afo al vencedor
de la Copa Elizalde, que se disputaria
por Pilotos nacionales durante tres
anos consecutivos.

Continuaba la nota expresando el
generoso desinterés del autor premia-
do, Don Salvador Elizalde Biada y se
acordaban distribuir las 5.000 Ptas. asi:

2.000 Ptas. a Don Francisco Lozano
Aguirre, 1.500 Ptas. a Don Manuel
Bada Vasallo y 1.500 Ptas. a Don
Rafael Calvo.

En 1929, Don Manuel Bada, obtenia
el titulo de Ingeniero Aerotécnico de
Espana, y fue nombrado profesor de la
Escuela Superior de Aerotecnia, ubica-
da en el Aerddromo de Cuatro Vientos,
encargado de la clase de Constitucion
Mecanica de Motores y sus Apli-
caciones.

| motor “Dragon “fue susceptible de

obtener a partir de él, varios tipos
de motores, dos de los cuales estaban
ya en construccién en enero de 1929,
para ser mostrados en las Exposicio-
nes de Barcelona y Sevilla de aquel
afio, uno de 9 cilindros y otro de 7 cilin-
dros.

La Casa Elizalde construy6, entre
1930 y 1936, los siguienies motores,
para ensayos, todos ellos de la familia
“Dragon”, con disposicién de cilindros
en estrella, refrigerados por aire:

Motor prototipo “Dragén IX” que desarrollaba
480 CV. Fotografia de la Fundacion Elizalde.
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2 “Dragén V" de 180 CV a 2000 RPM,
cinco cilindros.

2 “Dragoén VII" de 320 CV a 1800
RPM, siete cilindros.

7 “Dragén IX” de 420 CV a 1800
RPM, nueve cilindros.

2 "Super Dragon” de 750 CV a 2200
RPM nueve cilindros.

Los “Dragén” V, VI, y IX eran de
toma directa, sin reductor de velocidad
de la hélice, y el "Super Dragén”, con
reductor.

Los dos “Dragon VII" y los dos
“Super Dragén” asi como dos de los 7
‘Dragén IX" fueron adquiridos por la
Aviacién Militar, con fines experimen-
tales.

Después de varios afios de trabajo
el “Dragén IX B", version avanzada
del “Dragén IX", fue presentado ofi-
cialmente y super6 de forma brillante
las pruebas de homologacion regla-
mentarias; primero a un régimen de
1800 RPM, y después a 2000 RPM,
homologandose a una potencia de
470 CV.

Elizalde S.A. estudio y construyo
compresores para sobrealimentacion
de sus motores “Dragon” y asf fabrico
otra serie de motores experimentales
denominados "Dragoén IX B-C" de 600
CV a 4000 m de altura; “Super
Dragén SDM" de 700 CV al nivel del
mar y “Super Dragén SDC" de 700 CV
a 4000 m. de altura, todos ellos sin
reductor. Todas las materias primas
para su fabricacién fueron naciona-
les, a excepcién del carter que se
hizo de electron importado
de Alemania.

Un motor “Super Dragén” de 900 CV
a 3.000 metros de altitud estaba pen-
diente de las pruebas definitivas al
declararse en 1936 la Guerra Civil en
Espafa; desaparecieron la mayor
parte de sus elementos y la documen-
tacion durante la guerra.

Una de las innovaciones mas desta-
cadas incorporadas a los motores de
la serie “Dragdén” fue la patente
Elizalde empleada en los motores de
sus automoviles desde el ano 1919,
que consistia en la utilizacion de cula-
tas de aluminio-cobre, que hacia
innecesaria la utilizacion de acero,
con la consiguiente ventaja de aleja-
miento de la preignicion, aumento de
la relacion de compresion y reduc-
cién de peso. Elizalde presentt esta
solucién de las culatas, pero no ejer-
ci6 sus derechos vigilando la aplica-
cién de dicha patente, que pronto se
generalizo.

ue colaborador de sus padres fun-
dadores de la Casa Elizalde en 1909
y por lo tanto precursores de la industria
del automovil en Espana donde puso su
juvenil entusiasmo y su trabajo, fue el
ganador del Concurso “Arturo Elizalde”
para motor de aviacion.
Aplicé sus conocimientos a los vehicu-
los, y presenté en el Salon del Automaovil

Los motores “Dragon VII" y
“Super Dragén “ fueron deri-
vados del: “Dragon IX" en el
que se invirtieron 1.000.000
de pesetas en su fabricacion
y experimentacion.

El “Dragén VII” tenia 18'55
litros de cilindrada total, con
una relacién de compresion
de 5'25/1 y pesaba 275 Kg, el
“Dragon IX" 23'85, relacion de
compresion 5'5/1 y peso 360
Kg; el “Super Dragon” 30'03
litros, relacién de compresion
5'5/1 y peso (con reductor tipo
Lorraine), 380 Kg.

Los motores de la familia
“Dragén” tenian un consumo
medio especifico de com-
bustible de 250 g/cv.h, y el
gasto de aceite era de
12g/cv.h.

Con estos motores de ensa-
yo, la casa Elizalde, como
dijera su Director don Julio de

Renteria: “Elizalde S.A. dispu-

so de una organizacion, de
una técnica y de una expe-
riencia, que le permitioé pro-
yectar y realizar motores de
aviacion con elementos del
pals “.
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Don Salvador Elizalde Biada, hijo del matrimonio Arturo
Elizalde y Carmen Biada, que fuera Director Técnico de
Elizalde S.A. En 1928 resulté ganador del Premio Arturo
Elizalde por su provecto de motor presentado con el lema
“Dragon” que seria la base de todos los motores en estrella
refrigerados por aire que la Casa Elizalde fabricé a lo largo
de su historia y la de su sucesora ENMASA.

de Paris la aplicacion de los frenos a las
ruedas delanteras; innovacion de gran
interés. Realizd con éxito el servofreno
de accién progresiva tanto mas energico
cuanto mas elevada era la velocidad del
vehiculo asi como el cambio de marcha
suplementario de “Over-drive”.

Todas estas innovaciones, siempre
con espiritu de mejorar los distintos
modelos de automoviles que fabrico
Elizalde durante 17 afios (1908 a 1925).

En 1917 Don Salvador Elizalde reali-
z06 el primer motor nacional de aviacion
de 120 CV, qgue supero las pruebas de
vuelo exigidas.

Bajo su direccion fueron proyecta-
dos y construidos en 1935 los distin-
tos motores “Dragon” en estrella, refri-
gerados por aire y dotados de com-
presor.

Don Salvador Elizalde fallecié en 1962.

| hermano de menor edad de la

familia Elizalde-Biada, nacio en
1910; ahora, cumplidos 86 afnos, goza
de muy buena salud y ha sido el inter-
locutor de la familia Elizalde con
quien escribe esta resena; ha mante-
nido conversaciones para enlazar el
“Brainstorming” de noticias, ponerlas
en orden y obtener, entregados per-
sonalmente por él, datos de excep-
cional interés, que hemos reflejado en
este numero de AEROPLANO.

Doctor Ingeniero Industrial e
Ingeniero Aeronautico nos habla de
sus vivencias como piloto en el puesto
observador durante la Guerra Civil en
Espafia, como si fueran hechos acae-
cidos el dia anterior a nuestra entre-
vista. Como técnico altamente cualifi-
cado, enamorado de los fundamentos
basicos de la organizacion que expu-
siera Henri Fayol, ha sido un fuerte
bastion de la Casa Elizalde aeronauti-
ca, cuyas actividades en el campo de
los motores iniciara el mayor de sus
hermanos, Salvador, nacido 15 afos
antes que él.

En 1985, promovié la creacion de la
Fundacion Elizalde de la que fue pri-
mer presidente; recientemente y por
razones de edad la presidencia de la
Fundacion esta a cargo de su hijo Julio
Elizalde Barraquer, desempefiando su
padre, Miguel, el puesto de Director
con sede “permanente” en el nimero
154 de La Ronda de General Mitre de
Barcelona.

Miguel Elizalde ha sido y es un fiel
continuador de las relaciones de su
familia con los miembros de la Casa
Real de Espafa; como dice nuestro
insigne personaje: Ha sido un espa-
fiol, nacido en Paris, que cree haber
servido a su Patria, Espafa, y a su
Rey.



Don Manuel Bada Vasallo, Comandante de Ingenieros, Jefe
de Grupo de Aviacién Militar, quien el afio 1928 fue men-
cién de honor en el Concurso Arturo Elizalde, por su pro-
yecto de motor refrigerado por aire que presenté bajo el
lema “Em", y en 1930 fue premiado en el Concurso de
Aviones Trimotores del Consejo Superior de Aerondutica.

Estos motores se mon-
taron en avionetas de
escuela, como la HS-34,
de las que se fabricaron
30 unidades, y gue fue-
ron operadas por la
Aviacion Republicana en
la Guerra Civil.

El afio 1951, la Maes-
tranza Aérea de Albacete
daba de baja en su inven-
tario, 8 motores de este
tipo aun cuando los consi-
deraba en estado util,
valorando cada uno de
estos motores en 900
Ptas., y otros 20 motores
en estado que podia con-
siderarse reparable, y que
se valoraron a 400 ptas.
unidad. En todo caso,
estas dos partidas de
motores, se clasificaron
como no aptos para el ser-
vicio.

.

Avién Curtiss con Motor M-25; Elizalde completé una
serie de 150 motores de este tipo a partir del aiio 1939.
Fotografia del Archivo General e Historico del Aire.

Una réplica de este avién Polikarpov 1-15
“Chato” " Curtiss” se exhibe en el Museo del Air, provisto
de motor M-25 B, licencia Wright Cyclone, de 775 CV al
despegue, provisto de hélice metdlica Retier. Esta réplica
fue terminada en 1987 por un equipo de cualificados
mecdnicos antiguos de Sabadell.

Dos fotografia lado a lado del avién réplica presentan una
a pilotos de la 2% escuadrilla de Chatos en Anglesola
(Lérida), en mayo de 1938, y la otra uno de estos aviones
en Santander en la década de los anos 40.

se estimé en poco mas de 103.000
pesetas. La propuesta del General

a hemos expuesto como se gesto

la fabricacién por Elizalde S.A. de
estos motores de disefio checoslovaco
por la intervencion de Dfa. Carmen
Biada Vda. de Elizalde con el Ministro
Usabiaga y el Jefe del Gobierno
Manuel Azana.

El motor “Walter Junior 4" era de 4
cilindros en linea, refrigerado por aire,
sin reductor de velocidad de la hélice,
con una cilindrada total de 5'817 litros,
que desarrollaba 105 CV a 2000 RPM;
pesaba 140 Kg, aun cuando tenia un
consumo especifico de combustible
relativamente alto: 235 gr/cv.h.

Se fabricaron los 150 motores previs-
tos en el contrato checo-espariol.

Al ser ocupada Barcelona por las
tropas de General Franco, a finales
de la Guerra Civil, el Servicio de
Recuperacion de Aviacién encontrd en
la Fabrica de motores Elizalde S.A, una
serie de motores iniciada por la avia-
cién republicana, de especificacion
rusa M.25 que propulsaron los aviones
Polikarpov; pasaron a ser propiedad
del Estado espariol que tenia en aque-
lla produccién el 14% de participacion.

El 22 de diciembre de aquel ano
1939, el entonces Ministro del Aire,
General Yague, se dirigio al Jefe del
Estado, solicitando autorizacion para
concluir la fabricacién ya iniciada y
contratarla con Elizalde S.A. Con esta
autorizacion podian completarse 150
motores M.25, cuyo precio en 1935 era
de 80.000 pesetas unidad, y en 1939

Yague que incluia, aparte de nueva
magquinaria, finalizar piezas cuya fabri-
cacién estaba iniciada, materiales...
fue de autorizar una suma global de
12.369.618 pesetas con lo que cada
motor terminado resultaba por 82.465
pesetas, aproximadamente. Asi se
acondicionaron por Elizalde 150 moto-
res M.25.

En 1940, finalizada la Guerra Civil en
Esparfia, se reanudé la labor indus-
trial en Elizalde S.A., y se hizo con la
fabricacion de motores Beta con la
designacion genérica de 9E-C.29-775;
9 cilindros en estrella, refrigerado por
aire, mando directo (sin reductor de
velocidad de la hélice), sobrealimenta-
do por medio de compresor centrifugo
accionado por engranajes, con una
relacion de multiplicacion unica de
8'31/1.

Los motores Beta desarrollaban una
potencia méaxima de 775 CV al nivel del
mar, en régimen de despegue a 2.200
RPM, que resultaba una potencia nomi-
nal de 750 CV a 2.100 RPM, a 2.900 m.
de altitud y una de crucero maximo de
550 CV a 1.600 RPM volando a 3.000
m. de altitud.

Se hicieron cuatro tipos de estos moto-
res Beta: el B, el BI-A, el BI-3 y el B4.

Avioneta HS-34, disefiada por el Director de la
Hispano Suiza Don Vicente Roa, con motor
Walter Junior, gané el segundo premio del con-
curso espaiiol de avionetas de escuela en 1935.
Fotografia del Archivo General e Histérico del
Aire. El prototipo de esta avioneta, con motor
Gipsy Major se exhibe en el Museo del Aire.
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Avion CASA 202 “Haledn” , con motores Elizalde Beta 4 de ENMASA. Forografia del Museo del Aire.

Los motores Bl y BI-A con diferencias
de configuracion peguenas, y el B3,
estaban disefiados para ser utilizados
con hélices de paso variable en vuelo,
por presion de aceite, que podia poner
el angulo de pala en dos posiciones,
de paso corto o paso largo.

Las diferencias entre los BI/BI-A y B3
eran que éste incorporaba un anillo
colector de la rampa de encendido,
delante de las fundas de las varillas de

accionamiento de balancines, la adap-
tacion al motor de unha caja de arrastre
de accesorios, y variaba el montaje del
cuentarevoluciones.

Con el tipo B4, para una determinada
apertura de los mandos de gases, la
hélice giraba a velocidad constante.

La relacion volumétrica de los moto-
res Beta era de 6'4/1, y funcionaban
con gasolina de 87 indice de octano.

El peso de los motores BI/BI-A y B3 era

M--\
523
Motor B-3 de la familia de motores Beta.
Elizalde fabricé 500 motores Beta v ENMASA
300. Esta forografia corresponde a un motor
expuesto en el hall de la entrada a la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Aeronduticos en
la Ciudad Universitaria de Madrid.

Otro motor B-3, especificacion 9C-29-750, n° de
serie 2028, se exhibe en le Museo del Aire.

de 460 Kg, los B4 pesaban 8 Kg mas.
Entre los afios 1941 y 1950, Elizalde
S.A, fabricé una serie de 150 motores
también del tipo BI-A.
ENMASA fabricé entre los afios 1951
y 1958, una serie de 200 motores del
tipo B4.

(Izquierda): Avién HA-100 “Triana” de la
Hispano Aviacion, con motor Beta B-4 de
ENMASA. Fotografia del Archivo General e
Histérico del Aire

(Debajo): Avion CASA 352 (Junker), dotado
de motores Elizalde Beta B-3, que se expone
en el Museo del Aire. :

Este avion es el n® de serie 102, cuya fabri-
cacion se finalizé en mayo de 1951, Los
motores, con identificacion de ENMASA son
los niimeros de serie: 10010 (n°11); 10138
(n2) y 10087 (n°3).
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Se construyeron, en total, 1020 moto-
res Tigre en dos versiones basicas, la
GIV-A y la GIV-A2 de 125 CV a 2.000
RPM, y la GIV-B de 150 CV a 2.300
RPM. Los GIV-A2 tenfan igual reglaje
de valvulas que los GIV-B, ligeramente
diferente que los GIV-A.

El peso de los motores Tigre de 125
CV era de 135 Kg y el de 150 CV, era
solo 10 Kg mas que aquel.

Era un motor no sobrealimentado,
con cilindros casi “cuadrados” (120 mm
de diametro y 140 mm de carrera), con
una cilindrada total de 6'33 litros, que
consumia en régimen de crucero 225
gr/cv.h. La gasolina debfa tener, como
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Avién CASA 352 (Junker), dotado de motores Beta B-3, que se expone en el Museo del Aive. Este avion es minimo, un indice d,e octano de 80. :
el n de serie 145, cuva fabricacion se finalizé en octubre de 1952. Los motores con identificacion de El Tigre fue el primer motor de fabri-

ENMASA son los niimeros de serie: 11211 (n°1); 11028 (n®2) y 11064 (n°3). Llama la atencién de que esté  cacién nacional, que obtuvo el Certifi-
identificado como de Lufthansa, e incluso ostente la cruz gamada; la razén no es otra que fue pintado asi  cado de Homologacién por los
para la filmacién de la pelicula “La forja de un rebelde” , y entregado con estos signos al Museo del Aire. Organismos Técnicos de Espana

Motores Beta propulsaron aviones
CASA 352 (Junker) y CASA 202
“Halcén "y el HA-100 "Triana" de la
Hispano Aviacion.

| estudio, célculo proyecto y fabrica-

cion de este motor de 4 cilindros en
linea, invertidos, se inicio el afo 1941, y
se llevod a cabo en menos de un ano.

El nacimiento de este motor surgio
de las necesidades expuestas por los
Servicios de Estudios y Experiencias
de la Aviacion Militar en el ano 1940,
para disponer de un motor de 125-150

Avioneta AISA I-115, proyectada por el Ingeniero Aerondutico espaiol Juan del
Campo Aguilera; estd dotada con motor Tigre de 150 CV, que se exhibe junto a un
motor de este tipo en el Museo del Aire. Los dos primeros prototipos de estas avione-
tas volaron en 1952; se construyeron después 200 unidades. Fue utilizada como
avion de escuela, entrenamiento y enlace: entrd en servicio en 1956.

Motor“Tigre” de Elizalde S.A., cuyo estudio,
cdlculo, proyecto y fabricacién se inicié en
1941. Su fabricacion en serie comenzo en 1947;
se hicieron mds de 2000 motores de este tipo, en
dos versiones que desarrollaban 125 y 150 CV.
Fue montado en los aviones INTA HM-1, HM-2,
HM-5, HM-9; AISAT I115;y CASA 1112 y Do-
25. Fotografia de la Fundacion Elizalde.

CV y peso aproximado de 130 Kg. i ' 7 7 | sl ' :

La fabricacién en serie se inicio en : Gl e T feups = !
1947, Trgs miles de horas ,de i Avioneta DO-25, de diseito Dornier, fabricada por CASA, propulsada po motor Tigre. Fotografia del
mentacion de los prototipos en el Archivo General e Historico del Aire. En el periodo de actividades de ENMASA en Alcald de Henares

Instituto Nacional de Técnica v Ajalvir, ENMASA formé un equipo de paracaidistas deportivos, que se lanzaban desde esta avioneta.
Aeronautica ( INTA). La Princesa Irene de Holanda salté en varias ocasiones con el equipo de ENMASA.
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Avioneta CASA 1131, Bucker Jungman, con motor Tigre, que se expone en el Museo del Aire. De ori-
gen alemdn, inicialmente se monté con motor Hirth de 60 HP; hizo el primer vuelo en abril de 1934,
vy con este tipo de avionetas se hizo la ensefianza elemental de la mayoria de los pilotos de la
Luftwafe. En Espana se incorporaron a la zona del General Franco en noviembre de 1936, y con
ellas se formaron la casi totalidad de los pilotos del Ejército del Aire de aguella época. Al finalizar
la Guerra Civil en Espaia, CASA de Sevilla comenzo a construir avienetas de este tipo, equipadas
con motor Tigre de 125 CV las primeras, y con motor Tigre de 150 CV las iiltimas. CASA fabricé un
total de 525 avionetas 1131. Junto a la avioneta se exhibe un motor Hirth (n® de serie 411.062), y en
primer plano un motor Tigre G IV A 2 (n° de serie 4269), de 125 CV. Con estas avionetas se forma-
ron los pilotos de la Milicia Aérea Universitaria (MAU), en el aerédromo de Villafria (Burgos).

Avioneta biplaza HM-1B, proyectada por el Ingeniero Aerondutico espaniol, Pedro Huarte Mendicoa.
Empezaron a construirse por AISA en 1943 se hicieron un total de 200 unidades. Volé por primera
vez en 1954 y estuvieron en servicio hasta 1958. Dotada de motor Tigre G IV B de 150 CV. Junto a la
avioneta de la forografia, en el Museo del Aire, se exhibe un motor Tigre, n® de serie 6486, fabricado
por ENMASA.

Elizalde S.A. fabricé 250 motores
Tigre entre 1941 y 1950, 125 del tipo
GIV-A y otros 125 del GIV-B.

ENMASA fabricé 770 motores Tigre
entre el afo 1951 y mayo de 1958 dis-
tribuidos asi: 150 del tipo GIV-A2, 200
del GIV-A5, 350 del GIV-B, y 70 del
GIV-B5, esta ultima version permitia el
vuelo invertido.

El motor constaba de 2284 piezas, vy
solamente fue necesario proyectar 314
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planos diferentes; este factor de simpli-
ficacion fue logrado por el nimero de
piezas normalizadas.

Los prototipos de los motores Tigre
fueron sometidos a 278 horas de prue-
bas de rodaje en tierra; las pruebas de
homologacion oficial duraron 57 horas.

Los Tigre fueron montados en las
avionetas INTA HM-1, HM-2, HM-5, y
HM-9, en las AISA I-115, en la CASA
1131 y en la DO-25.

| afio 1943, el Ministerio del Aire
adopto la decision de dotar a los
aviones de transformacion HS-42 cons-
truidos por la Hispano de Aviacion, de
un motor que produjera como minimo
450 CV.
En tan s6lo 10 meses, el calculo y

Motor “Sirio” de Elizalde S.A., proyecto inicia-
do en 1943, que se termino en tan solo 10
meses; fue requerido por el Ministerio del Aire
para montarse sobre los aviones de transforma-
cion HS-42 construidos por la Hispano de
Aviacion, y que propulsaria también el CASA
“Alcotan” . En la fotografia el motor Sirio S VII-
2, n® de serie 7256, que se expone en el Museo
del Aire, designacion oficial 7E-C20-500.

proyecto de este motor de 7 cilindros
en estrella, quedd totalmente comple-
tado. Se hicieron dos versiones del
Sirio, la SVII-1 para helices en dos
velocidades de paso corto y paso




Avioneta HS-42 de la Hispano Suiza, con motor Sirio. Fotografia del Archivo General e Historico del Aire,

largo, y la SVII-2 para hélices a veloci-
dad constante.

El SVII-1 pesaba 319 Kg, vy el SVII-2,
solamente 7 Kg méas. El combustible
era de 87 octanos; era un motor sobre-
alimentado con un solo escalén de
relacion de velocidad 7'857/1, sus cilin-
dros “cuadrados” de 150 mm de dia-
metro y 150 mm de carrera, con un
desplazamiento volumétrico global de
17,93 litros y con una relacion de com-
presion de 6/1.

Tras las pruebas hechas por el INTA,
la potencia maxima al despegue fue
fijada, segun la “Norma Aero" en 500
CV a 2300 RPM.

Elizalde S.A. fabrico tres prototipos
de Sirio y ENMASA 10 de preserie del
SVII-1 y 160 de serie del SVII-2.

Seria el motor que ademas de mon-

Avion CASA 201 “Alcotan” , con motores Sirio S-
VII-4 de 500 CV. Fotografia del Museo del Aire.

tarse sobre las HS-42, propulsé el
bimotor de CASA "Alcotan”.

El CASA 202 "Alcotan” con dos moto-
res Sirio de ENMASA, fue pilotado, con
resultados altamente satisfactorios, por
el General Gonzélez Gallarza, el 24 de
mayo de 1956.

obre la base de la antigua fabrica

de motores de aviacién “Elizalde
S.A.", el Instituto Nacional de Industria
se hizo cargo de las instalaciones exis-
tentes en aqguélla el 18 de enero de
1951, designado Presidente-Gerente
de la nueva Empresa al Coronel del

Cuerpo de Ingenieros Aeronauticos,
Don Modesto Aguilera Morente, bajo la
tutela del INI.

El Decreto correspondiente se publi-
c6 con el Boletin Oficial del Estado el
22 de enero de 1951, en donde se
reconocia la labor realizada por
“Elizalde S.A". A partir del 27 de
diciembre de aquel afio 1951, la nueva

Ilmo. Sr. Don Miguel Elizalde Biada, Ingeniero
Aerondautico, el menor de los hermanos varones
hijos del matrimonio de Don Arturo Elizalde y
Donia Carmen Biada. Fue Subdirector-
Apoderado de Elizalde SA y de ENMASA y en
1985 el promotor de la Fundacion Elizalde de la
que hoy es el director. Gracias a la informacion
proporcionada por Don Miguel Elizalde ha sido
posible escribir la mayor parte de esta reseina
sobre la fabricacion de los motores Elizalde de
los que fue une de sus destacados impulsores.

empresa comenzo a denominarse
ENMASA, cuya sede social estuvo en
la calle Maura n® 4 de Madrid.
Antes de la participacion del INI en la
nueva empresa, la Sociedad enajen6

terrenos y todos los edificios de las
Factorias Elizalde, en San Juan, que
fueron adquiridos por Elizalde S.A. y
otros, estableciéndose con la socie-
dad un contrato de arrendamiento
gue venceria a finales de 1954.

El capital social de Elizalde S.A.,
gue en aquel entonces era de 10
millones de pesetas, fue elevado
para las actividades de ENMASA a
85 millones en sus comienzos.

El objetivo prioritario de ENMASA
era conseguir una produccion normal
de motores equivalente a 500 CV dia-
rios, para lo cual lo primero que hizo
fue crear un Departamento Técnico
con capacidad suficiente para alcan-
zar aquella produccion, con la distri-
bucién de trabajos en este

Departamento en tres secciones: pro-

Ilmo. Sr. Don Modesto Aguilera Morente, Coronel

yecto, experimentacién de prototipos,

Ingeniero Aerondutico, Presidente-Gerente de Y €Xperimentacion de serie.

ENMASA (Empresa Nacional de Motores de Aviacion

e Por indicacion del Ministerio del

S.A.), dependiente del Instituro Nacional de Industria,  Ajre se em pezé a proyectar en

bajo cuya direccién con sede social en Madrid y
talleres en Barcelona, fue la Empresa sucesora, en

1951, de Elizalde S.A.

marzo de 1951 el motor "Alcion” de
7 cilindros en estrella, refrigerado
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por aire, proyecto que guedo totalmen-
te terminado en enero de 1952.

A continuacion, en febrero de 1952,
se empezd el proyecto del motor
“Flecha” de cuatro cilindros opuestos.

Los proyectos de los motores
“Alcion” y “Flecha” se hicieron bajo la
direccion del Ingeniero Aeronautico
Jefe del Departamento Técnico, Don
Fernando Medialdea Olivencia.

Fue proyectado como motor idéneo
para aviones de muy variada utiliza-
cién: enlace, reconocimiento, acroba-
cia, ambulancia, transporte de carga y
pasajeros, fumigacion aérea y en parti-
cular para helicopteros, por su peque-
fio diametro exterior, 850 mm.

Motor “Alcién”, primero de los motores en
estrella desarrollado por ENMASA sucesora de
Elizalde S.A. a partir de 1951. Museo del Aire.
Potencia 250 CV. Ao de fabricacidn 1959,
Propulsd el Do-28.

Sus caracteristicas principales fue-
ron: cilindros “cuadrados “, 110 mm x
110 mm; cilindrada total 7'317 |, rela-
cion de compresién 6'5/1; potencia
maxima 275 cv a 3000 RPM; sobreali-
mentado por un compresor centrifugo
arrastrado por el cigtiefial con una rela-
cion de multiplicacién de 7'979/1;
reductor de velocidad de la hélice de
0'61/1; funcionando con gasolina de
indice de octano 100, como minimo.

El consumo especifico de combusti-
ble era de 210 gr/cv.h, el peso del
motor 225 Kg, y la hélice funcionaba a
velocidad constante, funcion del angu-
lo de pala seleccionado.

Del motor “Alcién” ENMASA fabrico 3
prototipos.

ste motor con la denominacion
“Flecha F-1", de 90/95 cv fue dise-
fado con el objetive de tener prioridad
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Motor “Flecha”, segundo de los motores fabricados por ENMASA, que fue probado en las avionetas

AISA I-11 proyectadas por el Ingeniero Aerondutico espaiiol Juan del Campo Aguilera, fabricada
entre los aiios 1951 y 1954. Se muestra en el Museo del Aire.

de utilizacion en aviones ligeros de
aeroclubs y propietarios particulares.

La designacion oficial era de 4(2L) -
00-90; 4 cilindros opuestos horizontal-
mente, refrigerados por aire; toma direc-
ta (sin sobrealimentacion); 4 tiempos.

Su cilindrada total era de 3 ‘46 |, con
una relacién de compresion de 7/1,
pudiendo utilizar gasolina de 80 octanos;
el consumo especifico de combustible en
régimen de crucero era de 210 gr/cv.h.

Fue sometido en el INTA a mas de
2000 horas de funcionamiento en banco

avioneta “Jodel” fabricada por Aero-
Difusion.

ENMASA fabricd15 motores Flecha, 5
prototipos y 10 de preserie

mediados de la década de los
afios 50 ENMASA fabricd en
Barcelona, 100 turborreactores

oy = e el e e e

Avion de la Hispano Aviacion HA-200 R1 “Saeta”, con motor Marboré ll, que se muestra en el Museo
del Aire. El primer prototipo volé por primera vez el 12 de abril de 1955, y el segundo prototipo el 11 de
enero de 1957, fue homologado por el INTA en 1958. Se fabricaron 95 aviones de este tipo. EI Marboré
desarrollaba 480 kg. de empuje; ENMASA fabricé 100 motores de este tipo, con licencia Turbomeca, en
su factoria de San Andrés en Barcelona. El ejemplar que se muestra en el Museo vold hasta el 30 de octu-
bre de 1964, y fue entregado al Museo el 28 de octubre de 1969,

de pruebas, de las cuales 500 lo fueron
de forma ininterrumpida, tras las cuales
el motor fue homologado con 90 cv a
2600 RPM, de potencia al despegue.

El motor Flecha realizé sus primeros
vuelos de prueba en Santander sobre

Marbore |l de 400 Kg de empuje a
22.600 RPM, en régimen de despegue,
al que correspondian 650C de tempe-
ratura de salida de gases, y un consu-
mo especifico de combustible de 117
Ka/h Kg.



Estos motores, de licencia Turbome-
ca, fueron construidos para propulsar
los aviones de la Hispano Aviacion HA-
200 R1 “Saeta”.

La necesidad de disponer de instala-
ciones adecuadas para efectuar la
revision general y reparaciones de turbo-
rreactores dio origen a plantear a finales
de los afios 50 el disponer de factorias
especiales para la atencién mas eficien-
tes a las unidades aéreas del Ministerio
del Aire. Con esta premisa ENMASA ini-
ci6 en principio con caracter provisional
estas actividades en unos talleres que se
instalaron en Alcala de Henares.

El primer turborreactor que se reviso
en dicha factoria fue un J-47 de
General Electric gue propulsaban los
Sabre; esto ocurria el afio 1959.

La revision de motores Marbore
comenzd en 1964 y las de los J-85 de
General Electric que propulsaban los
F-5, se inicié en 1970.

Merece especial mencion, que en la
Factoria de Alcala de Henares se monto
una moderna instalacion de Accesorios
de sistema de Combustible.

Cuanto antecede coincidia con el
comienzo, en la Factoria de San
Andrés en Barcelona, de la fabricacion
de motores Benz de origen aleman.

En Alcala trabajaban para ENMASA
aproximadamente 80 personas. Los
talleres se montaron con una inversion
de 11 millones de pesetas, y curiosa-
mente las naves principales eran las
que en su dia estuvieron montadas en
la Maestranza Aérea de Marruecos, en
Tetuan, primer destino militar en 1947
de quien escribe estas lineas.

Comentamos la Direccion de estos
talleres al referirnos a la factoria de
ENMASA en Ajalvir.

En 1969, los talleres de Alcala comen-
zaron a recibir de la factoria de San
Andrés de Barcelona, conjuntos bajo la
firma comercial Aries para aplicaciones
aeronduticas; se comenzo a fabricar una
gama de motores industriales ligeros
Diesel, refrigerados por aire, de poten-
cias, 18,25 y 47 C V, para ser utilizados
en equipos de fierra de aeropuertos: gru-
pos electrégenos, motocompresores,
traccion de arrastre, asi como maguinaria
civil para construccion de aeropuertos.

| 25 de mayo de 1972, era inaugu-
rada la factoria de Ajalvir, que
ampli6 sus actividades notablemente,
respecto del taller de Alcala de
Henares, y comenzaron a revisarse los

Inauguracién de Factoria de ENMASA en Ajalvir (Madrid); 25 de mayo de 1972. De izquierda a dere-
cha: Excmo. Sr. General Don Julio Salvador y Diez Benjumea, Ministro del Aire; Excmo. Sr. General
Don Pedro Huarte-Mendicoa, Director General de Industrias Aeronduticas; e llmo. Sr. Don Manuel
Ruiz-Constantino Ferndndez, Director General de ENMASA, en aquel entonces Tte. Coronel Ingeniero

Aerondutico.

J-79 de los Phantom que habian entra-
do en servicio en Espafia el afio ante-
rior, asi como diferentes tipos de turbi-
nas de gas de diversos helicépteros.

La nueva factorla de ENMASA en
Ajalvir fue, y sigue siendo, una instala-
cion modelo en su género: dotada con
equipos e instalaciones de produccion
necesarios para hacer revisiones gene-
rales de turborreactores, hasta de
30.000 libras de empuje con postcom-
bustion.

Su privilegiada situacion en las proxi-
midades del INTA le permitieron apro-
vechar las instalaciones de dicho
Organismo, entre ellas sus importantes
laboratorios.

La factorfa, ubicada en una superfi-
cie de 11 Ha, tenia una superficie
cubjerta de 7000 m2, con una potencia
instaladora de 900 KVA.; disponia de
53 maquinas herramientas, 18 bancos
de prueba de accesorios y 2 bancos
de prueba de motores.

Su capacidad de produccion podia

alcanzar 340 revisiones/reparaciones
de motores al afio, 90.000 reparacio-
nes de accesorios, 60.000 piezas fabri-
cadas, con un nimero de horas produ-
cidas anuales maximas de 320.000.

La plantilla de personal se inicié con
120 personas.

Es de destacar que el impulsor y man-
tenedor de las actividades de ENMASA
en los talleres de Alcala de Henares y
posteriormente en Ajalvir, fue Manuel
Ruiz-Constantino Fernandez, Ingeniero
Aeronautico, un hombre que se incorpo-
rd a ENMASA, en 1952, un afo después
de su fundacion, con una trayectoria
profesional que iniciarfa trabajando en
proyectos de motores, asistencia técnica
al cliente... y, que en 1969, llegaria a ser
nombrado Director General de ENMA-
SA, con sede en el domicilio social de la
empresa de la calle Antonio Maura, 4 de
Madrid.

De Ruiz-Constantino dependia la pro-
duccién que aun se generaba en la
Factoria de San Andrés y las revisiones

Vista aérea de la Factoria de ENMASA en Ajalvir, ubicada en las proximidades del INTA, en el lateral
izquierdo de la carretera que une Torrején de Ardoz con el pueblo de A jalvir.




de motores que se hicieron en Alcala y
Ajalvir; habia sido el creador, en los
afos 50, de un servicio de asistencia
técnica a las unidades de linea que
estaba centrado en el Paseo de
Recoletos n®19 de Madrid y que tuvo
una notable eficacia.

También Ruiz-Constantino habia lle-
vado, con anterioridad, la responsabili-
dad de la adaptacion del motor Tigre a
la Bucker y de los Marboré al Saeta.

Nombres destacados para la historia
de ENMASA en los afos de actividad
en la factoria de Ajalvir son; Hemilo
Gonzalez, Director de Administracion;
Antonio Barrén, Ingeniero Aeronautico,
Director de Produccion, y Florencio
Manteca, Ingeniero Aeronautico, Jefe
de Ingenieria.

A finales de 1972, las Juntas
Generales de ENMASA y CASA
acuerdan la fusion de ambas socie-
dades por absorcion de ENMASA por
CASA. En la reunién del Consejo de
Ministros del 7 de julio de 1972 fue
aprobada dicha fusién, que tomo
caracter juridico a finales del primer
semestre del ano 1973.

n febrero de 1940, por una orden

de caracter interior se creaba la
EAE, y se especificaba que el personal
de la Casa comprendido entre los 14 a
los 20 afnos pasara a formar parte de la
Escuela de Aprendices.

Las tres personalidades a las que se
debe la iniciativa y el desarrollo de la
EAE fueron Dna. Carmen Biada Vda.
de Elizalde, Don Julio de Renteria y
Don Manuel Torrado Varela.

Quedd establecido que se desarro-
llaran los estudios en cuatro cursos,
dos por afio, esto es dos afios de per-
manencia en la Escuela para posterior-
mente pasar a formar parte de la plan-
tilla como operarios.

El 1 de abril de 1940 daban comien-
z0 las clases del primer curso.

La ensefanza estaba estructurada
en materias de clases tedricas y en
materias de clases practicas, siendo
las especialidades a cursar las de:
Ajustadores, Dibujantes, Electricistas,
Forjadores, Fresadores, Metalurgicos,
Modelistas, Quimicos, Rectificadores,
Técnicos, Torneros, y Verificadores,
ademas de Administrativos.

Se creod la revista EAE, cuyo primer
numero salié a la luz el 7 de agosto de
1941, y el ultimo el n® 26 el 18 de julio de
1962. Queremos dejar constancia aqul
que la Revista EAE refleja la vida de la
Casa Elizalde y ENMASA, a buen seguro
mejor que cualquier otro documento.

La direccion de la Revista quedo
encomendada a los 8 primeros alum-
nos del curso mas adelantado, com-
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pletada por los primeros alumnos de
los cursos restantes.

El 24 de diciembre de 1940 se inau-
guraba un nuevo edifico para la
Escuela que albergaba también la
Biblioteca.

Recogemos aqui unas manifestacio-
nes del Director General de Elizalde
S.A. Don Julio de Renteria con ocasion
de la entrega de diplomas a la X pro-
mocion el ano 1949:

“Son la savia nueva que inyectada en
la recia solera de los viejos troncos, ase-
guran esa |labor de continuidad y con-
fianza, normas caracteristicas de esta
Gran Familia, que es la Casa Elizalde”".

Los sucesivos directores de la EAE,
fueron: Don Luis Torra Almenara (1940-
1950), Don José M2 Bruses Darnés
(1950-1954), y Don Manuel M® Alvaro
(1954-1962).

Durante |la visita que el Jefe del
Estado Generalisimo Franco hizo a
Barcelona el afio 1949, la EAE, hizo
entrega a SE de una maqueta de motor
Tigre a escala 3/10 que habfa sido
hecho por los Alumnos, y le fue entre-
gado también una coleccion de los 14
numeros de la Revista EAE que habian
salido a la luz hasta entonces.

La EAE era declarada en noviembre de
1959, por el Ministerio de Educacion
Nacional, como Centro no oficial recono-
cido de Formacion Profesional Industrial.

En septiembre de 1960, dicho
Ministerio designaba a la EAE Centro
para impartir las ensefianzas del grado
de Maestria Industrial, lo que se llevo a
efecto, comenzando aquel mismo ano
el Primer Curso de la Escuela de
Aprendices.

demas de cuantos hemos citado

en nuestra exposicion precedente,
hacemos, por su relevancia, las men-
ciones siguientes:

- Don Fernando Medialdea Olivenza,
Ingeniero Aeronautico Jefe de los
Servicios Técnicos de Elizalde S.A., era
galardonado en 1947 con el Premio Juan
de la Cierva, por su estudio “Aeropropul-
sores por reaccion”. La concesion fue
hecha por el Consejo Superior de
Investigaciones cientificas como resulta-
do del Concurso Nacional de trabajos
establecido por dicho Consejo.

- Don Manuel Torrado Varela,
Secretario General de Elizalde S.A.
ingresaba como miembro de numero
en la Real Academia de Ciencias de
Barcelona, el 27 de febrero de 1948. El
Sr. Torrado Varela, entusiasta fundador
de las sociedades cientifico-metalurgi-
cas espanolas, llegd a ostentar la
Direccion de la Seccion de Metalurgia
del Consejo Superior de Investigacio-
nes Cientificas.

En 1956 |la Asociacion Técnica
Espafiola de Estudios Metalurgicos
(A.-T.E.EE.M.) a propuesta de su
Consejero Técnico Asesor Don Arturo
Echevarria, acord6 por unanimidad ins-
tituir un valioso premio y dos accesits,
por un importe total de 85.000 Ptas.
para galardonar a los autores sobre el
mejor trabajo de fabricacion, caracte-
risticas y utilizacién de los aceros finos.
El Premio se denominaria “Premio
Manuel Torrado Varela" que fuera tan
distinguido Director de la A.T.E.E.M.

El 8 de junio de 1957 se otorgaba el
“Premio Manuel Torrado Varela” el mas
importante galardon en el campo meta-
lurgico, al trabajo titulado: “Contribu-
cion al estudio de las posibilidades de
utilizacion de los aceros finos en casos
de trabajo a fatiga”, del que eran auto-
res Don Manuel M# Alvaro Periane vy
Don José M2 Pintado Fe,

Don Manuel M? Alvaro, Licenciado en
Ciencias Quimicas, habia ingresado en
Elizalde S.A. en 1940 y desde 1944 era
Jefe de los Laboratorios.

Don José M2 Pintado Fé, Ingeniero
Aeronautico, habia ingresado en
ENMASA el afio 1953 en el Departa-
mento Técnico, habia sido con anterio-
ridad Jefe de Talleres de |la Maestranza
de Albacete y del Taller Base de la
Academia General del Aire, de la que
fue nombrado profesor.

Es menester anotar que a partir del
ano 1940, se instituyo por Elizalde S.A.,
que todos los afios se entregaran dis-
tinciones consistentes en emblemas de
aguilas de diamante, platino, oro, plata
y bronce a aquellos empleados que
cumplieran un dilatade tiempo de per-
manencia en la Empresa:

Aguila de Diamante a los 50 anos; de
Platino a los 40; de Oro a los 30; de Plata
alos 20, y Aguila de Bronce a los 15.

Las primeras actividades de repara-
cion de automoviles, por Vallet-
Biada-Elizalde se iniciaron en los talle-
res ubicados en la Calle Valencia, de
Barcelona; hoy es el n® 302 de dicha

Factoria de San Andrés (Barcelona). Freno
dinamométrico tipo Froude, para medicion de
potencias de motores alternativos.
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Serie de motores Tigre dispuestos, en la Factoria de San Andrés, para ser enviados a las fabricas de aviones y a las unidades aéreas. Fotografia ENMASA.

calle en donde existe una Casa de la
Cultura con denominacién de Centro
Civil de la Casa Elizalde.

La fabrica Biada-Elizalde, de auto-
moviles, comenz6 ocupando una
extension superficial de 10.000 m2
(100m x 100m), correspondiente a una
manzana entera del ensanche de
Barcelona, encuadrada por las calles
de Coércega, Rosellon, Bailén y Paseo
de San Juan, de aqui que los talleres
en este emplazamiento fueran conoci-
dos como Factoria de San Juan. Esta
manzana de terreno la compraron |os
Biada-Elizalde por 200.000 pesetas,
pagadas en su mayor parte en mone-
das de oro de 25 pesetas y el resto en
billetes.

En 1928, de los 10.000 m2 de superfi-
cie, 8000 m?2 estaban ya cubiertos, y
albergaban 47 tornos, 21 fresadoras,
10 taladradoras, 14 maquinas de cha-
pisteria, 21 dedicadas a la fabricacion
de (tiles y matrices, 9 prensas para
estampar y forjar, 21 maquinas para
tornilleria y piezas pequefnas de acero,
11 para distintas operaciones auxilia-
res de montaje, 11 para pruebas de
motores, 8 para carpinterfa, 13 hornos
de distintos tipos para tratamientos tér-
micos, 8 banos electroliticos y un labo-

ratorio cualificado para analisis metalo-
graficos. En conjunto el nimero de
maquinas principales en aquel ano de
1928 era de 182.

Ya aqguel afo de 1928, el numero de
obreros y empleados alcanz6 la cifra
de 423, pudiendo producirse 100
motores de 450 cv por ano.

El alma de aquella organizacion fue
Don Julio de Renteria y sus colabora-
dores Sres. Sancho, Rubio, Gueren-
dain...

Durante la Guerra Civil 1936-1939, la
Fabrica de San Juan, que estaba sien-
do utilizada por el Gobierno de la
Republica fue bombardeada en dos
ocasiones, una por la Escuadra a las
10 de la noche y otra por la aviacion, a
las 12 del mediodia. Los bombarderos
destruyeron la sala central de pruebas
de motores y otros serios desperfectos
que motivaron la diseminacion de la
fabrica, trasladandose las oficinas téc-
nicas al Paseo de la Bonanova y al
pueblo de la Floresta; los talleres se
trasladaron a Monistrol de Montserrat y
a diferentes pequefios locales de
Barcelona.

Los resultados del bombardeo mariti-
mo fueron inspeccionados por oficiales
de la Escuadra britanica que se encon-
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traba a la vista de Barcelona, quienes
comprobaron como desde 10 millas de
distancia habfan sido conseguidos cinco
impactos en la Factoria de San Juan.

Durante el periodo que duro la
Guerra Civil, la fabrica fue colectiviza-
da con el nombre de SAF 8, cesando
en absoluto toda intervencion por parte
de la Sociedad Elizalde. En aquellos
afios se dedicaron principalmente a la
fabricacién de material de guerra,
especialmente bombas de aviacion,
comenzando a fabricarse el motor ruso
M25, copia del Wright Cyclone ameri-
cano, y se inici6 también la prepara-
cion del motor Natacha.

Al finalizar la Guerra Civil, comenzé a
montarse la Factoria de San Andrés en
el extraradio de Barcelona con dos
misiones principales que cumplir: mon-
tar las piezas fabricadas y entregadas
por la Factoria de San Juan, formando
con ellas el motor, y probar dichos
motores antes de su entrega.

La Factoria de San Andrés estaba
ubicada al NE de la Factorfa de San
Juan, en las cercanias del margen
derecho del rio Besos, en el cruce de
la carretera de San Adrian con la calle
de la Ciudad de Asuncién, frente a la
calle de Fray Junipero Serra.
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En el bienio 1940-42, se amplian las
instalaciones de la Factoria de San
Juan, con las secciones de Electricistas
y Modelistas, la Seccién de Estudios,
Proyectos y Taller de Prototipos y se
construye una nave para taladradoras,
tornos automaticos y verificacion final.
Se inauguraba en San Andrés la nave
de Montaje de motores.

En el periodo 1942-44 se termind una
nueva nave en la factoria de San
Andrés para almacén de motores ter-
minados y piezas de repuesto, asi
como un Laboratorio quimico vy
Metaldrgico.

En 1944-46 se montaron en San
Andrés instalaciones especiales de
“Magna fluc”.

En 1947 comenzaron a instalarse en
San Andrés nuevos edificios para forja,
prensa y chapisteria. Como detalle
curioso en estas construcciones, los
obreros de la casa constructora
"Fundiciones Torra” hicieron observar
que una de las torres que sirvieron en
1878 para la edificacion del monumen-
to a Colén en Barcelona, estaba siendo
utilizada 69 afios después para la ele-
vacion y colocacién de estas nuevas
instalaciones de forja.

Dentro del programa de moderniza-
cion de las instalaciones de la Factoria
de San Andrés por ENMASA, se acome-
tié la construccion de cuatro nuevos
bancos de prueba, el primero de los

cuales entré en funcionamiento el 26 de
abril de 1954, para hacer los primeros
rodajes del turborreactor Marboré II.

En 1958 se terminaban las obras de
la nueva Factoria de ENMASA en San
Andrés del Palomar, obras dirigidas
por el Ingeniero Jefe del Departamento
de Obras de ENMASA, Don Antonio
Guerendiain Ponte.

El complejo de la nueva factoria,
estaba formado por dos edificaciones,
una el edificio principal distribuido en
una planta semisétano y tres sobre la
superficie, con una superficie total
superior a 24000 m2, en donde se ubi-
caron los grandes falleres, almacenes,
Escuela de Aprendices, Oficinas
Técnicas y Administrativas y otra edifi-
cacion auxiliar de 1500 m?2 de superfi-
cie cubierta en donde se instalé el
Servicio Médico, Comedores, Cocinas
y locales para la obra social de
“Educacion y Descanso”. En total casi
26.000 m2 de superficie cubierta.

La nave del taller tenia casi 11.000
me2, la de Tratamientos 1.700 m2 vy los
talleres auxiliares de la EAE, 500 m2,

La obra tuvo caracteristicas extraor-
dinarias que, una vez finalizada,
comenzo a recibir la maguinaria de la
Factoria de San Juan.,

Consola de control para ensayos del motor
Marboré 11, en uno de los bancos de prueba de la
Factoria ENMASA en San Andrés, Barcelona.

ke =
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Factoria de San Andrés (Barcelona). Una vista de la Sala de Monraje

iy,

del Taller de Motores Alternativos.
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D esde el dia 22 de
febrero del presente

ano, se puede con-
templar en los jardines de
la plaza de la Moncloa, un
monumento que el Ejército
del Aire dedica para su
mayor gloria “A los que die-
ron su vida en acto de ser-
vicio”.

A su inauguracion, realiza-
da con los maximos honores
en parada militar, asistio el
Rey Juan Carlos | que depo-
sitd una corona al pie del
mismo. Momento culminante
fueron las salvas de fusileria
seguidas por el Toque de
Oracion. El acto terminé con
el desfile de las tropas que
rindieron honores.

Realmente, lo que se efec-
tuaba era la “reinaugura-
cion” del monumento en su
nuevo emplazamiento, del
que ya inaugurara el abuelo
del actual monarca, Alfonso
Xlll, un 16 de junio de 1918,
en su primer emplazamiento
de la hoy plaza del Marqués
de Cerralbo.

146

(Arriba): EI monumento erigido en la calle de Ferraz a la memoria de las victimas de la aviacion militar, obra del
escultor seftor Delgado.
(Debajo): S.M. el Rey Alfonso XHI saludando a los aviadores militares en el acto de la inauguracion del monumento.




Dedicado entonces “A las victimas de la aviacion militar espa-
fiola", es decir, a los pilotos y tripulaciones que morian en el
curso de una misién de vuelo, fue recepcionado por el Coronel
Director de la Aeronautica, Rafael Moreno Gil, que dio las gra-
cias en nombre de los aviadores, y al gue S.M. el Rey entrego el
acta de propiedad del mismo. En dicho documento, escrito en
pergamino con caracteres goéticos y ornamentacion renacentis-
ta, figuraba, ademéas del escudo de Madrid, “las alas de avia-
cion” en gran tamarfio, que muy probablemente fuesen las pri-
meras impresas en un documento con caracter de emblema.

La génesis de este monumento, hay que buscarla en el
interés y popularidad, e incluso polemica, que despertaba la
aviacién en las primeras décadas del presente siglo, tanto
en los estamentos cientificos, intelectuales, militares y depor-
tivos, como a nivel popular en Europa, y sobre todo en
Francia, desde que en 1906 Santos Dumont lograra elevarse
del suelo con un aeroplano en este pais y, especialmente,
cuando un par de afios después los hermanos Wright, que

ya habian conseguido volar en 1903 en Carolina del Norte
(EE.UU.) realizaran una exitosa gira de exhibiciones por el
Viejo Continente.

Ni que decir tiene, “que esos locos que volaban aguellos
cacharros”, fueron considerados como héroes por el solo
hecho de pilotarlos. Y como el aeroplano fue rapidamente
incorporado a los ejércitos interviniendo en acciones béli-
cas (1), los aviadores militares gozaron con mayor motivo de
esta aureola.

Por todo ello, cuando en el afio 1912 se produce en el
aerodromo de Cuatro Vientos -cuna de la aviacion militar
espafiola- un accidente de vuelo, a consecuencia del cual
resulta gravisimamente herido el Capitan de Infanteria
Celestino Bayo Lucia, cuando realizaba las pruebas regla-

(1) La primera intervencion de aviones en el campo de
batalla, la efectua ltalia durante la conquista de Libia e Islas
del Dodecaneso (1911/13) de forma esporddica. Pero es el
Ejército Espariol el primero en emplear en el ano 1913 una
unidad orgédnica de aviacion de forma regular en la campa-
fAa de Marruecos, donde, en una mision de bombardeo,
resultan gravemente heridos por bala de fusil, el piloto
Teniente Julio Rios y el observador Capitan Manuel Barreiro,
siendo los primeros aviadores en derramar su sangre en
accion de guerra.
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mentarias de los "8" para la obtencion del titulo de piloto de
segunda (2), al precipitarse en tierra su aparato, el suceso
causo una profunda conmocion en todo el pais.

El Rey Alfonso XllI, ausente de Madrid, telefonea repe-
tidamente al Hospital Militar de Carabanchel (hoy
“Goémez Ulla") para enterarse del estado del herido. Y
cuando fallece tres dias después, la Reina Madre Maria
Cristina, acude al mismo para rezar una oracion por su
alma. Al entierro asiste el Ministro de la Guerra, el
Capitan General de Madrid, autoridades y militares, junto
a multitud de personas.

Pocos dias después, es publicada una R.O. que dice:
“Articulo unico. El servicio militar de aeroplano, inclu-
yendo el periodo de instruccion, se considerara como
de campana y dara derecho, al personal del Ejército y
la Armada que los tripulen como pilotos, observado-
res o desempefiando cualquier otro cometido y lleve a

cabo algun acto de reconocido mérito o sufra acciden-
te mds o menos grave, a los beneficios de tiempos de
guerra. En caso de muerte la familia del causante dis-
frutara de los derechos concedidos a los fallecidos en
campana”.

Pero las "victimas" - como se decia entonces- comenzaron
a engrosar la lista de bajas, a medida que la aviacion militar,
practicamente la Unica que por aquel entonces volaba en
Espana de forma continua y regular, iba incrementando su
actividad.

La idea de levantar un monumento a la memoria de los
aviadores militares muertos en el cumplimiento de su
deber, asi como erigir un mausoleo al Capitan Bayo, la
lanza un polifacético “sportman” de la época que destaca-
ba en la practica de arriesgados deportes (3). La propues-
ta de Ricardo Ruiz Ferry, que asi se llamaba, fue recogida
por el Capitan de Ingenieros Emilio Jiménez Millas, muerto

(2) Del Reglamento para el Servicio de la Aeronautica.
Pruebas de vuelo exigibles a los alumnos (idéenticas a las
establecidas por la F.A.l. para pilotos de aeroplano de
segunda). Entre otras: a) Dos recorridos de mas de cinco
kilometros cada uno sin tocar tierra, desarrollados entre dos
postes indicadores establecidos al efecto en el aerédromo,
cambiando de mano en cada vuelta, de modo que fa pro-
yeccion horizontal de cada circuito sea un “8" y contando
como distancia recorrida la que separa los dos postes multi-
plicada par el numero de trayectos efectuados.

Nota: Esta prueba era bastante peligrosa para aquellos
aviones, con casi practicamente velocidad unica, proxi-

148

ma a la de pérdida, donde la sencilla maniobra de incli-
nar el aparato podia precipitarlo al suelo. En algunas
escuelas francesas, como la del “Antonielle”, todavia
estaba en 1910 terminantemente prohibido “inclinar el
plano” en los virajes.

(3) Ricardo Ruiz Ferry era aerostero, practicaba el alpinis-
mo y automovilismo. Llegé a ser presidente de la Real
Sociedad de Alpinismo “Perialara” y del R.A.C.E. También
propietario, editor y redactor de la revista “Heraldo
Deportivo” que fundara en el ario 1915.



también cuando realizaba el curso de piloto (4), que abre
una suscripcién a la que practicamente se suma toda la
oficialidad del Ejército, siendo la cuota maxima de una
peseta, cerrandose ésta al alcanzar la cifra de 9.000 pts.,
con lo que se construye el monumento y el mausoleo (5),
asi como se coloca una lapida en recuerdo de los aviado-
res en el Cementerio de Carabanchel.

Tras permanecer algo mas de medio siglo en su primer
emplazamiento, no muy idéneo por ser mas que una plaza,
una encrucijada de la calle Ferraz con el paseo del Pintor

E€JECUCION PE LA PRUEBA

T

Indiguese en este croquis:

1.° Ladistanciaentre Ay B. = Sev e

2°  La direccion de marcha del aparato. = fe- 3
32 El punto de toma de tierra, = T

4% La situacion de los comisarios: = &~ A 1 5.

ok Aamahd EAS Low }"M

ACTA PE LA PRUEBA

e

Designacion de la prucha: I Jerie Te oclies, =

Nombre y apellidos del aviador: (D_‘.-’-!-w.-..'.‘;.. De Mo F.Tewmﬂh
Direccion (habifgali:  Choeitss l&m " J w G

W{dﬂd: b SOV Y I . s

Fecha y lugar del nacimiento: € ’?)Wﬁ‘“lﬁjﬂrrt- oo 5 e Hananio S {272

L
ra

Nombre del comisario responsabile. . | P, Panuibes W ecvians
Nombre del 6 de-log otros comi- {P Sl ﬁm 1 P e e ponlnc
L SBF08. ... .. Ty L

I SRR | s, SR v s -, ¥ ot
Bippta % p : g 94-0'«_ B.

i 59.%-:143:3"@;-\»7:“4"*1}5. -

ndiquese aqul de mancra exacta | Low jpeethos Ay B dobloden IFING ol |5
. como se ha medido la distancia o 3 BooBevolin. Dikobas Tou mwdhier. E
entre los dos puntos extremos del

'~ recorrido, y de qué manera esta-
‘ban sefialados dichos puntos) . . ..
\ltura alcanzada... ... ... | 2ow aweben
Toma de tierra, ..o - Povamd ve AR s Sef 4‘“’3“' T saca

!(Indiquese si ha sida normal, y 6 qué || L8 de wodeacan s

| distancia del punto designado de
antemario e produjo. .

Aparatos de medida empleados

Incidentes varios, .. .....co.ovenin

Rosales; con ocasion de una reforma viaria, es trasladado
en 1973 al jardincillo lateral del entonces Ministerio del Aire,
que se abre sobre el paseo de Moret, donde permanece
olvidado y casi desconocido.

El monumento se encontraba en la actualidad ya muy
deteriorado por el paso del tiempo y la polucion. Asi pues,
aprovechando la profunda remodelacién efectuada en la
plaza de la Moncloa, con motivo de la construccion de una

estacién subterranea de autobuses y cierre de la linea VI del

Metro, se decide cambiar su emplazamiento a un lugar mas
visible en los jardines de la plaza, a la par que restaurarlo y
remodelar su basamento, tanto para realzarlo como para
adecuarlo a su nuevo cometido, a la memoria de los que
dieron su vida en acto de servicio.

Realmente, solo se ha conservado del antiguo monumento
su pedestal original, pues el grupo escultérico gue lo rema-
ta, obra del Capitan de Infanteria Manuel Delgado
Brackembury, que lo esculpio altruisticamente, es una copia
del primitivo, el cual, ha sido instalado en el Museo del Aire
de Cuatro Vientos. Tiene como figura central un aviador en
pie, con la mano derecha apoyada en la cintura, vestido con
traje de vuelo de aquellos tiempos: chagueton de cuero cru-
zado a la derecha con doble fila de botones y cuello cerra-
do, pantalén de montar y botas con polainas, casco chicho-
nera con visera y manoplas quitadas en la mano izquierda.

Esta escoltado por dos alegdricas musas, situada una de

(4) Capitan de Ingenieros Emilio Jiménez Millas

Incorporado a la segunda promocion de pilotos proceden-
te de la Aerostacion Militar, sufre durante el curso un acci-
dente rompiéndose las dos piernas. Restablecido, reanuda
el curso de vuelo con la sexta promocion y cuando realiza-
ba las pruebas para el titulo de piloto de 2%, pierde la vida al
caer desde una altura de unos 500 metros, al ser despedido
del aeroplano. Este tipo de accidente se produjo con relativa
frecuencia en aquellos primeros tiempos, como consecuen-
cia de no ir atados los pilotos. Murieron de esta manera: Tte.
G.C. Maximo Ramos Martin, Tte. Cab. Camilo Chacon
Almeda y Cte. Cab. Benigno Lomas Arce.

Pero si breve fue su ejecutoria aviatoria, no lo fue asi la
aerostera muy meritoria: en 1902, a bordo del globo "Marte”,
del que forma tripulacion, al ser impulsados por el viento
contra la Sierra de Guadarrama, jamas alravesada por aero-
nave alguna, no dudan sobrevolarla pese a desconocer el
comportamiento del aerostato en la montana, frente a fuertes
corrientes y turbulencias del aire en estos parajes. En 1916
gana en propiedad la Copa San Esteban de Carnongo (vuelo
en el afo de mas de 100 km.), que ya se habia conseguido
con cardcter provisional los anos 1913/14/16. Con el Coronel
Vives y el mecénico Quesada, integra la tripulacion del dirigi-
ble “Espafia”, con ocasion del vuelo realizado por el Rey
Alfonso XIII.

(5) El mausoleo al Capitan Bayo en el Cementerio de
Carabanchel, es un pequerio y austero monumento de mar-
mol blanco sin pulir y estilo neocldsico, con cerca del mismo
material. En la parte frontal aparece la siguiente inscripcion:
“Mausoleo erigido por Suscripcion / entre los generales /
jefes y oficiales / de todas las armas / y cuerpos ael ejército”.

Sobre la lapida: “Al malogrado Capitan de Infanteria / D.
Celestino Bayo Lucia / Primera victima de la aviacion militar /
en cumplimiento de su deber / 6 de abril de 1878 / + 29 de
junio de 1912 /R.L.P.”

Por su parte trasera, hay un hermoso y emotivo relieve, for-
mado por una hélice de madera rotas sus aspas, sobre la
que se inclina y tapa en parte, como queriéndola envolver, la
Bandera de Espana; tras ella, una rama de laurel y otra de
olivo, se elevan hacia la eternidad.
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ellas en un plano mas elevado que el aviador, vestidas
ambas con tlnica helénica y corte de pelo clasico. La que
aparece en pie, porta una rama de laurel en su mano dere-
cha que apoya sobre el corazon, y la sentada, lee un libro
gue mantiene sobre sus rodillas. Representan -creemos- la
primera el VALOR y la segunda la CIENCIA, si tenemos en
cuanta la leyenda de la parte posterior de la cornisa del
pedestal del monumento, que dice: “el valor y la ciencia
garantizan la patria”.

También en el dorso del citado grupo escultérico, destaca
un simbolico motor en estrella, con las palas de su hélice de
madera rotas y un aguila muerta con la cabeza hacia abajo
y las alas semidobladas, que representan al aviador caido
en accidente de vuelo.

Lo gue es completamente nuevo es su basamento, muy
diferente al anterior y de mayor porte. Consta de una amplia
plataforma rectangular de piedra, elevada sobre el nivel del
suelo, a la que se accede mediante un par de escalones a
través de una avenida enlosada. Un hexaedro de granito de
un par de metros de alto, sirve ahora de asentamiento al
monumento, a la vez gue de soporte de sendas lapidas con-
memorativas (6). Remata el basamento, cercado con pilares
de piedra unidos con cadenas, un pebetero de metal sobre
un ara de piedra para que arda una llama votiva. Su ilumina-
cion hace resaltar durante la noche de modo especial la
blanca caliza de las figuras del grupo escultérico.

Pero sin duda, la parte mas interesante y emotiva es el
pedestal, que como ya se ha dicho es el original, y en cuya
cornisa lleva esculpidas en derredor sobre la piedra, ade-
mas de la mencionada, por su parte delantera, la siguiente
leyenda: “A las victimas de la aviacion militar espafiola”.
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La idea inicial, fue la de ir grabando en el mismo, los nom-
bres de los caidos en vuelo, con indicacion de empleo, arma
o cuerpo y fecha del ébito. Y asi se hizo, apareciendo ya en
el dia de su inauguracién con ocho nombres, correspon-
dientes a los fallecidos entre 1912/1917 (siete afnos); pero en
los cinco afos siguientes (1918/1922), hubieron de afadirse
hasta treinta y cuatro nombres mas, con lo que el espacio
destinado a tal fin, quedé completamente ocupado con un
total de cuarenta y dos nombres.

Si se estudian la secuencia de las muertes acaecidas en
el segundo periodo, en la relacion que al final se incluye
COmO anexo, se observara que en cada uno de estos anos
excepto en 1918-, vinieron a fallecer un numero practica-
mente igual al de todos los grabados en el dia de la inaugu-
racion del monumento, con la circunstancia de que en el ulti-
mo ano, 1922, lo fue solamente en seis meses.

¢Cual fue la causa?. Durante los afos de la | Guerra
Mundial (1914/1918), la Aeronautica Espafiola, sin posi-
bilidad de cambio del material de vuelo, queda casi
colapsada, disponiendo de pocos aviones completamen-
te agotados. En 1919, en el aerédromo de Getafe apenas
se cuenta con dos o tres aviones en vuelo y en el de

(6) Inscripcion de la ldpida frontal del monumento:

‘El Ejército del Aire / a los que dieron su vida / en acto de
servicio”.

Inscripcion de la lapida trasera:

“El monumento a las / victimas de la aviacion militar espa-
nola / erigido por suscripcion publica / fue inaugurado en su
emplazamiento original por / S.M. Alfonso XiIl / el 16 de junio
de 1918".

“Su traslado y reconstruccion / en este nuevo emplaza-
miento se ha realizado / con la colaboracion del ejército del
aire y el Excmo. Ayuntamiento de Madrid / siendo reinaugu-
rado por/ S.M. Juan Carlos | / el dia 22 de febrero de 1996."



Alcala se comienza un curso de vuelo con un solo apara-
to en el campo.

Asi, cuando en ese mismo ano se comienza a recibir los
primeros aviones, procedentes de los excedentes de guerra
de los aliados, éstos son de unas caracteristicas tan supe-
riores, que no admiten comparacion alguna con los viejos
modelos de anteguerra y que hay gue volarlos con técnicas,
métodos y tacticas muy diferentes. La transformacion al
nuevo material de los pilotos, la mayoria bastante desentre-
nados, supuso un esfuerzo violento y dificil que solamente
se consiguio superar a base de un cruento sacrificio a costa
de sangre.
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Por otra parte, hay que tener en cuenta gue en todo este
periodo que se esta considerando, las tripulaciones vuelan
todavia sin paracaidas, que de llevarlo se hubiera evitado sin
duda alguna muerte. A esto hay que afadir ademas gue los
primeros aviones recibidos, habian participado en la guerra,
teniendo sus motores muchas horas de vuelo con frecuentes
averias, como también en sus sistemas. En los traslados,
habia un 40% de probabilidades de no conseguir llegar direc-
tamente al destino, con tomas de tierra forzosas.
Verdaderamente, en aquellos afos, todavia el simple hecho
de volar era ya un gran riesgo, que aumentaba en los prime-
ros vuelos, cuando el piloto no dominaba bien aun el aparato.



Y ésto ha sido asi, porque dentro del periodo de afos que
median entre la primera y la Ultima de las victimas que apa-
recen grabadas en el pedestal (1912/1922), todas murieron
en accidente de vuelo y no en combate, con la Unica excep-
cion de cuando al regreso de un bombardeo en Marruecos,
explosiond al aterrizaje una bomba que habia quedado
enganchada en el avion, falleciendo a consecuencia el
observador (7).

(7) El hecho ocurre el 12 de julio de 1920, durante un
vuelo de bombardeo de un “Havilland” pilotado por el solda-
do Jose Varela Rodriguez y el Capitan Francisco Rojas
Guisado como observador, cuando una bomba queda
enganchada en el aeroplano, lo que les obliga a permane-
cer en el aire largo tiempo tratando de desprenderia sin con-
seguirlo, pues no pueden saltar al aire por no llevar paracai-
das. Al tratar de aterrizar hace explosion la bomba destro-
zando el aparato, costandole la vida al observador, como se
ha dicho, y heridas leves al piloto.

En relacion con el soldado Varela, es tragica la secuencia
de accidentes de vuelo que sufre en solo los meses de junio
y julio de 1920, hasta terminar matandose.

Procedia del Regimiento Zaragoza n° 8, obteniendo el titu-
lo de piloto de aeroplano de segunda clase en el aerodromo
de Alcala el 20 de marzo de 1919 y el de primera el 30 de
noviembre del mismo ano.

Accidentes contabilizados en los dos meses citados:

Al tomar tierra, se lleva por delante a un obrero que traba-
jaba en un tejadillo, causandole la muerte.

Con el Tte. Vall de pasajero, hace un aterrizaje violento en
Samia Ranne (Tetudn), sin consecuencias graves.

Volando un “Havilland”, sufre en campo enemigo una
calda en barrena desde 200 metros del suelo, salvandose
milagrosamente.

Volando como pasajero en un “Farman 507, resulta ileso al
destrozarse el aparato en la toma de tierra.

Accidente de la bomba ya resenado.

En vuelo de Sevilla a Tetuan con un “Havilland” en el des-
pegue con pérdida de velocidad desde Cdrtama (Mélaga)
se estrella, costandole la vida. El pasajero Ctan. Legorburu,
sufre heridas graves.



Hecho este sorprendente, porque la aviacion habia venido
realizando acciones de guerra en Marruecos de forma conti-
nua desde 1913, aunque el frente terrestre se mantuviese
casi inactivo durante estos afos, y que consistian en vuelos
de reconocimiento, fotogréaficos y cartogréaficos, junto con
bombardeos de castigo en la retaguardia enemiga. Y a par-
tir de 1921, como consecuencia del desastre de Anual, se la
emplea en el abastecimiento de las posiciones sitiadas,
ametrallamiento y bombardeo de las fuerzas atacantes de

cian la tactica del vuelo rasante, en pescadilla, precursor de
las famosas “cadenas” de nuestra Guerra Civil y que ha sido
conocido en el mundo como "vuelo a la espanola”.

La secuencia fue que las tripulaciones resultasen heridas,
a veces de gravedad, y los aviones derribados, cayendo
algunos en territorio enemigo, siendo en una ocasion IMposi-
ble de recuperar a la tripulacion que cae prisionera. Pero
como se ha sefalado, salvo la excepcion citada, no aparece
ninguna baja mortal en los textos consultados (la primera

muerte en combate ocurrio dos meses

forma intensa. Intervenciéon heroica, como la desde el
campo de Hipica de Melilla, de dimensiones minimas,
donde ademas tanto al despegue como al aterrizaje los
hacen bajo el fuego de fusileria del enemigo, situado a tan
solo 800 metros de distancia. Los aviones regresaban las
mas de las veces con varios impactos de bala, llegando en
una ocasién a contarse 17 en una sola mision.

Riesgo que aumenta aun mas, cuando el 22 de diciembre
de 1921, en el curso de las operaciones sobre Ras
Tikerman, todos los aviones de la escuadrilla de Melilla ini-

72 después, el 27 de agosto de 1922,

=1 durante las operaciones sobre Azyb-
de-Midar, donde fue herido gravemen-
te el Teniente Ramon Ciria, falleciendo
a poco de tomar tierra en Dar Druis).

Puede observarse también en el
pedestal de las "victimas" que en el
mismo aparecen, pertenecen a distintas
armas y cuerpos, incluido Sanidad y
Guardia Civil. Ello es debido a gue
entonces en el Servicio de Aeronautica,
a excepcion de la primera promocion
de pilotos que lo fueron exclusivamente
de Ingenieros, podian ingresar de cual-
quier procedencia, conservando su
graduacion de origen, aungue dentro
del Servicio tuviesen una especial.

También, que aparecen los nombres
de cuatro soldados y un cabo. En rela-
cion con los mismos, sefalar que a
partir del afo 1919, se hicieron cursos
especificos de pilotos de tropa, al que
podian concurrir cabos y soldados.
Por otra parte, los ametralladores-bom-
barderos fueron siempre clases de
tropa, como también los mecanicos,
montadores y fotégrafos.

Y para terminar, un breve comenta-
rio sobre como fue recibido este
monumento publicamente. Segun
hemos podido leer, lo cierto es que el
mismo no estaba en modo alguno a la
altura de lo que se pretendia conme-
morar. Fueron muchos los que pensa-
ron entonces -y también otros lo pien-
san ahora- que deberia ser erigido
por los poderes publicos uno de
mayor entidad, dado su significado.
El mismo Ruiz Ferry, promotor de la
idea, escribiria en 1918, las siguientes
palabras, proféticas en parte porgue
ya sefnalaban lo que seria el poder
aéreo: “La aviacion, repetimos, es
el mds importante elemento de la
defensa nacional y los que lo prac-
tican en este aspecto, merecen en
vida maximas consideraciones, y
muertos en servicio, una admira-
cion respetuosa que ha de ensenar
a sentir precisamente el monumen-
to que nosotros solicitamos”™.
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Relacion de nombres de los aviadores caidos grabados en el pedestal del monumento

En el momento de su inauguracion:

Cap. Inf. D. Celestino Bayo Lucia (+29-06-12)

Tte. G. Civil D. Maximo Ramos Martinez (+26-01-14)
Médico Provisional D.Carlos Cortijo y Ruiz (+27-10-14)
Cap. Ing. D. Rafael Catellvi y Hortega (+30-12-14)
Tte. Ing. D. José Loizu Llarca (+19-07-16)

Tte. Cab. D. Francisco Montoya (+19-07-16)

Cap. Ing. D. Emilio Jiménez Millas (+15-06-17)

Cap. Inf. D. Juan Vallespin Zayas (+21-08-17)

Después de inaugurarse el monumento:

Tte. Cab. D. Javier de Enrile y Ruiz Alcala (+26-10-18)
Cap. Art. D. Agustin de Francisco Alvarez (+26-10-18)
Cap. Inf. D. Julio Balseyro Flores (+10-03-19)

Cap. Art. D. José Carlos Martin (+ 10-03-19)

Sold. Ing. D. Francisco Tellas Manchén (+28-03-19)
Cap. Inf. D. Antonio Zubia Casas (+12-05-19)

Cap. Cab. D. Joaguin Rodriguez Echegue (+ 12-05-19)
Cap. Inf. D. Antonio de la Rocha Murioz (+ 19-09-19)
Cap. Inf. D. José Navarro Margati (+19-09-19)

Cap. Cab. D. Angel Martinez de Banos (+19-11-19)
Tte. Cab. D. Camilo Chacén Aldenira (24-01-20)

Cap. Inf. D. Francisco Martorell Monar (+06-06-20)

Tte. Cab. D. Bernardo Cano Martinez (+06-04-20)
Tte. Cab. D. Fernando Bernaldez Valcarcel (+24-04-20)
Tte. Int. D. Jesus Torres Aguilar (+10-08-20)
Cap. Ing. D. Francisco Rojas Guisado (+12-08-20)
Sold. Inf. D. José Varela Rodriguez (+08-09-20)
Cabo Ing. D. German Ferreras Puente (+08-12-20)
Tte. Cab. D. Juan Mufioz Iboleén (+04-04-21)
Tte. Art. D. Manuel Alvarado Medina (+04-04-21)
Tte. Int. D. Francisco Osuna Mur (+19-04-21)
Cap. Cab. D. Benigno Loma (+03-06-21)
Tte. Inf. D. Ramén Ostarriz Ferrandiz (+16-06-21)
Sold Ing. D. Antonio Cabo Rodriguez (+18-06-21)
Tte. Cab. D. Santiago Villegas Casado (+27-06-21)
Tte. Inf. D. Tomas Utrilla Martinez (+31-08-21)
Cap. Inf. D. José Valencia Fernandez (+05-09-21)
Cap. Ing. D. Ignacio Pérez Moreo (+ 14-01-22)
Sold. Ing. D. José Jorda (+14-01-22)
Tte. Inf. D. Enrigue Fornovi Ferrer (+07-02-22)
Tte. Inf. D. Jose Calderon Bago (+03-04-22)
Tte. Inf. D. Juan Diez Montero (+24-05-22)
Tte. Ing. D. Enrique Mateo Lafuente (+25-06-22)
Tte. Cab. D. Carlos Morenes y Carbajal

(Vizconde de Alesson) (+25-06-22)

BIBLIOGRAFIA:

® Historia de la Aeronautica. José Goma Orduna
® | a Conquista del Aire. A. Garcia Blanquer
® | a Aviacion al dia. J.L. Nayler y E. Oliver
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® Historia Mundial de la Aviacion de Guerra.

Félix Llauge

® Revista Aeroplano
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El l’lltimo Comb ate GUION: ANGEL FLORES

lLusTRACIONES: CIC

1 1

SIEMPRE QUE PASA POR. LAS CERCANIAS DE VILLASUIGA |,
TOSE FALCO, ANTIGUO PILOTO DE LA REPUBLICA , ST
DETIENE TUNTO A UNA ESTELA ESCRITA £1J ALEMAN .
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CoMo SIEMPRE , NO PUEDE EVITAR. OLE sUS
RECUERDOS RETROCEDAN HUASTA AQUELLA
TORNADA ,CAS| ALFIUAL DE LA GLUERRA - . .

7o~k N KAMPE PURE'N NATIONALES SPARIEN
I,‘ y'_. __- ~

e, P RIEDRICH. W!NDEP’!U.I}:I€
L [ FER 2751915 IN LEIPZIG

I RO z Z

£ RePENTING ATAQUE DE LOS "MESSERS” LABIA
SORPREADIDO A LOS PILOTOS REPUBLICANGS, QUE
PREFARABAN SU TRASLADO A FRAANCIA .

K L =

£/ . ~| Como mupiERON FLIERON DESPEGANDO,

(\//52 S e, WS ; = N S | BIEA) PARA TRATAR DE HUIR O BIEW
3 » .~ v Veog W % - LR = . ) i i 3

AL . TARA PRESEANTAR COMBATE .

Basado en el ataque de una Escuadrilla de Me-109 E de la “Legién Céndor” al campo republicano de Villajuiga, el 6 de febrero de 1939.



SALIR COMO
SEADE ESTE
IWFIERNO /

7 VAYA SORPRESA !
Mo E5 MAL PLATO
PARA EMPEZAR. ..
ITCOMIENCE LA
FIESTA [/

I BIENNN .
E510 SE LLAMA
LLEGARY BESAR AL
SANTO...[ESTOY
DE SUERTE /

No Le505 DE ALLT TENIA LUcaR.
OTRA CACERIA

‘ AV AN 6 T
A7 AR

ON GRUMAN G-23 "DELFIN"ERA ABATIDO Por LN "MESSER
QUE GOZOSO GIRABA ABANDONAADO A S PRESA .




PERO EL ALEMAN SE E:‘NC.ON}‘TRO coN eL"cHATE aue PE FREVIE AMBOS SE cruzZAROL/
CAIDO DEL CIELO,SE LE VENIA EMNCIMA ... VELOZMEAE DISPUESTOS /-\"@HAR
POSICIOAES . ..

LA MAYOR MANIOBRABILIDAD DEL T-15 \BA A SER
DETERMINANTE . ..

7AHORA /
TESTE ESEL
MOMENTO/

EL"CLATO" TAMPOCO SALIC BIEA] PARADO /LA

ou GASOLINA APENAS LE LLEGARA AL CARRURADO
c:” EUREKA ! Y EL MOTOR FALLABA TRAS UN CORTO PLANEO, .
SEQEO,UOQQH%EG{J LE . JOSE FALCS, PUDO ATERRIZAR_SIN SUFRIR DANO .
BIEN SERVIDO.. .

7 AUF WIEDERSEHEN !
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DesPLES DECIDIO VOLVER. AL AERCDROMO :
TODO ESTABA DESTRUIDO ¥ DESIERTO ...

SoLo Ui ExTRANO VISHTAMTE LE
ESPERABA . . .

rDesMoNios !,
PERO.../SIES EL
SECUNDOANON

QUE' DERRIBE !

SIDO DEL PILOTOZ...
HAY MANCUAS
DE SANGRE 2/

COMO £RA COSTUMBRE , RECOGIC TESTIMONIOS
DE SU VICTORIA .

It

A
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==3Y
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~

Mss TARDE DIT cUENTA AL ESTADO
Mayor. DE sd SERVICIO-

ES1E SERIAEL 6-9X
ggussm;?ggoc@ DE WINDEMUTH,
QUE DERRIBE OTRO A%Ug R%Ygz ﬁ LASPO

AVIGL MAS . ey LACAVI 2

CARRETERA .

Han PASADO cAS| 60 ANGS, FERD LA PENA ES
LA MISMA QUE SINTIC AQUEL LESANO DIA .

2 Aunave,
FUE EL UTIMO VosoRos TOMERAIS
COMBATE ... PEOR SUERIE PERDO-
NADME Y DESCANSAD

EN PAZ .




ERRATAS [T

AEROPLANO es una publicacién anual de investigacion de la
historia de la Aviacion Espanola cuya finalidad es publicar aque-
llos trabajos que merecen ser divulgados y conocidos por todos
los interesados en estos temas. En la seleccion de los trabajos
que se publican se exige la solvencia de una auténtica rigurosi-
dad histérica pues AEROPLANO es y sera fuente de datos para
muchos historiadores.

Por ello se insta a todos los lectores e historiadores que cuan-
do detecten una errata de tipo histérico (nombres, fechas,
hechos, etc. etc.) en todas y cada una de las publicaciones nos
lo comuniguen debidamente documentada para incluirla en la
seccion "ERRATAS" que se abre en este AEROPLANO N2 14,

Pag. 9: La foto superior (Desfile de la Victoria 1939) no tiene nada
que ver con la de abajo, ya que ésta corresponde a una formacion
(solamente una F) que con "Chatos” del 33 Regto de Asalto volé en
la postguerra en un desfile en Valladolid.

Pag. 55-56: (Pie de foto). La inauguracion con asistencia de
SS.MM. los Reyes tuvo lugar el 19 de noviembre (no de
diciembre) de 1915 segun ref ABC: 20-11-15 (pag 11 y porta-
da).

Pag. 59: No se cita el primer vuelo del autogiro C.4; una aeronave
mas pesada que el aire, distinta al aeroplano., el cual tuvo lugar el
17-enero-1923.

Pag. 61: Joaquin Cayén no era capitan, sino Sargento de complemento.

Pag. 62: La Medalla Militar le fue impuesta a Rafael Llorente en
Tauima el 22-7-1923.

La Medalla Militar le fue impuesta a Juan (no José) Ortiz en
Tauima 24-9-1923.

El subteniente Manuel Sanchez Grande no murio en Getafe en
1930 sino en Albacete el 30-3-1935 pilotando un Ni-52 de al 12
Esclla (11 Grupo) de Getafe.

Pag. 63: (pie de foto) No es Gomez Spencer sino el Teniente
Narciso Bermudez de Castro.

Pag. 68: El teniente Buenaventura (nombre) se apellidaba Pérez
Porro.

T e T o)

Pag. 6: (pie de foto). No es Bengo, sino Bayo.
Pag. 70: Dice Lateccore, cuando debe decir Latecoere

Pag. 71: Dice bimotores Fokker, cuando debe decir trimotores
Fokker.

Pag. 73: Dice uno de los Dornier de la escuadrilla, el 80-29. Debe
decir 70-29.
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Pag. 35: (pie de foto). El que aparece en el centro, no es Ramon
Senrra, sino Orlando.

Pags. 36, 37 y 38: Las fotos gue se publican del Grumman (SA-
16 o AD-1 en Espafia) no concuerdan con el texto, que se refiere
exclusivamente a los HU-16B ASW de lucha antisubmarina.

Pag. 44: El carguero "Mar Cantabrico” no fue apresado en
aguas del Estrecho, sino en el mar Cantabrico, precisamente.

Pag. 56: La lista de “Gloria a los aviadores muertos en acto de
servicio” (placa de marmol a la derecha del vestibulo de entrada a
la Base de Jerez). No estad completa, tanto en AEROPLANO como
en la placa de marmol aparecen tres nombres.

En ese accidente, en el avion T-2-114 de la Escuela de
Polimotores murieron ocho personas y fueron:

Capitan D. Antonio Farinas Lépez

Sargento Mecénico D. Antonio Pazo Pérez

Cabos 19 Pilotos Alumnos D. Francisco Aragén Camons

De la 3% Promocion Complemento: D. Manuel Espantaleén
Jubes y D. Manuel Paz Duran

Cabo 12 Montador D. José Ramos Fillola

Cabo Mecanico D. Félix Gutiérrez Carmona

Cabo Fotografo D. Antonio Cafadas Ros

oy

Pag. 12: El cadete boliviano D. Gonzalo Ascarrunz Alarcén cursé
sus estudios en la clase 21-A de [a 6" Promocion de la AGA.

Pag. 12: La representacion de la AGA en el 1% Intercambio
Internacional con la Civil Air Patrol fue:

Capitan D. Miguel Carballo Pérez (profesor de inglés) (Fallecido).

C.C. D. Rafael Marrero Dévila (Fallecido)

C.C. D. José Pérez-Cruz Sanchez

C.C. D. Carlos Costa de Rioja.

Los Caballeros Cadetes pertenecian a la 62 Promocion. El viaje se
efectud desde el 28de julio al 28 de agosto de 1951.

Pag. 18: Viajes de fin de carrera realizados al extranjero:

Afos Promociones Paises visitados
1952 42 Italia

1953 58 Portugal

1954 62 Marruecos

En 1952 figura la 52 Promocion, debe ser la 42,
En 1953 figura |la 6* Promocion, debe ser la 5°.
En 1954 no figura el viaje a Marruecos de la 62 Promocion.

Pag. 32: Harold Pitcairn aparece como Harold Pitacaim.

Pag. 73: Pie de foto, la fecha es 23 de marzo de 1956 (no 1957)

Pag. 73: En el cuadro de Coroneles Comandantes aparece el
nombre Juan Ripollés Aznar, y el nombre correcto es José M2
Ripollés Aznéarez.

Pag. 93: En el cuadro de Comandante y Capitanes aparece el
nombre de Luis Balanzategui Bordeore, y el nombre correcto es
José Luis Balanzategui Bordenave.

Pag. 101: Aparece el nombre de Juan Ripollés Aznar, y €l nombre
correcto es José M? Ripollés Aznéarez.

Pag. 108: En el cuadro “In Memoriam", corregir nuevamente;
nombres correctos son: José M? Ripollés Aznarez y José Luis
Balanzategui Bordenave.
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