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PRESENTACION

A celebracion en Madrid en el mes de octubre del presente afio del V Con-

greso Internacional de Historia Aerondautica y Espacial, que organiza el Servi-

cio Historico y Cultural del Ejército del Aire, nos obliga a adelantar las fechas
de publicacion de la decimoséptima edicién de AEROPLANO.

Las operaciones llevadas a cabo en esta primavera en los Balcanes, en las
que participaron aviones del Ejército del Aire, tiene su reflejo en nuestra portada,
donde los EF-18 se unen en el tiempo con el Lohner que efectuaria el 17 de di-
ciembre de 1913, desde Tetuan, el primer bombardeo aéreo de la historia con
bombas disenadas para ser lanzadas desde un aeroplano.

Cierra el numero el tradicional “comic”, dedicado en esta ocasion al 60 Aniver-
sario de la creacion del Ejército del Aire, efectuada en octubre de 1939, a los seis
meses de la finalizacion de la Guerra Civil.

Todos los articulos que aparecen en este nimero tienen un gran valor histori-
co. La pluma de Warleta nos lleva a la | Guerra Mundial, con el nacimiento de la
Aviacion de Caza y su repercusion en la industria aeronautica espafola. Dos figu-
ras representativas de la aviacion republicana son evocadas en estas paginas.
Una es la de Leocadio Mendiola, en una entrevista realizada poco antes de su
muerte, acaecida el afo pasado. El otro es Manuel Cascén, que fue quien entre-
go los aviones de la Republica al terminar la contienda. El lanzamiento de las pri-
meras bombas en el Sahara en 1957 y los aviones utilizados en misiones diver-
sas durante los anos inmediatos de la posguerra, asi como un excelente trabajo
de investigacion sobre los aviones britanicos internados en Espafa en la |l Guerra
Mundial, constituyen una gran aportacion para mejorar el conocimiento de nuestra
historia aeronautica. Otros trabajos muy notables se refieren a los origenes de la
Base Aérea de Zaragoza y a la historia del Ala de Caza ndmero 6, unida inse-
parablemente a la base aérea mas emblematica, hoy dia, del Ejército del Aire,
Torrején de Ardoz. El reconocimiento histérico a nuestros especialistas y mecani-
cos, por cuanto han contribuido al desarrollo de nuestra Aviacion Militar, lo repre-
senta el articulo de Parejo Linares. Presentamos un documento escrito por un
companiero, ya fallecido, el coronel Fernandez-Monzon, sobre el Palacio de “La
Chata”, hoy sede del Cuartel General del Mando Aéreo del Centro y Primera Re-
gion Aérea, que nos ha sido entregado por su esposa y finalmente dedicamos un
recuerdo a uno de nuestros representantes mas genuinos de nuestra Aviacién De-
portiva, Raman lllan.

En diciembre de 1998 pasé a la situacion de segunda reserva el general Car-
los Hidalgo Garcia, a quien desde estas paginas queremos agradecer su dedica-
cion y excelente labor como jefe, hasta esa fecha, del Servicio Histérico y Cultu-
ral. En mayo del presente ano, el general Juan Delgado Rubi se ha hecho cargo
de la direccion del Instituto de Historia y Cultura Aeronduticas, a quien damos
nuestra mas cordial bienvenida y deseamos toda clase de éxitos.

Asimismo agradecemos a Construcciones Aeronduticas y al BBV su apoyo eco-
nomico en las tareas de investigacion histérica que realiza este Servicio Histérico y
Cultural. Finalmente queremos dejar constancia a la Fundacién AENA por su ayuda
y colaboracion y que junto con la compania Iberia son patrocinadores del citado
V Congreso Internacional de Historia Aeronautica y Espacial.
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El nacimiento de la aviacion de
caza y su repercusion en Espana

Jose WARLETA CARRILLO
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La ametralladora sincronizada - Primer periodo de dominio aleman

EL SINCRONIZADOR DE FOKKER

A histeria de como Anthony

Fokker hizo el primer siste-

ma sincronizador para tirar

a través de la hélice ha sido

contada infinitas veces con mas o me-
nos exactitud. Ya vimos como el 18 de
abril de 1915 Roland Garros tuvo que
aterrizar en territorio enemigo con su
Morane-Saulnier Parasol L dotado de
una ametralladora fija Hotchkiss que
disparaba a través del disco de la he-
lice, estando ésta protegida por cunas
parabalas. Garros no pudo destruir el
aparato, que fue examinado por los
alemanes, mientras él pasaba a la si-
tuacion de prisionero de guerra. Las
autoridades alemanas, advirtiendo la
importancia de la disposicion del ar-
mamento del aparato francés, encar-
garon a Anthony Fokker el desarrollo
de un sistema de tiro frontal. No pare-
ce gue antes hubieran hecho caso de
la patente de Franz Schneider mencio-
nada en la primera parte de este tra-
bajo. Se ha dicho que la mostraron a
Fokker, y también que la idea de
Schneider, teéricamente brillante, no
podia realizarse con la cadencia de
fuego de las ametralladoras existentes.
Fokker era un holandés muy dinami-
co establecido en Schwerin, Alemania,
donde tenia una fabrica de aeropla-
nos. Para el Ejercito aleman fabricaba
unos monoplanos monoplazas de re-
conocimiento (M 51 y M Bk, llamados
Ally A lll en el Ejército) copiados del
Morane-Saulnier H, pero con fuselaje
de tubo de acero y tela. Fokker, que
era un excelente piloto de demostra-
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(Julio 1915-Abril 1916)

cion, asombraba a los militares con
sus vuelos acrobaticos sobre el agil
M 5. Probablemente, que el M 5 fuese
el aparato con mas visos de caza
(comao los Morane-Saulnier en Francia)
determind la eleccion de Fokker para
el importante cometido. En un espacio
de tiempo brevisimo, Fokker desarrolld
un sistema interruptor a base de bielas
y palancas que conectaban el motor a
la ametralladora, impidiendo el disparo
de la misma cuando una pala de la he-
lice pasaba por delante.

Aqui hay que hacer una distincion
entre dos principios basicos para efec-
tuar el tiro a través de la hélice (y el
autor lamenta no ser un experto en
este asunto). Aunque generalmente
cubiertos por la denominacion de sin-
cronizadores, los dos principios difie-
ren en su filosofia. El primero es el lla-

mado interruptor, como el de Fokker. El
segundo es el sincronizador propia-
mente dicho, en el que el motor accio-
na el disparo cuando conviene.

Fokker instald su mecanismo en un
M 5k (A llIl) con una ametralladora Pa-
rabellum, y después de satisfactorios
ensayos de tiro en Schwerin, llevo el
aparato, llamado M 5k/MG, a Berlin y
realizé convincentes demostraciones
ante el elemento oficial. A continuacion
se efectuaron pruebas en el frente oc-
cidental, donde, segun J. H. Morrow,
aparecieron dos Fokker en junio. El 1
de julio de 1915, pilotando uno de
ellos,el tenienete Kurt Wintgens realizo
el primer derribo de la historia con
ametralladora sincronizada. Su victima
cayo en lineas francesas, por lo gue
los alemanes no reconocieron oficial-
mente esta victoria.

Instalacion de ametralladora Parabellum sincronizada sobre monoplano Fokker M 5k/MG. Los
aparatos de serie usaron generalmente la ametralladora Spandau

Centro de Documentacién IHCA
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Fokker Eindecker. El primer caza con ametralladora sincronizada con la hélice. El EI entré en servicio en junio de 1915, con desastrosas
consecuencias para los aviadores aliados. La foto muestra un E I (Oberursel 100 cv), que fue la versién mds numerosa, capturado por los Aliados.

Asi nacio el monoplano de caza Fok-
ker E | (motor rotativo Oberursel U 0 de
80 cv), inaugurando la clase E (Ein-
decker = monoplano). La serie, en vez
de la Parabellum, montara la ametralla-
dora Spandau, que sera el arma de los
cazas alemanes hasta el fin de la gue-
rra.

EL AZOTE DE LOS FOKKER

mediados de julio, habia 11

Fokker E | en el frente, segun

Morrow. En general, un par de
Eindecker se agregaba a cada unidad
(Fiegerabteilung o abreviadamente Fl.
Abt.) de biplazas para su proteccion,
no pensandose inicialmente en el em-
pleo agresivo.

Durante este mes varios futuros ases
de los dos bandos se estrenaron como
derribadores, usando los aparatos dis-
ponibles. El aleman Oswald Boelcke,
de la Fl. Abt. 62, pilotando un biplaza
Albatros C |, obtuvo su primera victoria
el dia 4, gracias al fuego de la Para-
bellum de su observador. El dia 19, el
francés Georges Guynemer, de la es-
cuadrilla MS 3, sobre Morane-Saulnier
Parasol, consiguid lo mismo cuando su
observador alcanzé (con fusil o ame-
tralladora Lewis, no estamos seguros)
a un aparato aleman. El dltimo dia del
mes, el francés Charles Nungesser, pi-
lotando un pesado Voisin de la escua-
drilla V 106, maniobré de manera que
su mecanico-ametrallador abatié un bi-
plaza aleméan cerca de Nancy.

Un hecho particularmente distingui-
do en la historia de la caza tuvo lugar

este mes. El dia 25, el capitan Hawker,
en solitario con su Bristol Scout C, do-
tado de una Lewis montada oblicua-
mente en el costado izquierdo, gano la
primera cruz Victoria obtenida en com-
bate aéreo por derribar dos aparatos
alemanes y obligar a aterrizar a un ter-
cero.

De los escasos Fokker E | llegados al
frente, algunos cayeron en manos ex-
cepcionalmente habiles. El teniente
Max Immelmann, de la Fl. Abt. 62, con
base en Douai (frente britdnico), que
llevaba pocos dias volando el E [, de-
rribd el 1 de agosto un biplaza britani-
co B.E.2¢c, su primera victoria y la pri-
mera homologada oficialmente con
ametralladora sincronizada. Su com-
pafero de unidad, Boelcke, mas vete-
rano, abatid un Bristol el 19 de agosto
con E |, pero no le homologaron la vic-
toria por no caer el britanico en lineas
alemanas. En septiembre entrd en ser-
vicio un Fokker mejorado, el E Il, con
motor Oberursel U | de 100 cv. Antes
de fin de afo salid el E I, con el mis-
mo motor y algunas mejoras. Este fue
el Eindecker mas fabricado, aunque
no mucho (tal vez no llegd a 150 ejem-
plares). La ultima version, el E IV de la
primavera de 1916 (sdlo unos treinta
fabricados), tendria un motor U || de
160 cv y dos ametralladoras, pero pa-
rece que muchos pilotos preferirian el
mas agil E Ill.

El efecto del monoplano Fokker so-
bre los Aliados fue enorme. Los lentos
aparatos de reconocimiento franceses
y britanicos fueron, naturalmente, las
principales victimas, puesto que su

frabajo los llevaba sobre las lineas ale-
manas. Los Fokker no salian de su
propio territorio. El Gnico avion aliado
disefado para el combate, el biplaza
propulsor Vickers F.B.5 Gun Bus, del
que hablamos en nuestra primera par-
te, habia llegado al frente en algunos

Oswald Boelcke alcanzé junto a Max
Immelmann, la categoria de As al completar
cada uno 8 victorias en enero de 1916.

La época del monoplane Fokker que ambos
protagonizaron, termind en la primavera de
aquel afio, perdiendo la vida Immelmann el 18
de junio. Boelcke, que tenia talento tictico, fijé
los principios del combate aéreo v condujo con
implacable eficacia a sus pilotos en los inicios
de la era de los Albatros, cayendo €l mismo el
26 de octubre tras alcanzar la impresionante
cifra de 40 victorias.

Centro de Documentacion IHCA

Centro de Documentacion IHCA



ejemplares, y en julio de 1915 se envio
a Francia un escuadrén completo de
este tipo. El N2 11 del Royal Flying
Corps, fue la primera unidad de caza
de la historia equipada con un solo
tipo de aeroplano. Pero el Gun Bus no
podia equipararse al Fokker en cuali-
dades y actuaciones de vuelo. Ade-
mas, como todos los aparatos con el
motor detras, carecia de defensa con-
tra ataques por la cola.

El dominio del aire por los mono-
planos Fokker, aunque perdiendo fir-
meza desde |los primeros meses de
1916, se prolongo hasta abril. La pren-
sa britanica hablaba de “Fokker scour-
ge” (azote) y "Fokker terror”. Boelcke e
Immelmann eran héroes nacionales en
Alemania, obteniendo la condecora-
cion Pour-le-mérite tras conseguir am-
bos el 12 de enero de 1916 sus octa-
vas victorias aéreas. Se iniciaba la “era
de los ases”.

LA RESPUESTA ALIADA AL
FOKKER - LOS NIEUPORT -
VERDUN

mediados de 1915 los france-

ses contaban para el comba-

te, como sabemos, con sus
Morane-Saulnier L y N con parabalas
en la hélice. Procedimiento poco fiable
y gue no se generalizaria. Una férmula
atormentada, intentando obtener un bi-
plaza que no fuera de motor trasero y
que permitiera sin embargo al obser-
vador disparar hacia delante sin obs-
truccion, fue el llamado sistema de
“‘pulpito”. Este desarrollo, aparecido en
la primera mitad de 1915 y que no
prospero, fue realizado por la casa
francesa Spad con sus aparatos se-
rie A, fabricados en modesto numero.
La Royal Aircraft Factory hizo también
un prototipo de pulpito, el B.E.9.

Pero el futuro iria por otro camino.
Ahora los franceses también tenian un
biplano biplaza de reconocimiento de
formas recogidas y excelentes carac-
teristicas, el Nieuport 10, introducido
en el servicio en primavera o a princi-
pios del verano. Este avion tenia el ala
inferior de un solo larguero y los mon-
tantes eran, por ello, en forma de V.
Convertido en monoplaza y armado
con una ametralladora fija montada so-
bre el ala superior fue llamado Nieu-
port 10 C.1 (C.1, en el sistema francés,
era caza monoplaza). El problema del

6

Spad A. Ejemplo de caza del llamado “tipo pilpite” por la forma del habitdculo del ametrallador,
situado delante de la hélice a efectos de dejar un campo de tiro libre. En vista de su escasa
aceptacion, se hicieron pocos aparatos de los tipos A.2 y A.4. Algunos fueron vendidos a Rusia.

El biplaza Nieuport 10 (Le Rhdne 80 cv), progenitor de todos los Nieuport con montantes en V., nacié en
1914. EI Royal Naval Air Service britdnico lo adoptoé como avién de reconocimiento en los primeros
meses de 1915, adelanidndose a los propios franceses que lo adquirieron para el mismo uso. En el
verano, como medida contra los temidos monoplanos Fokker, numerosos Nieuport 10 fueron convertidos
en monoplazas con una ametralladora fija sobre el ala superior y denominados Nieuport 10 C.1.

El Nieuport 11 C.1, llamado “Nieuport Bébé” (Le Rhéne 80 cv), cuvo prototipo aparecié en el
verano de 1915, fue uno de los mds afortunados disefios aeronduticos de la Gran Guerra. Llegd a las
escuadrillas de caza en enero de 1916. A sus lineas graciosas y ligeras unia unas cualidades y
actuaciones sobresalientes, que hicieron de él el auténtico vencedor de los monoplanos Fokker y
padre de una larga sucesion de cazas Nieuport usados tanto por Francia como por todos sus aliados.

Centre de Documentacion IHCA
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El biplaza propulsor F.E.2b de la Royal Aircraft Factory (Beardmore 120, mds tarde 160 cv) llegé al frente en enero de 1915. Fue con el D.H.2, la
primera respuesta britdnica al monoplano Fokker. De hecho, este aparato seguia la misma formula que el descartado Vickers Gun Bus, con su

ametralladora de observador en el morro.

tiro frontal se resolvia tirando por enci-
ma del disco de la hélice. No era lo
ideal, pero, a falta de sincronizacion
permitia olvidarse de los peligrosos
parabalas. El Nieuport 10 C.1 entr6 en
servicio hacia agosto de 1915. A me-
diados de septiembre, la escuadrilla
MS 3 cambié sus Morane-Saulnier Pa-
rasol por Nieuport 10, pasando a lla-
marse N 3.

Continuando en esta linea, Gustave
Delage, disefiador del Nieuport 10,
puso en vuelo por aquellos dias una

pequefia maravilla, un monoplaza que
seguia las lineas generales del tipo 10
pero a escala reducida. El Nieuport 11
C.1, llamado Bébé tenia, como su her-
mano mayor, un motor Le Rhéne de 80
cv y una ametralladora Lewis montada
sobre |la cabafia. Este avion de gréci-
les lineas es probablemente el que
mas meéritos cuenta para ser conside-
rado el progenitor de todos los bipla-
nos de caza producidos en los si-
guientes veinte afios. Pero no entraria
en servicio hasta principios de 1916.

Mientras tanto, los Fokker continua-
ban dominando el aire. A mediados de
enero de 1916, el Cuartel General del
Royal Flying Corps britdnico ordend
que cada aparato de reconocimiento
fuera escoltado al menos por tres avio-
nes de combate. Un inglés un tanto
extravagante y fantasioso, Noel Pem-
berton Billing, aviador y constructor
(poco afortunado) de aeroplanos,
gano un escafo en la Camara de los
Comunes en marzo de 1916. En su es-
treno como orador dijo que mandar so-

El Aireco D.H.2 (Gnome Monosoupape 100 cv), disefiado por Geoffrey de Havilland, era un monoplaza con motor propulsor y una ametralladora fronial
fija. Llegado al frente en febrero de 1916, con el N° 24 Squadron mandado por Lanoe Hawker, hizo su papel contra los Fokker, pero no era comparable

al Nieuport Bébé.

7
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Anos de la primera parte

Por ello volveremos atras sobre los afios tratados en nuestra primera parte.

Abril 1913. El consejo de administracion de La Hispano-Suiza (correspondiente a 1912) decide desarrollar un motor de aviacion. No obstante,
parece que hasta ser requerida por el Servicio de Aeronautica Militar tras estallar la Gran Guerra en 914, la actividad de la em-
presa en este proyecto debid ser casi nula.

07 a 16.08.14 Viaje a Barcelona en comision de servicio del capitan Kindelan, jefe de la Rama de Aviacion de la Aerondutica Militar, “para ges-
tionar en dicha capital la construccion de motores para aeroplano”, segun reza su hoja de servicios. /

04.09.14 En el consejo de administracion de este dia, D. Damian Mateu informa de que “el aviador militar Sr. Kindelan ha entregado a los

talleres de esta Sociedad dos motores de aviacion, para construir uno igual al que nuestros técnicos crean mas perfecto, asu-
miendo el Estado cualquier responsabilidad que pudiera ser exigida, al estar patentados dichos motores.”

Birkigt, que estaba en la sucursal de La Hispano-Suiza en Paris, se instala con su familia en Barcelona. Examina el motor que se
construye por encargo de Aeronautica Militar y estima que se puede disefar uno muche mejor con su sistema de arbol de levas
en cabeza.

Con gran dinamismo, entre septiembre y octubre se realizan los planos del motor Tipe 31, primer motor de aviacién de la firma,
con énfasis en la ligereza de las piezas moviles y facilidad de fabricacién. Es un V8 refrigerado por aire y agua, con bloques de
aleacion ligera y camisas de acero roscadas. Durante estos meses y los que siguen, los contactos con Aeronautica Militar son cons-
tantes.

Se instala en banco de pruebas el primer semimotor Tipo 31. Sélo se prueban los cuatro cilindros de la bancada izquierda, porque
el freno dinamométrico n® 231 sélo podia medir hasta 90 cv. Apenas 15 minutos después del arranque, se gripan los émbolos de
aluminio.

Trabajo intensisimo para resolver problemas. El ingeniero Miguel Grau, especialista en metales, duefio de una fundicién y viejo
conocido de Birkigt, ayuda eficacisimamente, ensayando aleaciones de aluminio para los émbolos. Se prueban seguidamente
embolos con 4, 6 y 8 segmentos.

Septiem. 1914

24.01.1915

Ene.-feb. 1915

17.02.1915 Nuevo ensayo al freno de la bancada izquierda., que da 71 cv a 1500 rpm.

26.02.15 El consejo de administracion de La Hispano-Suiza decide construir una serie de 6 motores de aviacién para realizar cuanto antes
las pruebas definitivas.

23.03.15 Primer ensayo del motor V8 completo en el freno n? 230, adaptado para medir potencias méas altas.

26.03.15 Birkigt, de regreso de un viaje a Paris, informa al consejo de que los constructores franceses de aeroplanos sienten urgente ne-
cesidad de un motor de 150 a 200 cv. Ello brinda a La Hispano-Suiza una oportunidad valiosisima para fabricar en gran serie sus
motores en su factoria de Bois-Colombes, cuyo arriendo a Gnome et Rhéne esta préximo a terminar.

Abril 1915 La casa Morane-Saulnier escribe al consejo de La Hispano-Suiza pidiéndole que ruegue al Rey Alfonso que influya para que Ale-

mania deje en libertad a Roland Garros (derribado, como sabemos, el dia 18) por canje con aviadores alemanes prisioneros o de
otra forma.

Nota del autor.  Este curioso hecho, que conocemos a través de Emilio Polo, no tuvo el desenlace deseado. Los alemanes retuvieron a Garros,
que solo lograria la libertad escapandose el 15 de febrero de 1918, para morir en combate aéreo el 5 de octubre, un mes antes

del Armisticio. Pilotaba un Spad Xlll con motor Hispano-Suiza.
T E e e ———————— ..l

Francia en enero. Se trataba del 20

bre las lineas enemigas a los jovenes
aviadores britanicos con los aviones
disenados por la Royal Aircraft Factory
de Farnborough (el B.E.2 principal-
mente) era equivalente a un asesinato.
Aquellos aparatos eran “Fokker fod-
der” (forraje para los Fokker). Fue una
llamada de atencién que ofendié a mu-
chos, pero que obtuvo cierto apoyo
del famoso Charles C. Grey, editor de
The Aeroplane, otro personaje tem-
peramental. Pemberton Billing no fue
reelegido para el Parlamento. Lo cierto
es que muy poco después de sus inter-
venciones, el dominio del aire cambid
de manos, pero no por su influencia.
El 5 de enero se habia incorporado a
la escuadrilla N3 el primer Nieuport 11
Bébé destinado a una unidad operati-
va. El 1 de febrero ya habia en el fren-
te 90 aparatos de este tipo. El resto de
los cazas franceses, otros 45 aviones,
eran todavia Morane-Saulnier y tal vez
algunos Nieuport 10. La primera res-
puesta britanica al Fokker Eindecker,
también tardia y ademés mucho me-
nos brillante que la francesa, llegd a
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Squadron del RFC, equipado con el bi-
plaza propulsor F.E.2b, de la misma
formula que el Vickers Gun Bus aun-
que mas potente y rapido. En febrero
se incorpord al frente el 24 Squadron,

mandado por Lanoe Hawker y dotado
de monoplazas de caza Airco D.H.2. A
falta de un sincronizador, el disefiador
de este aparato, Geoffrey de Havi-
lland, recurria, para poder instalar una
ametralladora fija en el morro, al motor

Motor Hispano-Suiza Tipo 31. Disefiado en Barcelona por Birkigt a fines de 1914, se ensayé en
banco a principios de 1915. En julio se ensayé con gran éxito en Francia v unos dias después hizo
su primer vuelo en Cuatro Vientos. Nétese que los cilindros tenian todavia una parte considerable
refrigerada por aire.
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El primer ensayo en vuelo del motor Hispano-Suiza Tipo 31 fue realizado por el capitdn Barron en Cuatro Vientos el 27 de julio de 1915, en presencia
del Rey. Para ello habia instalado el motor en un biplano Flecha. Fue el primer vuelo de un avién totalmente espariol (célula y motor).

propulsor, con sus efectos negativos
en actuaciones y cualidades. El Nieu-
port 11 con sus 155 km/h a 2000 me-
tros, era con diferencia el caza mas ra-
pido. A la misma altitud, el D.H.2 hacia
unos 140 km/h y el EE.2b sélo 130. No
tenemos datos concretos de la veloci-
dad del Fokker E Ill, que ha sido cifra-
da entre 134 y 140 km/h sin especifi-
car la altitud de vuelo.

El 21 de febrero los alemanes de-
sencadenaron la ofensiva de Verdun,
con un cafoneo de 10 horas por 1.400
piezas de artilleria, iniciando la terrible
batalla de degaste que duraria hasta
julio-agosto. El contingente aéreo ale-
man era inicialmente de 168 aeropla-
nos (incluyendo 21 monoplanos Fok-
ker), 14 globos cometa y 4 dirigibles.
Para la ofensiva, Boelcke fue enviado
a Sivry, en el frente francés, al mando
de una unidad de Eindecker. Todo ello
debfa proteger al V Ejército y asi fue
durante los primeros dias. Pero la re-
accion francesa no se hizo esperar. Al
comandante Tricornot de Rose se le
encomendo la mision de arrebatar |la
iniciativa a los alemanes. De Rose reu-
nio en el sector de Verdun 15 escua-
drillas de Nieuport y Morane-Saulnier,
iniciando la tactica de constantes pa-
trullas ofensivas en vez del acompana-
miento protector de los aviones de re-
conocimiento y reglaje de artilleria. El
Nieuport 11 se manifesté netamente

superior a los monoplanos Fokker y el
dominio del aire pasd en un par de
meses al lado francés, si bien con im-
portantes pérdidas. Los ases de caza
galos (pilotos con al menos cinco vic-
torias) fueron elevados a la adoracion
publica. Guynemer fue herido en el
quinto combate que sostuvo en Verdun
y estuvo de baja dos meses. Navarre,
Nungesser, Chaput y Chainat fueron
particularmente efectivos.

Durante la batalla de Verdun apare-
cieron dos derivados del Nieuport
Beébé: el Nieuport 16, con el nuevo mo-
tor Le Rhéne de 110 cv (hacia marzo)
y el Nieuport 17, también con 110 cv y
con ametralladora sincronizada (en
mayo). Del dltimo hablaremos mas
adelante.

EL PRIMER MOTOR DE AVIACION
HISPANO-SUIZA

N la primera parte de este tra-

bajo vimos como La Hispano-

Suiza proyectd y ensayé en
banco su avanzado motor de aviacién
Tipo 31. Posteriormente, el que esto
escribe ha tenido acceso a los nota-
bles libros de Pablo Gimeno Valledor y
de Emilio Polo, libros que contienen un
caudal encrme de datos sobre los
constructores espafoles de automovi-
les. Al tratar de La Hispano-Suiza, am-

bos autores aportan detalles sobre el
desarrollo del motor de aviacién que
nos permiten corregir y ampliar la cro-
nologia que conociamos. Esperamos
con impaciencia el libro de Manuel
Lage que tratara en detalle los motores
de aviacion de La Hispano-Suiza.
Mientras tanto, Lage nos ha hecho va-
liosos adelantos de sus pesquisas.

Los motores Tipo 31 tenian refrigera-
cion mixta (aletas en la parte inferior
de los cilindros y camisas de agua en
la parte superior). Un motor de ensayo
Tipe 31 dio 140 cv a 1400 rpm y 163
cv a 1600 rpm. Estos resultados pare-
cen ser los de la prueba de 12 horas
mencionada por el coronel Vives el 12
de mayo y de la que dimos cuenta en
la primera parte de este trabajo.

Polo menciona un “ensayo definitivo”
realizado el 15 de mayo, obteniendo
150 cv a 1500 rpm. La firma consider6
llegado el momento de la comerciali-
zacion y se comenzd a dar precios
para Aeronautica Militar y para expor-
tacién, pensando en una serie inicial
de 100 motores a realizar en Barcelo-
na y otra de 50 en Paris. El mismo au-
tor nos revela los precios establecidos
el 15 de junio para la exportacion de
dos tipos de motor. El primero, Tipo 31,
es el de 11,8 litros y 150 cv en toma di-
recta, y se ofrece por 20.000 francos.
El segundo, llamado aqui Tipo 34, es
de la misma cilindrada, pero con re-
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ductor, de 200 cv, cotizandose en
25.000 francos. Las denominaciones
de los tipos son algo sorprendentes,
ya que discrepan de lo que otras fuen-
tes parecen indicar. Ademas, es curio-
so que en esta fecha se hable del mo-
tor de 150 cv (en vez del 140 cv) y
mas aun de la versién con reductor,
que todavia debia estar en la mente de
Birkigt, con vistas al mercado francés.
En cualqguier caso, el motor con reduc-
tor inicial, con refrigeracion mixta, pa-
rece que fue el Tipo 33, no el 34, mien-
tras que los motores con zona amplia-
da de refrigeracién por agua
destinados a fabricarse en serie fueron
el Tipo 34 (150 cv sin reductor) y Tipo
35 (200 cv con reductor).

En Francia se conocié rapidamente
el resultado de los ensayos del motor
espanol. El comandante Martinot-La-
garde, jefe del servicio de motores, in-
sistia a principios de afio en la necesi-
dad de desarrollar un motor fijo de
200 cv, refrigerado por agua, para un
futuro bombardero estratégico. Este
distinguido especialista, procedente
de la prestigiosa Ecole Polytechnique,
recomendaba las configuraciones de
cilindros en V o radiales fijos, por ra-
zones de ligereza (cigliefiales cortos),
descartando los motores rotativos de
alta potencia por razones de refrigera-
cién y resistencia estructural. Cuando
se enteraron en Paris de los resulta-
dos del motor Hispano-Suiza, el gene-
ral Hirschauer, director de la Aeronau-
tica Militar francesa envié a Barcelona
a los comandantes Grard, jefe del ser-
vicio de fabricacién, y Martinot-Lagar-
de. La comision francesa, acomparia-
da por el Sr. Quintero de la sucursal
de La Hispano-Suiza en Paris, estuvo
en la fabrica barcelonesa desde el dia
18 al 20 de junio de 1915. En los en-
sayos que alli se efectuaron, el motor
rodd 10 horas a una potencia continua
de 140 cv. Los franceses volvieron a
su pais muy impresionados después
de encargar varios motores. Segun
Polo, se les enviaron los de numeros
de serie 3.742 y 3.743. Segun Gime-
no, se llevaron dos Tipo 31 (nimeros
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3.744 y 3.745) y un Tipo 34 (ndmero
3.746).

En julio, los franceses ensayaron ofi-
cialmente en banco los motores que
habian adquirido en Barcelona. La
suntuosa publicacion 25 Ans d'Aéro-
nautique Francaise (Chambre Syndica-
le des Industries Aéronautiques, Paris,
1934), que no se digna mencionar el
esfuerzo espafol, dice gque el motor
Hispano-Suiza sufrié su primer ensayo
oficial en julio, rodando durante 15 ho-
ras a 1550 rpm y desarrollando mas
de 150 cv. El comandante Grard, tras
las impresionantes pruebas, recomen-
doé con urgencia la contratacion de la
fabricacion en serie. Los pedidos co-
menzaron a llegar a Barcelona. El dia
23 se expidieron algunos motores para
Francia y Gran Bretafa.

Fue en su pais de origen donde el
motor Hispano-Suiza 140 cv original se
ensayo por primera vez en vuelo (otro
hecho poco difundido por la literatura
extranjera). El capitan Barrén lo instalé
en uno de sus biplanos Flecha, efec-
tuando el primer vuelo en Cuatro Vien-
tos el 27 de julio, en presencia del Rey.
La prensa nacional se hizo eco de este
acontecimiento: por primera vez vola-
ba un avion espafiol con un motor
igualmente espariol. Las fotos y des-
cripciones del motor publicadas con
esta ocasion se refieren al Tipo 31 de
refrigeracion mixta. No obstante, en las
fotos aparentemente mas antiguas, la
parte del cilindro refrigerada por aire
es todavia muy grande, pudiéndose
contar 11 aletas. En otra foto se mues-
tra la zona refrigerada por agua muy
ampliada, quedando sélo ocho aletas.
En el Tipo 34 de serie continuara esta
tendencia y las aletas terminaran de-
sapareciendo.

Los fabricantes de motores france-
ses, alarmados por la clara superiori-
dad del Hispano-Suiza, sefialaron que
un motor de aluminio tendria muy cor-
ta vida de servicio. Se exigid una prue-
ba de 50 horas, ensayo nunca antes
impuesto en Francia, que la empresa
de Barcelona aceptd siempre que los
motores de la competencia se some-

tieran también al mismo. En diciembre,
dos motores Hispano-Suiza rodaron en
Chalais-Meudon durante 50 horas a
potencia maxima, saliendo victoriosos
del desafio.

Desde agosto de 1915, Marc Birkigt
estuvo permanentemente en Francia.
La fabrica de Bois-Colombes fue recu-
perada por La Hispano-Suiza para fa-
bricar su motor con destino, en princi-
pio, a la Aviacion Militar francesa. Los
franceses probaron en vuelo el motor
por primera vez en un hidro FBA. Mas
tarde, un Nieuport y un Morane-Saul-
nier actuaron de bancos de prueba vo-
lantes. En enero de 1916 se encontra-
ba en Cuatro Vientos un prototipo de
biplano Morane-Saulnier llegado de
Francia. El motor era un Hispano-Suiza
de 140 cv (no sabemos si fabricado en
Barcelona o en Paris). Este aparato
debia servir de modelo de produccién
a una serie que realizaria la nueva em-
presa CECA en Santander.

Hacia marzo de 1916, don Damian
Mateu como presidente de La Hispa-
no-Suiza, y el consejero de la misma
don Enrigue Careaga firmaron en Paris
la cesion de licencias de fabricacion
para el War Office britanico, el Gobier-
no ruso, un grupo financiero norteame-
ricano y cuatro firmas francesas ajenas
a La Hispano-Suiza (Gnome-Rhéne,
Aries, Brasier y Voisin). En el futuro las
licencias iréan también a otros paises y
empresas.Un dato curioso aportado
por el libro de Pablo Gimeno Valledor
es gque cuatro o cinco motores de la fa-
brica de Barcelona fueron exportados
a Alemania. Este pais recordd que Es-
pafa era neutral y dicha neutralidad
podia verse comprometida si un motor
espafiol se ponia a disposicion Unica-
mente de uno de los bandos belige-
rantes.

El motor Hispano-Suiza, que los fran-
ceses querian inicialmente para un
avion de bombardeo, pasé a ser con-
siderado una panacea. En pocos me-
ses y una vez perfeccionado, llegaria
a ser casi sin duda, el mas avanzado
motor para aviones de caza de la Gran
Guerra.



Primer periodo de dominio aliado

VUELTA DE TORNAS

A batalla de Verdun, que debia

durar hasta el verano, fue el

escenario de la coronacion de
los Nieuport 11 y 16 como cazas su-
premos, a pesar de su inferioridad en
armamento respecto del Fokker E [II.
Los britanicos, con sus FE.2b y D.H.2
de hélice propulsora, contribuyeron si-
multaneamente, en su frente, al ocaso
del monoplano aleman. Boelcke pide
en sus informes biplanos de caza agi-
les y organizacion de unidades de
esta especialidad, como tenian los
aliados. Hacia abril de 1916, las tornas
se habian vuelto.

Los alemanes se decidieron por fin a
adoptar biplancs de caza, aparecien-
do la clase D, de la que fueron inicia-
dores los Fokker D | y D Il (mediocres)
y el Halberstadt D Il (bastante mejor).
El famoso y temible Immelmann, siem-
pre en el frente britanico, cayé en

(Abril-Septiembre 1916)

combate el 18 de junio, todavia en su
Fokker Eindecker. Eran los dias en que
entraban en servicio los primeros bi-
planos de caza alemanes.

LOS SINCRONIZADORES DE LOS
ALIADOS - EL. SOMME

AS| un ano, a partir de la apa-

ricion del Fokker E |, tardaron

los Aliados en disponer de sis-
temas de sincronizacion. La ametralla-
dora que usaron tanto los sistemas
franceses como britanicos fue la Vic-
kers, aunque un unico Bristol Scout D
con una ametralladora sincronizada
por el sistema Vickers-Challenger apa-
recio en Francia en marzo de 1916.El
primer caza aliado que usé en canti-
dad un sistema de sincronizacion fue
el Nieuport 17, aparecido en el frente
en mayo, en plena batalla de Verdun.
El sincronizador habia sido desarrolla-
do por la Seccion de Armamento del
Service Technique de |'Aéronautique.

El Nieuport 17, con su motor Le Rho-
ne de 110 cv, tenia una superficie alar
de 14,75 metros cuadrados, frente a
los 13 metros cuadrados de los Bébés
11 y 16. Fue un aparato excelente v,
como sus antecesores, empleado tam-
bién por los britanicos y otros Aliados.
Curiosamente los Nieuport 17 del RFC
no usaron, que sepamos, la ametralla-
dora Vickers sincronizada, sino la cla-
sica Lewis sobre el plano superior. Ar-
mamento favorito del as britanico Al-
bert Ball, que solia ametrallar a sus
enemigos desde atras y por debajo,
orientando su ametralladora oblicua-
mente hacia arriba.

El 24 de junio comenzo la batalla del
Somme, iniciada por los Aliados con
una formidable barrera artillera britani-
ca que durd varios dias. Participaron
201 aviones franceses y 185 britani-
cos, segun algunas fuentes. También
se ha dado la cifra de 500 aviones
aliados a principios de agosto, contra
unos 250 alemanes. El contingente

Centro de Documentacion IHCA

La superioridad de los Nieuport 11 y 16 (éste, con motor Le Rhone 110 cv), convencié a los alemanes de la necesidad de desarrollar biplanos
monoplazas de caza, estableciéndose la nueva clase D. Fokker construyé varios aparatos de esta clase en 1916, ninguno de ellos especialmente
distinguido. El Fokker D 11, en la foto, usaba el mismo motor rotativo Oberursel de 100 cv que los monoplanos E I y E II. El mando lateral era

todavia por alabeo eldstico de las alas.
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Por fin, en mayo de 1916, los Aliados pudieron desplegar cazas con una ametralladora Vickers sincronizada. El Nieuport 17 C.1 diferia del Bébé

original, aparte del armamento, por su motor Le Rhéne de 110 cv y sus dimensiones algo mayores. Fue un gran avién, aungue el ala inferior de un solo
larguero siguiera representando una debilidad estructural. Curiosamente, los britdnicos, que usaron mucho el Nieuport 17, descartaron la ametralladora
sincronizada y mantuvieron la Lewis sobre el plano superior, como en el Nieupori 11.

francés incluia el Groupement de
Cachy (seis escuadrillas de Nieuport
17 mandadas por el comandante Bro-
card). La caza britanica seguia con
sus FE.2b y D.H.2, contando ademas
con Nieuports comprados a Francia y
con el nuevo biplaza Sopwith 1-1/2
Strutter, con ametralladora sincroniza-
da y otra de observador, temporalmen-
te usado como caza. Los alemanes

Hispano-Suiza (Espana)
Hispano-Suiza (Sucursal francesa)
Aries (Francia)
Brasier (Francia)
La Flaire (Francia)
Voisin (Francia)
De Dion (Francia)
Fives Lille (Francia)
Mayer (Francia)
Wolseley (Gran Bretafa)
Fabricantes rusos
Fabricantes italianos
Fabricantes americanos
D.F.P. (Francia)
Ballot (Francia)
S.C.A.P. (Francia)
Hispano-Suiza (sucursal francesa)
Chenard (Francia)
Peugeot (Francia)
Delaunay Belleville (Francia)
e ——————————

Motor Hispano-Suiza vy sus aliados

disponian de sus ultimos monoplanos
Fokker y de los biplanos Fokker y Hal-
berstadt ya mencionados, a los que se
unirfan en aquel verano el Fokker D |l
y el Halberstadt D Ill. Pero estos apa-
ratos todavia no operaban en unida-
des como las que proponia Boelcke.
Como habia ocurrido en Verdun, el
Somme fue una matanza espantosa
sin resultados finales decisivos. La li-

1- 5.000
5.001 - 10.000
10.001 - 15.000
15.001 - 20.000

20.001 - 25.000
25.001 - 30.000
30.001 - 35.000
35.001 - 40.000
40.001 - 50.000
50.001 - 60.000
60.001 - 70.000
70.001 - 80.000
80.001 - 90.000
90.001 - 95.000
95.001 - 100.000
100.001 - 105.000
105.001 - 110.000
110.001 - 115.000
115.001 - 120.000
120.001 - 125.000
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nea del frente, a pesar de la introduc-
cion por los britanicos de una nueva
arma, el tanque, se desplazé muy po-
cos kilometros en un sector también
reducido. En noviembre terminé la ba-
talla, pero unos meses antes la avia-
cion de caza alemana habia recupera-
do la superioridad en combate aéreo.

EI. MOTOR HISPANO-SUIZA EN
FRANCIA Y SUS ALIADOS. NUEVOS
DESARROLLOS

ONFORME a los acuerdos de
licencia, la fabricacién de mo-
tores Hispano-Suiza se organi-
z0 repartiendo los nimeros de serie
entre los diferentes fabricantes. De
esta forma, a los fabricantes ya men-
cionados y a otros que se fueron afia-
diendo, les correspondieron los si-
guientes numeros:
Independientemente de que no to-
dos los numeros de serie fueron usa-
dos, se aprecia por este reparto que la
produccion francesa fue la mas impor-
tante con mucha diferencia. De hecho
en Francia se fabricarian durante la
guerra 5.130 Hispano-Suiza de 150 y
180 cv, y nada menos que 20.300 His-
pano-Suiza con reductor de 200-220
CV.
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El Halberstadt D II (Mercedes 120 cv) fue probablemente el mejor biplano de caza alemdn antes de aparecer los Albatros. Frdgil en apariencia, el

Halberstadt era realmente muy robusto y los pilotos lo apreciaban. Como otros cazas clase D de la primavera de 1916, fue reemplazado en otofio por
los Albatros D Iy D II.
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Spad VII C.1. Este famoso caza francés, proyectado para obtener mdximos beneficios del nuevo motor Hispano-Suiza, fue la montura de los mds
grandes ases franceses desde finales de 1916 hasta su sustitucion por el tipo XIII C.1, sustitucién que no fie ni mucho menos automdtica, pues el tipo
VII se siguid fabricando en paralelo con el XIII durante meses. Equipado inicialmente con el motor Tipo 34 (8Aa) de 150 cv, llegé a la plenitud de su
rendimiento con el Tipo 348 de mayor compresidn (8Ab) de 180 cv. Ademds de los franceses, usaron el Spad VII sus aliados britdnicos, belgas e
italianos, v el avion fue fabricado con licencia en Gran Bretaiia.
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Este ano, Birkigt continué
el desarrollo de su motor de
Tipo 34 de 150 cv (denomi-
nacion oficial francesa 8Aa)
sin variar la cilindrada de
11,8 litros. Aumentando la
compresion de 4,7 a 53 y
cambiando el carburador
obtuvo el 180 cv, llamado
“sobrecomprimido”. Parale-
lamente, aumentando el ré-
gimen a 2.000 rpm, lo que
obligdé a usar un reductor,
logro el 200 cv. Este motor
permitia a Birkigt fijar al mo-
tor entre los dos bloques de
cilindros una ametralladora
0 un canén, que disparaba
por dentro det arbol porta-
hélice, desplazado hacia
arriba por el reductor. No
sabemos cuando se ensa-
yo el motor de 180 cv, que
se llamé Tipo 34S (8Ab). El
primer motor de 200 cv con
reductor, el Tipo 35 (8B),
termind su ensayo oficial de
50 horas en junio de 1916.
Los dos se ensayaron en
vuelo en varios Spad VII, y
las series correspondientes
se iniciaron este afio, pero
su empleo en aviones ope-
rativos tendria lugar ya en
1917. El desarrollo final del
motor de 11,8 litros sera el de 220 cy,
combinando el reductor con la com-
presion de 5,3. Este motor Tipo 35S,
sin embargo no aparecera en el frente
hasta 1918.

GENESIS DEL SPAD

A compania creada en 1910

por Armand Deperdussin con

el brillante ingeniero Louis Bé-
chereau como cerebro técnico era en
1915 sdlo un recuerdo. Mientras Bé-
chereau creaba los famosos Monoco-
gues, los aviones mas rapidos del
mundo desde 1912 hasta el comienzo
de la guerra, su patrén incurria en irre-
gularidades dinerarias, yendo a parar
a la carcel en 1913 por fraude banca-
rio (se suicidara en 1924). Louis Blériot
y otros industriales atendieron a la
continuidad de la empresa en quiebra,
convertida en Société de production
des aéroplanes Deperdussin y segui-
damente en Société pour l'aviation et
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Georges Guynemer seria el as mitico de Francia. De
constitucion enclenque, estaba no obstante dotado de una
tremenda furia combativa. Tras su primera victoria en la
“era del mosqueton”, combatio sobre sucesivos tipos del
Nieuport hasta lograr su derribo niimero 18 en agosto de
1916, pasando luego a pilotar uno de los primeros Spad VII
llegados al frente.

ses derivés (Spad), conservando siem-
pre a Béchereau al frente de la oficina
de proyectos.

Para el motor Hispano-Suiza de 140
cv (llamado oficialmente en Francia
tipo 8A), Béchereau proyectd un mo-
noplaza de caza que se denominod
Spad V y volé por primera vez en abril
de 1916. Ademas del motor, La Hispa-
no-Suiza aportaba el sincronizador de
ametralladora ideado por Birkigt (pro-
bablemente no instalado hasta algo
mas tarde). El Spad V era compacto,
robusto y muy rapido. En mayo fue en-
sayado oficialmente y aceptado con
entusiasmo, siendo el primer pedido
para la Aviation Militaire de 268 apara-
tos, que se denominaron Spad VIl y
llevarian el motor Hispano-Suiza 8Aa
de 150 cv. La velocidad maxima del
avion de serie era de 184 km/h a 2,000
m de altitud.

Hay varias versiones de la introduc-
cion en el frente del Spad VII. Segun
Marrow, el coronel Barés designé al te-
niente Armand Pinsard para ensayar el
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Spad VIl en el frente. El 13 de agosto,
Pinsard logré su primera victoria con el
nuevo caza. Morrow también dice que
Guynemer recibié su Spad el 27 del
mismo mes, encontrandolo merveilleux
y pasando todo el dia en su taxi.

Bruce (Spad Scouts) nos da una ver-
sién distinta, y dice que se cree que
los dos primeros Spad VIl llegados a
una escuadrilla del frente fueron los de
nimero de fabricacion S.112 y el
S.113, entregados el 2 de septiembre
a la Escuadrilla N.3 y asignados res-
pectivamente al sargento Sauvage y al
teniente Guynemer. Guynemer encon-
tré que el Spad era lo que él sofaba,
hizo un derribo en su segundo vuelo
sobre su nuevo aparato y el 23 de sep-
tiembre logré una triple victoria. Una
vez equipada totalmente con Spad VI,
la N.3 pasaria a llamarse SPA.3.

Las entregas iniciales de Spad fue-
ron lentas. A fines de octubre las es-
cuadrillas francesas habian recibido
solo 25, si bien Francia habia entrega-
do algunos mas a los ingleses. Estos
decidieron también fabricarlos ya que
disponian de la licencia para el motor,
Fue ya en 1917 cuando los Aliados pu-
dieron disponer del excelente avion en
cantidades sustanciales, pero para en-
tonces, como veremos, los alemanes
habfan recobrado la superioridad en el
aire. B

* Este articulo es la segunda entrega
del publicado en Aeroplano n2 12 (afio
1994).
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Los F-86 de la B.A. de Torrejon
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ON motivo del desarrollo del Convenio Defensivo

entre Espafa y los Estados Unidos firmado el 26

de septiembre de 1953, se planted la convenien-

cia de renovar las Fuerzas Armadas espafiolas
cuyas dotaciones de material se habian quedado totalmente
anticuadas. A estos efectos conviene recordar que la avia-
cion de combate se encontraba ante una carencia extrema
de repuestos, por lo que se habia trazado un plan de reac-
tivacién de la misma para dotarla de 65 Messerschmitt con
motor Hispano, 168 Messerschmitt con motor Rolls Royce y
200 Heinkel 111.

Para iniciar este plan, en 1951 se habia instalado un mo-
tor Hispano-Suiza de 1300 CV en un ME-109, comenzando
en 1952 la produccion de 35 aviones monoplazas. Sin em-
bargo, el motor no llegé a estar a punto en su montaje sobre
estos primeros aviones en el momento previsto, por lo que
no fueron entregados a las unidades operativas. Cuando se
consiguio la puesta a punto de aquellos ya se habia
abandonado su produccién en serie en favor del Rolls Roy-
ce Merlin y el Ejército del Aire habia apostado ya (corria el
ano 1956) por la sustitucién de la aviacién de caza conven-
cional por la de reactores, lo que no impidié que los Gltimos
ME-109 estuvieran volando hasta 1957-58.

Las citadas dificultades técnicas y los problemas encon-
trados para la adquisicion de motores, hélices y armamento,
dejaba a las unidades de caza en precario ya que en las
mismas se iba sufriendo cada vez mayores carencias de re-
puestos, que no podrian ser suplidas, por el buen conoci-
miento que del material tenia el personal de mantenimiento.

A las deficiencias sefialadas se sumaban la falta de ca-
racteristicas de los aviones disponibles, ya que en dichas fe-
chas los reactores, con sus elevadas prestaciones, habian
desplazado a los aviones de hélice, mucho mas modestos
en sus capacidades e inadecuados, en consecuencia, para
asegurar la soberania en nuestro espacio aéreo ante la po-
sibilidad de intrusiones de aviones desconocidos en el mis-
mo. Mucho menos estaban en condiciones de plantear una
hipotética batalla aérea para defender nuestra area de res-
ponsabilidad en el caso de una conflagracion general o de
un conflicto local que nos afectase en cuanto el contrario es-
tuviese dotado de los anhelados aviones de caza con moto-
res a reaccion.

En este cuadro general y en el marco del citado Convenio
Defensivo se cedia el uso de una serie de instalaciones en

suelo espanol a los Estados Unidos y éstos, entre otras con-
trapartidas, se aplicaban a modernizar las Fuerzas Armadas
espanolas y en particular al Ejército del Aire y muy especial-
mente a las fuerzas de Defensa Aérea. Este plan de moder-
nizacion afecté fundamentalmente a las bases aéreas donde
iban a ubicarse los aviones de caza a reaccion, su material
de ensenanza aérea, la Red de Alerta y Control y las comu-
nicaciones y servicios en general.

Pero centrandonos en el ambito de este trabajo hay que
decir que la historia de la llegada de los F.86F a Espana, la
potenciacion de las bases aéreas a que fueron asignados y
los hombres que en aquellos momentos, impulsaban la vida
de las unidades estuvieron intimamente ligados y seria in-
justo separar a unos de otros ya que las circunstancias de
todos y su evolucion en el tiempo hicieron la historia que, en
este caso, se va a concretar a la Base Aérea de Torrejon y
los F.86F gue a la misma fueron asignados, sin soslayar las
ineludibles interrelaciones con otras Unidades.

Pues bien, como ya es sabido los aviones F.86F llegaron a
Esparia cedidos por la USAF en el seno del MDAP (Progra-
ma de Defensa y Ayuda Mutua) que afectaba no solo en Es-
pana sino a otros paises que también recibian F.86F y apli-
cado al nuestro como consecuencia del ya citado Convenio
de Defensa.

El plan consistia en ir transfiriendo F.86F procedentes de
unidades de la USAF que eran desactivadas o provistas de
nuevo material. Estos aviones se enviaban dados de baja a
Francia o el Reino Unido, donde una vez revisados eran
trasladados en vuelo a la Base Aérea de Getafe, en nuestro
caso, donde se recepcionaba, y se mantenian hasta que
eran distribuidos a las Unidades a que se destinaban. Este
movimiento obligo a establecer en Getafe un contingente de
personal dedicado al mantenimiento en 1er. Escalon de los
aviones gue esperaban su turno de volar a su unidad de
destino o entrar en CASA si requerian algin mantenimiento
de nivel superior.

El programa inicial de entregas estaba coordinado global-
mente con el ano fiscal norteamericano de los ejercicios
1954, 1955 y 1956, que comprendia el periodo de octubre
del 54 a octubre del 55 y asi sucesivamente hasta octubre
del 57.

A cada uno de estos periodos de actividad econdmica les
correspondian tres grandes bloques de entregas que esta-
ban ajustadas como sigue:
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Octubre de 1954 a octubre de 1955 - 90 aviones
Octubre de 1955 a octubre de 1956 - 90 aviones
Octubre de 1956 a octubre de 1957 - 90 aviones

que sumaban los 270 aviones que iban a dotar el Ejército
del Aire, que serfan adquiridos junto a repuesto de avion y
motor para un ano, con créditos del MDPA.

Las fechas limite de entrega, ya mas precisas, introducian
un ligero retraso para los Gltimos 30 aviones y se ajustaban
como sigue:

N° de aviones a entregar: Fecha prevista:

2 F.86F 1 de julio 1955
25 F.86F 1 de octubre 1955
25 F.86F 1 de enero 1956
25 F.86F 1 de abril 1956
15 F.86F 1 de julio 1956
30 F.86F 1 de octubre 1956
30 F.86F 1 de enero 1957
30 F.86F 1 de abril 1957
30 F.86F 1 de julio 1957
30 F.86F 1 de octubre 1957
30 F.86F 1 de enero 1958

En principio un plan escalonado que, no cbstante, parece
demasiado ambicioso, pues se trataba de absorber un gran
volumen de material de una tecnologia totalmente nueva. No
obstante, los resultados obtenidos parecen avalar el plan de
entregas inicialmente trazado, en cuanto se refiere a la pri-
mera unidad organizada.

Centrandonos en el mismo. podemos observar que hay
dos aviones mas de los 270 previstos. Estos dos aviones
fueron entregados al principio con objeto de que los espe-
cialistas tuviesen sus primeros contactos con los aviones
manipulando precisamente sobre estas dos unidades “sacri-
ficadas” a tal propdsito. Posiblemente fue la solucién mas
adecuada al momento pero hay gue significar que en ad-
quisiciones de otro material estadounidense este procedi-
miento no ha vuelto a repetirse. En la recepcién de los F.104,
F.4 6 F.18 se han adquirido sistemas maquetizados que han
permitido estudiar los aviones en detalle sin sacrificar ningtn
elemento para dedicarlo al aprendizaje.

El 1 de julio de 1958 las cifras habian evolucionado de for-
ma que el total de aviones recibidos era de 226, cuando ya
deberian haber sido entregados los 272 convenidos vy, de
este total, 209 estaban distribuidos entre las Unidades y 17
en Maestranza. Durante este periodo siempre existié un ele-
vado ndmero de aviones en Getafe pendientes de recepcion
y distribucion, lo que convirtié a esta base en una importan-
te unidad de reactores sin que, no obstante, estuviese pre-
visto que fuese a estar dotada permanentemente de este
tipo de material.

Es interesante resefiar que el 16 de diciembre de 1954,
mediante Ley, se habilité un Suplemento de Crédito de
7.701.0386,10 pts. “para pago de los gastos que ocasione el
desplazamiento y estancia de comisiones y cursos en el ex-
tranjero realizados como consecuencia del pacto con Nor-
teamérica.” Esta actividad docente permitié que a primeros
de julio de 1955, es decir a la llegada de los dos aviones de-
dicados a la instrucciéon del personal especialista y tres me-
ses antes de la recepcion del primer lote de 25 aviones, ya
habian realizado cursos de transformacién al material F.86F,
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en instalaciones de la USAF, tanto en Alemania como en Es-
tados Unidos, un total de 59 Jefes y Oficiales, asi como 334
Subcficiales, Clases de Tropa y 7 civiles. Ademas, otras 80
personas se encontraban realizando cursos, como se deta-
llaba en un informe enviado al Alto Estado Mayor en la fecha
citada.

La cifra parece modesta si se tiene en cuenta el numero
de bases a transformar y el numero de aviones a sostener.
Sin embargo, las demoras en la activacién de las unidades
permitieron que el nimero de personas preparadas fuese
més coherente con las necesidades que se iban presentan-
do. Es interesante resefiar, respecto a las necesidades de
personal especialista, que la Direccion General de Industria
destacaba permanentemente en sus informes de la época la
falta de personal capacitado para mantenimiento en ler. es-
caldn de los aviones F.86F que se acumulaban en la B.A. de
Getafe pendientes de su destino a las Unidades. En cambio,
destacaba que en aguellas en que se disponia de este ma-
terial, su comportamiento era bueno y el personal de mante-
nimiento era capaz, en general, de solucionar los problemas
que se presentaban siempre y cuando se dispusiese del re-
puesto necesario, que como en tantas ocasiones eran el
punto deébil del sistema.

En cualquier caso, como ya se ha apuntado, el plan de ac-
tivacion de unidades resultaba muy ambicioso al intentar po-
ner en funcionamiento demasiadas en un corto espacio de
tiempo, cuando ello implicaba un salto tecnolégico muy su-
perior a cualquier otro acometido hasta el momento, exi-
giendo unas modalidades operativas y logisticas que intro-
ducian cambios drasticos respecto al pasado.

Sea como sea, el Estado Mayor del Aire informaba al Mi-
nistro en diciembre de 1954 que las provisiones de activa-
cion de las unidades y la dotacion inicial de las mismas se-
ria el siguiente:

* Base Aérea de Manises se activaria en abril de 1955
con 25 aviones

* Base Aérea de Valladolid se activaria en julio de 1955
con 25 aviones

* Base Aérea de Son San Juan se activaria en octubre de
1955 con 25 aviones

El resto de las bases se activarian durante 1956.
No obstante, esta prevision inicial fue rectificada sobre el
mismo documento original que quedd como sigue:

* Base Aérea de Manises se activaria en julio de 1955

* Base Aérea de Valladolid se activaria en octubre de 1955

* Base Aérea de Son San Juan se activaria en diciembre
de 1955

Las demas bases deberian activarse en 1956.

Este plan de renovacién de las Unidades sufrié varias mo-
dificaciones vy, finalmente, en un informe del EMA para el
Tte. Gral. Jefe del Alto Estado Mayor se fijaron las siguientes
fechas de activacion y efectivos de dotacion:

1° de octubre 1955

1° de enero 1956

1° de abril 1956

1° de julio 1956

1° de noviembre 1956
1° de abril 1957

En 1958

Manises con 2 escuadrones
Son San Juan con 1 escuadrén
Villanubla con 2 escuadrones
Torrejon con 1 escuadrén
Morén con 1 escuadrén
Zaragoza con 1 escuadrén
Reus con 2 escuadrones



A pesar de todo, hay que recordar que en la Base Aérea
de Manises, el 11 Escuadron dotado de F.86F se activo el
1° de octubre de 1955, lo que representa un acierto impor-
tante en un programa de la magnitud como el que nos ocu-
pa, mientras que el 12 Escuadrén se organizd a principios
de 1956. En cambio, la activaciéon de otras unidades fue
menos afortunada pues las Bases Aéreas de Valladolid y
Reus no fueron dotadas de aviones F.86F, y Torrején tuvo
un retraso de tres anos, mas imputable a la infraestructura
y cambios en las decisiones que a la entrega de los avio-
nes.

LOS PREPARATIVOS

N 1957 el Director General de Industria y Material se

dirigia al Coronel Jefe de la B.A. de Torrejon para co-

municarle que habian sido entregadas al Jefe del
Escuadrén de Abastecimiento de la Unidad las relaciones
de materiales "Repuestos para aviones F.86F de la 3% Ala,
calculados para 90 aviones durante 180 dias, asi como los
equipos y herramientas necesarias”. Asi mismo, comunicaba
gue se habia adjuntado la lista de repuestos para 1°y 2° Es-
calén de la 32 Ala para 75 aviones y 180 dias.

Todo ello con objeto de que se confeccionasen las fichas
de movimientos de aviones y los niveles de reposicion. Para
los célculos se advertia que los aviones que correspondian
a Torrejon serian 30 y el periodo de reposicién de 90 dias,
por lo que el nivel inicial debia calcularse en 1/3 x 1/2 = 1/6
del listado suministrado.

Por otra parte, ya a principio de afo la citada autoridad
habia comunicado a la Maestranza de Madrid que seria el
deposito del material que dotaria a la futura 3% Ala, pero que
de momento no se suministrase nada a Torrején por carecer
de instalaciones. Sin embargo, en enero de 1958 se insta a
la citada Maestranza a que envie a Villanubla y Torrejon el
material que le falta con cargo al programa “Deficiencias” al
objeto de dotar a la 32 Ala.

De todo ello se infiere que bajo la denominacién de 32 Ala
se agrupaban los dos Escuadrones de Villanubla y el Es-
cuadron de Torrején y que, posiblemente, dicha denomina-
cién generica tuviese el propdsito de facilitar los céalculos de
necesidades. Sin embargo, este tipo de aproximacién no
parece adecuada ya que si en ambas bases se iba a esta-
blecer un 2° escalén de mantenimiento, hay utillaje que de-
beria dotar a ambos independientemente del nimero de
aviones a mantener.

Por si fuera poco el retraso e indefinicion existentes, en
1958 se decidi6 crear el Escuadron de F.86F en la B.A. de
Talavera, por lo que se ordend que el 50% del material des-
tinado a Villanubla se trasladase a la base anteriormente ci-
tada.

La decision estuvo documentada por un informe del Jefe
del Mando de la Defensa al Ministro del Aire fechado el 16
de mayo del 58 en el que aconseja el despliegue de uno de
los escuadrones de Valladolid a la B.A. de Morén, aducien-
do una mejor situacion tactica asi como disponerse de una
pista adecuada y el apoyo a las operaciones de una unidad
de radar en sus proximidades, circunstancias que no con-
currian en Valladolid. Respecto al segundo escuadrén, se

aconsejaba su despliegue a Talavera, con lo que se homo-
geneizaba la ensefianza, se completaba la instruccion en re-
actores y, lo mas importante, se descargaba a las unidades
de la funcién de instruir a las tripulaciones recién destina-
das, lo que mejoraba su operatividad al no distraer tripula-
ciones ni horas de vuelo en una funcién que no era la prin-
cipal de la unidad. Obviamente el argumento estaba bien
fundamentado, teniendo en cuenta la homogeneidad del
material que dotaba a las unidades.

Por su parte, el Estado Mayor, en otro informe fechado el
19 de mayo del 58, se mostraba partidario de mantener el
segundo Escuadrdn en Valladolid y que el sistema de adap-
tacion al F86F se siguiese haciendo en las unidades o mas
concretamente en Manises, que era la Unica preparada en
aquellas fechas para hacerlo.

De esta forma la 3% Ala quedo6 distribuida entre Moron, Ta-
lavera y Torrejon, lo que de alguna manera desaceleré la
puesta a punto de ésta, ya que la dotacion de las dos pri-
meras resultaba mas apremiante que esta ultima, por lo que
en octubre de 1958 se doté a la Escuela de Reactores con
un Escuadrén de “Sabres” con la misién de desarrollar un
curso de adaptacion a este material de 40 horas de vuelo,
para pilotos que ya tuviesen hecho el Curso de Reactores en
T:38.

Estas vacilaciones iniciales debieron influir en el hecho de
gue Torrejon, que deberia haber sido dotada con un Escua-
dron de FE86F en 1956, se encontrase con que en octubre
de 1957 no solo no habia empezado a actuar, sino que al
cambio de despliegue citado venfan a sumarse las dudas
operativas sobre la viabilidad de instalar en dicha base el 61
Escuadrén por las interferencias que su actividad aérea po-
dia representar para el trafico de Barajas. En consecuencia,
se estudiaba como alternativa su instalacion en |la Base
Aerea de Getafe o en la de Albacete, con las obvias venta-
jas de la primera en cuanto a un conocimiento previo del
material F.86F gue venian recibiendo desde hacia méas de
dos anos, y |a libertad de espacios aéreos que siempre han
concurrido en la segunda. En documentos de dicha fecha
se apremiaba a tomar una decisién, ya que se trataba de
asignar fondos en el presupuesto del 57-58 a una unidad u
otra en orden de adecuar las instalaciones al fin que iban a
tener que soportar. En la directriz del documento que pide la
decision se dice algo tan inconcreto como familiar Gltima-
mente, y era que deberia conseguirse alguna economia res-
pecto al presupuesto del 56-57 para lo cual se reduciria la
contratacion de personal y el consumo de combustible, dan-
dose prioridad a las instalaciones y planes de instruccién de
los reactores.

Asi a Torrejon se le asignaba una partida de las contra-
partidas recibidas de Estados Unidos que se dedicaban a la
construccion de 20 barracones, cocheras, pabellones de
Oficiales y Suboficiales, Mayoria, Servicios, Jefatura de la
Base y Central Eléctrica.

Todo ello si es una fuerte desviacion del plan inicial, en el
cual, como se ha dicho, se preveia la activacion de la uni-
dad durante 1956 y que como veremos mas tarde no se pro-
dujo hasta 1959.
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LA FASE INICIAL

O obstante, que nadie piense que en 1957 no habia

nada construido en la Base Aérea de Torrejon. Por

el contrario, la base figuraba como tal desde el des-
tino de su primer Comandante, el Coronel D. Mariano Cua-
dra Medina el 14.11.54 ya que hasta dicha fecha las re-
ferencias mencionan el Aerédromo de Torrejon.

En sus origenes los terrenos iban a ser destinados a esta-
blecer en ellos el aeropuerto civil, pero fueron desechados
por su lejania. Adquirid entonces los terrenos el Ministerio
del Aire, quien los puso a disposicion del INTA en 1947.
Posteriormente, con motivo de los acuerdos hispano-nortea-
mericanos éstos escogieron la pista de ensayos de Torrejon,
para implantar sobre ella la nueva gran pista y desarrollar la
futura base conjunta en su
zona Este. En esta ubicacion
se construyeron tres areas de
diferente aplicacion funcional:
la espanola, la norteamericana
y una comun como eran las
pistas, aparcamientos e insta-
laciones de control de tréafico.
Pues bien, en 1957 esta parte
comun estaba terminada asi
como lo que se podia apreciar
de la parte norteamericana,
pero la zona esparola que se
centraba en torno a lo que ac-
tualmente son las instalacio-
nes del 43 Grupo y estaban
constituidas por el edificio del
Escuadréon de Vuelo, el de
Mantenimiento, asi como el
edificio de Abastecimiento, la
Jefatura, que ademas alber-
garia la mayoria y los servicios
de personal y administrativos,
se encontraban sin construir.

Algunas instalaciones claves
en el funcionamiento de una
Unidad Aérea, tenian ubicacio-
nes provisionales, como el Es-
cuadron de Abastecimiento,
que era un barracén de alumi-
nio ondulado sobre base de la-
drillo, y lo mismo ocurria con
los alojamientos de tropa, ar-
mamento, servicios eclesiasti-
cos, el botiquin, etc., que con-
taban con instalaciones provi-
sionales. En consecuencia,
resultaba urgente decidir la alo-
cacién de medios en los presu-
puestos si finalmente se iban a
recibir los aviones, pues en la
citada fecha no se estaba en
condiciones de recepcionarlos
ni se disponia del personal que
debia mantenerlos y operarlos.
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No obstante, el autor puede dar fe que en septiembre de
1957 se inaugurd la pista de la Base Aérea de Torrejon.

Los hechos ocurrieron de la forma siguiente: El Suboficial
de Servicio en la torre de control llamé al Oficial de Vuelo y
mas o menos le dijo: “Mi Teniente, va a tomar tierra un C.47
de la USAF". La noticia impacté al pequefio grupo de Ofi-
ciales gue estabamos reunidos en aquel momento, en pri-
mer lugar porque era el primer avidon que tomaba tierra en la
pista y en segundo lugar porque “C.47" sonaba a avién de
prestaciones desconocidas ya que lo que si se rumoreaba
era el destino a la base de los B.47. En cualquier caso, co-
rrimos al pie de la antigua torre del INTA, cerca de la cual
nos encontrabamos, para ver aterrizar al desconocido pio-
nero. No tardamos en regresar un tanto desilusionados
cuando vimos aterrizar un modesto DC.3 por la pista 23 que,
tras rodar hasta la primera interseccién giraba a la izquierda

Entrada al 61 Escuadrén. Todavia carece del cartel identificador.
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Cuadro n.° 1

Fecha de destino y aptitud en reactores de
los primeros oficiales del 61 Escuadrén

* Cap. D. César Villalonga Alonso
Curso de Reactores en Talavera en 1954, de instructor en T.33 en
Furstenfeldbruk. Adaptacion al F.86 en la B.A. de Hacshice en Ale-
mania. Destinado en B.A. de Torrején en octubre de 1957, proceden-
te del Ala 1.
Jefe de Operaciones del 61 Escuadrén.

* Cap. D. Carlos Baudot Mansilla
Curso de Reactores en Furstenfeldbruk en 1955. Curso de Tiro en
F.86 en Williams. Estados Unidos. Destinado a la B.A. de Torrej6n
en julio de 1957.
Jefe de la 12 Ella. del 61 Escuadron

* Cap. D. Pedro Monedo Somacarrera
Curso de Reactores en T.33 y F.86 en Estados Unidos en 1956.
Destinado a la B.A. de Torrején en julio de 1957 procedente del
Ala 2.
Jefe de la 22 Ella. del 61 Escuadron.

* Cap. D. Vicente Roa Labra
Profesor de la Escuela de Reactores. Curso de Tiro en F.86 en Wi-
lliams. Estados Unidos en 1957. Destinado a la B.A. de Torrejon en
noviembre de 1957. '
Posible Jefe de la 3% Ella. del 61 Escuadrdn.

* Cap. D. Mariano Ortiz Rojo
Curso de Reactores en Furstenfeldbruck en 1956. Curso de F.86 en
Williams. Estados Unidos en noviembre de 1956. Destinado a la
B.A. de Torrejon en septiembre de 1957.
Jefe de la 4® Ella. del 61 Escuadrén. En marzo de 1958 cambi6 de
situacion

* Cap. D. Fernando Esteban Rodriguez Sedano
Curso de T.33 en Furstenfeldbruck, Alemania. En 1956-57 hace el
curso de F.86 en Estados Unidos. Destinado a la B.A. de Torrején
en noviembre de 1957, procedente del Ala 1.

s Cap. D. Carlos Valero Alonso
Curso de Reactores en Furstenfeldbruck en 1956 y de F.86 en Es-
tados Unidos en el mismo afio. Destinado a la B.A. de Torrejon en
noviembre de 1957.

* Tte. D. José M? Garcia Riera
Curso de T.33 en Talavera en 1957. Destinado a la B.A. de Torrejon
en julio de 1957. Sin curso de F.86. Cambia de destino en octubre
de 1957.

* Tte. D. Carlos Hidalgo Garcia
Destinado en la B.A. de Torrejon en julio de 1957. Sin curso de
reactores. Enviado el mismo afio a Estados Unidos para realizar
curso en T.33 y curso de Tiro en F.86.

_

para dirigirse al aparcamiento americano y dandonos su
cola entre despectivo y altanero. Asi se vivié la inauguracién
de la pista de la base a nivel de la oficialidad y se ignora si
a otros niveles hubo mayores celebraciones. Lo cierto es
que los F.86F no se encontraban alli para participar en el
evento.

Esta anécdota nos centra en la situacion de la Base Aérea
de Torrejon en el verano-otofio de 1957, donde segun los
planes previstos ya deberian haber llegado los F.86F y don-
de la realidad era que aun se dudaba de la ubicacién de un
Escuadrén en la misma. A pesar de ello las obras en las ins-
talaciones espariolas seguian a buen ritmo y desde la parte
que ocupabamos parecian un espejismo que se agrandaba
con el paso del tiempo. En realidad disponiamos de un pe-
quefio bar con tres o cuatro habitaciones para los Oficiales
de servicio, proximo a la torre del INTA, donde se ubicaba la

jefatura de la base, mientras la tropa se alojaba también en
las instalaciones del INTA. El edificio citado, al que podria-
mos calificar como embrién de Pabellén de Oficiales, era un
adosado del barracén de mantenimiento y persiste en nues-
tros dias con el nimero 1201.

En 1957 empiezan a ser destinados a la B.A. de Torrejon
mandada por el Coronel D. Mariano Cuadra Medina los Je-
fes y Oficiales del S.V. que se relacionan en el cuadro n® 1y
que fueron el nucleo sobre el cual se constituyd la futura
Unidad de Fuerzas Aéreas. Durante 1958 siguié una lenta in-
corporacion de pilotos hasta que en 1959 se produce un
destino masivo de personal.

En 1957 |a Lista de Revista de la Mayoria de la B.A. de To-
rrejon relaciona un total de 33 pilotos, incluyendo a los ya ci-
tados en el Cuadro n° 1 y a los pertenecientes al Grupo de
Experimentacién. Sin embargo, estos Ultimos nunca estuvie-
ron integrados en la Unidad de Reactores.

También hay que significar que la presencia de alguno
de los Oficiales que aparecen el Cuadro n°® 1 fue efimera
como puede apreciarse en el mismo, donde se detalla la
fecha de incorporacién de cada uno a la Unidad, su apti-
tud en reactores y su destino fuera, cuando se produjo pre-
maturamente.

La plantilla total de |la base era de 150 hombres desde el
Coronel al Ultimo Cabo Ayudante y ademés contaba con 164
soldados y 27 Alumnos Ayudantes de Ingenieros Aeronauti-
cos, cuya escuela, como es sabido, se encontraba en la
zona del INTA.

En esta época la unidad tenia una plantilla de 26 aviones
de los que 6 estaban desplegados en Getafe en estado ope-
rativo, segun los partes de la época.

Se aseguraba que la llegada de los F.86F a Torrején era in-
minente, que incluso estaban en Getafe y que pronto se ini-
ciarian los vuelos desde dicha base, como asi fue a finales
de 1957. Pero hasta que llegé aquel momento el Unico ma-
terial volante del que se disponia en la Base era dos avio-
netas L.8C, en las que realizaban las practicas de vuelo los
pilotos destinados y se hacian cosas tan emocionantes
como ir a buscar material a la Maestranza de Cuatro Vientos
0 cosas extravagantes, vistas con la déptica de hoy dia, como
dar volteretas en la zona que ocupa la Avenida de América
y Francisco Silvela.

LA FUNDACION DEL 61 ESCUADRON

A primera fecha que se ha encontrado como reco-

nocimiento publico de la existencia del 61 Escua-

drén ha sido el 5 de abril de 1958, fecha en que di-
cha Unidad aparece adscrita al Mando de Defensa Aérea
constituido, como se sabe, por Decreto del 13 de abril de
1956 (BOE 11 1/56).

Pero aunque no ha aparecido un documento especifico
creando el 61 Escuadron, lo cierto es que el 24 de septiem-
bre de 1957 se nombra Jefe de la Unidad de Vuelo de la
Base Aérea de Torrején, al Comandante D. Anselmo Marti-
nez Pesquera, y que en Getafe los aviones del 61 Escuadrén
empiezan a volar en el dltimo trimestre de 1957, y a partir de
abril aparecen referencias genéricas a la base y especificas
al Escuadron de Fuerzas Aéreas.

En el cuadro n°® 2 se relacionan los sucesivos Coroneles
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Cor. D. Mariano Cuadra Medina

"

"

| ESCUADRON «

El escuadron se autoidentifica con un gran cartel a la entrada del edificio.

Jefes de Base o Ala mientras los F.86 permanecieron en To-
rrejon y en el cuadro n° 3 se cita a los Jefes del Escuadron
de F.86.

En cualquier caso, entre las fechas citadas como de crea-
cion del 61 Escuadrén y la de nombramiento de su primer
Jefe hay unos 6 meses de diferencia que seria el margen de
error en el peor de los casos.

Por otra parte, como las instalaciones del Escuadron no
permitian albergar y operar a los F.86F los pilotos, mecani-
COs y aviones empezaron a actuar, como se ha dicho, des-
de la B.A. de Getafe, donde al carecer también de instala-
ciones adecuadas se preparaban los vuelos o trabajos des-
de tiendas de campana habilitadas a estos efectos.

Los pilotos de reactores con aptitud de F.86 que figuran en
el cuadro n® 1 fueron los que iniciaron los vuelos de los F.86F
de Torrején que operaban desde la B.A. de Getafe desde
1957.

Cuadro n.° 2
Coronel Jefes de Base o. Ala durante

la presencia de los F-86
en la B.A. de Torrején

Noviembre 1954. Febrero 1960

D. Antonio de Alos Herrero Marzo 1960. Agosto 1965

D. Gonzalo Hevia Alvarez de
Quifiones

D. Rafael Lorenzo Vellido

Agosto 1965. Junio 1967
Junio 1967. Junio 1975

20

No podemos olvidar que compartiendo esfuerzos con las
tripulaciones y la Jefatura de la base se encontraban tam-
bién en estos primeros estertores de la Unidad un grupo de
personal de tierra y especialistas que genéricamente, ya se
han citado anteriormente, y de los que 32 prestaban apoyo
directamente en Getafe.

Como consecuencia de esta actividad aérea se originaron
los primeros incidentes en vuelo en los que aparecen invo-
lucrados pilotos y aviones del 61 Escuadrén. El primero se
registrd el 20 de marzo de 1958, es decir antes que fuese
creado oficialmente el 61 Escuadron. Se traté de la colision
en vuelo de los aviones C.5/216 y C.5/223 por deslumbra-
miento de uno de los pilotos y con el resultado de darios me-
nores para el material y sin consecuencias para el personal.
Posteriormente, el 9 de octubre del mismo afo se produjo el
lanzamiento de los tanques al despegue del avion C.5/161,
al haber percibido el piloto olor a quemado. El aterrizaje
posterior se produjo sin mas incidentes.

LA CONSOLIDACION DE IA UNIDAD

A Unidad estuvo operando en estas precarias con-

diciones durante algo mas de un afo, pues en mayo

de 1959 al haberse terminado las obras basicas

para poder operar desde Torrejon se produjo el traslado de

los aviones a la zona de aparcamiento asignado al 61 Es-

cuadrén, que era aproximadamente la que actualmente ocu-
pan los aviones del Grupo 43.

Las instalaciones disponibles en aquel momento eran la

Jefatura de la Base, gue se habia trasladado desde la anti-

Archivo Monterde



Dos E86 del Ala n® 6 montando el servicio de alarma.

gua torre de control existente en las instalaciones del INTA,
el hangar de mantenimiento y cinco barracones con base de
mamposteria y la parte superior metalica que hacfan de al-
maceén de abastecimiento y eran del mismo tipo que los que
albergaban capilla, el botiquin o las companias de tropa. El
edificio del 61 Escuadron que estaba sin terminar se finali-
zaria poco después.

En realidad el 3 de mayo se habia producido un ensayo
general de lo que podria ser operar desde la plataforma de
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El Tte. Martinez Peral fue el creador del emblema del “Gato” que
utilizan los aviones del Ala 12 en el momento actual.

Archivo M. Peral
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Torrejon al estacionarse en la misma 92 F.86F, de los que 88
desfilaron sobre la Castellana dando una muestra del nivel
de instruccién alcanzado por las tripulaciones y del poder
aereo de que el Ejército del Aire disponia en aquel mo-
mento.

Como miembros de aquella formacién se encontraban
ocho pilotos del 61 Escuadrén, que fueron el Coronel Cua-
dra, el Tte. Cor. Elvira, los Comtes. Sepulveda y Calvo Ugar-
te y los Capitanes Baudot, Monedo, Villalonga y Olaya, que
formaron la 22 y 4% Escuadrillas, todos ellos relacionados en
el cuadro de pioneros ya resefado excepto el Cap. Olaya
que se incorpord a la Unidad en 1958.

Los ocho aviones participantes mas los cuatro reservas

Cuadro n.° 3

Jefes del Escuadron de F.86

Comte D. Anselmo Martinez Pesquera 24.09.57 al 03.10.58

D. Benjamin Sepulveda Pariente 01.10.58 al 24.09.59

i) D. Antonio Calvo Ugarte 24.09.59 al 03.09.61

[ D. Benjamin Sepllveda Pariente 28.09.61 al 29.05.62

i D. Antonio Calvo Ugarte 29.05.62 al 28.05.63

" D. Trinidad Fernandez Mufoz 28.06.63 al 29.05.64

Pérez de Guzman y

Escriva de Romani 02.06.64 al 03.07.64

" D. José L. Martorell Guisasola 15.01.65 al 09.12.67

Tte.Cor. D. Francisco Garcia Diaz 09.12.67 al 25.02.71

Jefes del Escuadrén de F.86 desde su creacion a su disolucién. No se
incluyen los que en algin momento lo fueron con caracter temporal.

e———————tesseneewes—— el
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Cuadro n.° 4

Pilotos de reactores destinados en el Ala 6
o en el 61 Escuadrén en 1959

Coronel
Tte. Cor.
Tte. Cor.
Comte.

Capitan

Teniente

Subteniente

*

ok

Tk

D. Mariano Cuadra Medina **

D. Emiliano Barafiano Martinez **
D. César Elvira Pisén **

D. Francisco Lépez Mayo

D. Anselmo Martinez Pesquera **
D. Benjamin Sepllveda Pariente **
D. José Viema Sieira

D. Antonio Calvo Ugarte **

D. Carlos Baudot Mansilla **

D. Pedro Monedo Somacarrera **
D. Carlos Valero Alonso **

D. Esteban Rodriguez Sedano **
D. Vicente Roa Labra * *

D. César Villalonga Alonso **

D. José L. Olaya Pina

D. Carlos Pérez Caballero Martinez
D. Guillermo Delgado Olivares

D. Agustin Palomino Valencia

D. José Chillén Ortega

D. Roberto Seoane Cortés

D. Manuel Ruiz Martinez

D. Manuel Garcia Riera

D. Fernando Diaz Sintes

D. Antonio Ordovas Artieda

D. José Ramén Saenz de Santamaria *
D. Francisco Mira Pérez *

D. José L. Revueltas Salinas*

D. José de la Fuente Arévalo *

D. Jaime Pelayo Martorell Balien *
D. Ventura Gonzalez Mofiino *

D. Baldomero Monterde Fomos *
D. Marcelino Sanchez Lépez *

D. Carlos Hidalgo Garcia **

D. Roberto Alonso Garate *

D. Pablo Martinez Peral *

D. Alfredo Arija Arrabal *

D. José L. Mata Pérea ***

Oficiales con curso de reactores recién terminado en EE.UU.
Oficiales que figuran en el Cuadro n® 1 como pioneros en la Uni-
dad.

Primer Suboficial de Complemento reactorista de la Unidad.

correspondieron al 61 Escuadron. Sin embargo, solo los
C.5/251, 254, 248 y 185 estan identificados.

Es de significar que en dicha fecha el edificio que alber-
garia al 61 Escuadrdn estaba sin terminar, careciendo inclu-
so de instalacion de servicios, como se cita en "Un dia en la
vida de 100 pilotos de “Sabres” de Rafael de Madariaga, pu-
blicada en Aeroplano n° 10.

El 6 de junio de 1959 se creé el Ala de Caza n° 6 con el
61 Escuadrén como su unidad de Fuerza Aérea, y a dicha
Ala pasaron destinados los componentes del citado Escua-
dron, que hasta aquella fecha habia pertenecido a la Base
Aérea de Torrejon. Pocos dias después, el 29 de junio de
1959, el nombre cambi¢ a Ala n° 6, al igual que sucedié con
las otras Alas de Caza.

La personalidad de la unidad fue consolidandose con la
incorporacion de nuevas tripulaciones a lo largo del afio
1959. Este nuevo personal venia ya con el curso de reac-

22

tores completo, incluyendo su adaptacion al F.86F. Un nu-
mero importante de los mismos habla recibido su instruccion
en Estados Unidos y habian incluso realizado el curso de tiro
con este material.

En el verano de 1959, se encontraban destinados en el Ala
n° 6 6 en el 61 Escuadrdén el personal piloto de reactores
gue se relaciona en el cuadro n® 4.

Cuando empezaron a incorporarse estas nuevas fripula-
ciones, el Jefe del Escuadron era el Comte. D. Benjamin Se-
pulveda Pariente, quien fue relevado por el Comte. D. Anto-
nio Calvo Ugarte, como se indica en el cuadro n® 3.

El Comte. Ugarte habia hecho el curso de reactores en la
base de Furstenfeldbruck, en Alemania, y después de estar
destinado en Talavera como profesor, llegd a a la Base
Aérea de Torrejon en septiembre de 1957, y una vez hecho
el curso de adaptacion al F.86F en la B.A. de Manises em-
pez6 a volar con los pioneros de aquel afio mientras organi-
zaba el Escuadrén de Abastecimientos y/o Mantenimiento,
labor en la que iban rotando los Comtes. destinados en el
Ala.

Pero como es natural este grupo de pilotos poco hubiese
podido hacer de no estar apoyados por otro mas numeroso
de personal de otras escalas, cuerpos y especialidades que
son los que figuran en el cuadro n° 5.

El personal que aparece destinado en el Ala n° 6 es el que
globalmente se relaciona en el citado cuadro, sin haber des-
cendido al detalle nominal de cada especialidad por el lar-
go listado que representaria y admitiendo que pueda existir
alguna desviacion gue no se haya podido detectar. Sin em-
bargo, estas cifras y estos nombres estan documentados y
responden a un corte en el tiempo que coincide con la crea-
cién oficial del Ala y que a buen seguro se modificé rapida-
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El Tte. Martinez Peral en el avion de Caza n® 6 al que se aprecia el
emblema que él mismo disenio.

Archivo M. Petal



6. AR FORCE FC-080

Archivo IHCA

Formacion de F.102, F.104 de la USAF con los F.86 del Ala de Caza n" 6 en diciembre de 1960 combinada de médulos y FEAA, Los F.102 habian
sustituido a los F.86D para realizar un servicio de alarma durante la noche.
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El Tte. Monterde en vuelo en el invierno de 1960.




Cuadro n.° 5

Personal de Cuerpos y Escalas
destinados en el Ala 6 en 1959

Servicio de Tierra Cuerpo de Sanidad
Comte.D. Rafael Collado Acosta Comte.D. Antonio Alvarez Barcenilla
Cap. D. Félix Rengifo Feméndez Cap. D. Joaquin Ugedo Abril
" D. José Gomez Martinez " D. Vicente Velamazan Diaz
" D. Alejandro Martinez Camino " D. Pedro Herrero Aldama
" D. Juan José Escriva de Romani
" D. Manuel Lépez Ayerbe
" D. Eladio Mufioz Mtnez.-Espe- Cuerpo de Ing. Aeron.
ranza
Tte. D. Francisco Ferrer Gomez Comte. D. Julio Nadal Aixala
L D. José Ripoll Diez Ayte. 1*  D. Amado Cruz Velasco
- D. Arturo Pérez Pascual Ayte. 1% D. Ramdn Orbea Canovas
Ayte.22D. Femando Garcia Cermuda
Calleja
Escala de Especialistas
Cap. D. José Bengoa Pérez Cuerpo de Intendencia
Tte. D. Ricardo Gonzélez Suaces ,
! D. José Amat Terol Cap. D. Ricardo Garcia Salas
5 D. Joaquin Ontafion Casanueva
% D. José M? Escobar Espinosa
26  Suboficiales Fotografia y Cartografia
21 Cabos 1° Aytes.
2 Suboficiales
3 Cabos 1° Aytes.
Radiotelegrafistas
Tte.  D. Miguel Molinero Rienda Mecanico de Transmisiones
4 Suboficiales
8 Cabos 1° Aytes. 1 Sgto. 1°
Mecanicos Radiotelegrafistas Armeros Artificieros
Tte.  D. Victor Romero Alonso Tte. D. Laudelino Sanchez Alvarez
4 Suboficiales b D. Francisco Pichardo Robledo
4 Cabos 1° Aytes. 10 Suboficiales
5  Cabos 1° Aytes
e ————

mente como consecuencia del movimiento a que estan so-
metidas las plantillas de las unidades con permanentes in-
corporaciones y bajas en las mismas.

LA MADUREZ
N aquellos primeros tiempos del verano de 1959, el
interés principal se centraba en conseguir que las
tripulaciones estuviesen calificadas de “Aptas para

la Alerta” con objeto de que el Escuadrén se hiciese cargo

del Servicio de Alarma que hasta aquel momento venian de-
sarrollando los pilotos de la USAF, que disponian de aviones

F.86D con radar, mientras que sus controladores y oficiales

dirigian Escuadrones de Alerta y Control asf como el Centro

de Operaciones de Combate en combinacion con Oficiales
espanoles, que tedricamente, eran los Jefes de las Salas.
Las alarmas se iniciaron una vez que hubo suficientes tri-
pulaciones calificadas en tiro aire-aire.
El servicio se monto solo durante las horas de luz, desde
media hora antes del orto hasta media hora después del
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ocaso, mientras que los americanos montaban el servicio
durante las horas de oscuridad. Esta situacion se mantuvo
hasta que los F. 104 se hicieron cargo de la alarma las 24
horas del dia.

Como las instalaciones no estaban terminadas se dormia
en las habitaciones del adosado al barracén del INTA, por lo
que para iniciar el servicio en verano resultaba préactica-
mente imposible descansar la noche previa, pues era nece-
sario cruzar la pista, en un vehiculo carente de radio, por lo
gue habia que esperar a que te viesen desde la torre y te
dieran luz verde. A veces, se producian unos minutos de de-
mora que a los forzados madrugadores les parecian horas.
A continuacion habia que revisar los aviones, ponerlos en
marcha y rodar hasta el barracén de alerta, donde se rele-
vaba a los guardianes de la noche.

Desde luego la situacion mejoré mucho cuando se entre-
garon la cafeteria y habitaciones que habfa junto a la enton-
ces nueva torre de control. Ver la fotografia n® 8 donde apa-
recen dos aviones del 61 Escuadrén en el barracén de alar-
ma. El avién C5. 266 estuvo en la Unidad en 1960,

En el afo 1959 se cred el emblema de la Unidad. El co-
nocido gato negro con su expresion agresiva que desde en-
tonces han lucido todos los aviones herederos de aquellos
“Sabres" que dotaron a la primera unidad de caza que se
ubicé en la B.A. de Torrején, y que junto a su indicativo de
radio “TENIS" han venido identificando a los cazadores pro-
cedentes de dicha Base.

Los hechos se desarrollaron mas o menos como sigue: el
Coronel Cuadra, que como ya se ha dicho era el Comte. de
la Base Aérea y del Ala n® 6, comunicé a los oficiales que
podiamos aportar ideas y bocetos para dotar a la unidad del
emblema que carecla, para lo cual di6 un plazo para pre-

Cuadro n.° 6

Participaron del 61 Escuadrén en
Ejercicios entre los afios 58-60

1958: 4 aviones al Mando del Comte. Sepllveda realizan un vuelo de
demostracion en la B.A. de Getafe con motivo de la entrega de
una bandera a dicha Unidad.

1959: Ejercicio Trompera Bravo. Con 6 aviones que actlan como
blancos desde la B.A. de Talavera.

1960: Ejercicio Big Deal. Con 8 aviones en 30 minutos y 8 aviones en
1 h. para misiones CAP.

Abril

1960: Ejercicio Dead Horn. Los aviones del 61 Escuadrén deberan
rellenar un plan de vuelos normal para intentar despegar a unas
horas establecidas por el Puesto de Mando siempre que no sea
posible el despegue inmediato.

Julio

1960: Ejercicio Purple Sage. El 61 Escuadrén participa con
2 aviones en 5 minutos
2 aviones en 15 minutos
resto aviones en 1 hora

Ambos ejercicios fueron conjuntos y marcaban la normalizacién de las
actuaciones del 61 Escuadron en los ejercicios que en aquellas fechas
organizaba y dirigia el Mando de la Defensa, ademas de los clésicos
Red Eyes de defensa aérea, combinados con la 65 Div de la USAFE,
frente a la NAVY gue actuaba como atacante con sus A3D, A4D, F8U.
ABD.
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Reunion en 1980 de antiguos miembros del 61 Escuadrén. De pie: Escudero (meteordlogo), Sanchez Lopez, Arija, Arrabal, Mira, Pichardo, nuestro
armero encargado de Pabellones. Agachados: G. Salas (Intendencia), Monterde y Martinez Peral.




sentar las propuestas, cosa que harfamos de manera publi-
ca, para que finalmente la eleccién la realizasemos los pro-
pios oficiales.

El dia fijado los artistas de la unidad presentaron sus pro-
puestas y el Coronel la suya, que se correspondia con el
emblema de una de las unidades de Caza que participaron
en la Guerra Civil.

Obviamente la eleccién popular recayé sobre el gato, que
habia sido presentado por el Tte. D. Pablo Martinez Peral.

La votacién se realizé en un salén que habia en la planta
baja del edificio existente junto a la torre de vuelos del INTA,
y el Coronel, a quien no parecié complacerle mucho la elec-
cion, se marcho rapidamente del salén. Sin embargo, honré
su compromiso logrando las autorizaciones pertinentes para
gue el emblema figurase en el fuselaje de los “Sabres”.

En la fotografia n® 5 vemos al Tte. Martinez Peral en un Sa-
bre con el emblema que presento.

Sobre la interpretacion del lema “No le busques tres pies..."
podria aceptarse como légica la siguiente: el gato agresivo
es la fiera en que se convierte el apacible felino cuando al-
guien le molesta insistentemente. Aplicada esta interpreta-
cién al Ala n° 6 habria que inferir que los pilotos de la unidad
son pacificos hasta gue son acosados por un enemigo.

Mientras tanto el 61 Escuadrén iba participando en los
ejercicios, como el Milano en 1959, con armamento real, o
los que organizaba el Mando de la Defensa Aérea como los
‘Red Eye", a los combinados con la VI Flota, “Purple Sage”,
en los que la 65 Divisién, actuaba todo tiempo y las 24 ho-
ras, mientras que el Mando de la Defensa actuaba en ope-
raciones diurnas, Un ejercicio de este tipo tuvo lugar en ju-
lio de 1960 y dur6 dos dias, participando el Ala n° 6 con
otras Unidades de F.86.

En cualquier caso, la situacién de la B.A. de Torrején den-
tro del Area de Control Madrid siempre plante¢ problemas a
la hora de las salidas en “scramble" para ejercicios. Era fre-
cuente la asignacion de salidas para realizar misiones en
CAP, en uno de los puntos asignados al efecto. También las
recuperaciones se hacian complicadas, siendo frecuente-
mente necesaria la recuperacion instrumental aunque las
condiciones de la base no lo requiriesen. A pesar de existir
pasillos para salidas de scramble o puntos de transferencia
GCI/GCA, lo cierto es que rara vez funcionaron satisfactoria-
mente en ejercicios o vuelos de instruccion.

Ademaés de las ya resefiadas participaciones en ejercicios
conjuntos y combinados, en 1960 tuvo lugar una evaluacion
del Escuadron de Mantenimiento por parte de un equipo de
la USAF, todo ello en el seno de un Ejercicio de Defensa
Aeérea. Se trataba de escoger alguno de los aviones que vol-
vian de cumplimentar una misién y someterles a un cambio
de ruedas o paquetes de frenos, sometiéndolos luego a un
ciclo de tren de aterrizaje, previa suspension sobre gatos
como es légico y también proceder a un cambio de motor
de alguno de los aviones que se encontraban en la linea.
Parece ser que los resultados fueron muy satisfactorios, por
las manifestaciones de satisfaccion oidas a los jefes de la
Unidad, y es que el personal de mantenimiento, como siem-
pre ha demostrado en las unidades, no ha tenido nada que
envidiar a los profesionales de otras Fuerzas Aéreas. Su de-
dicacion y su preparacién han permitido superar situaciones
de escasez y precariedad que de otra forma hubieran su-
puesto la inoperancia de la unidad.
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En el cuadro n® 6 se resumen la participacién de los avio-
nes del 61 Escuadrén en sus primeros ejercicios.

EL CONCURSO DE TIRO DEL MANDO DE LA DEFENSA

L Ala 6 con su 61 Escuadrén vivia momentos de or-

ganizacion, asimilacion de las nuevas tripulaciones y

especialistas y, en general, en la necesidad de con-
seguir las haoras de vuelo necesarias para entrenar a las tri-
pulaciones y que éstas estuviesen capacitadas para llevar a
cabo la misién que tenian asignadas. En este ambiente el
Mando de la Defensa organizé el conocido concurso de tiro
en el que sus unidades participaban en las diversas moda-
lidades de tiro que se practicaban en aire-tierra y ademas
en aire-aire,

El sistema de representacién no quedaba establecido con
exactitud, lo que motivé que cada unidad presentase los
equipos que creyesen convenientes. Quiza podria haberse
nombrado una Escuadrilla completa al azar, o un equipo de
pilotos medios, o quizé los mejores calificados, o simple-
mente los que a juicio del jefe de la unidad fuesen a repre-
sentar mejor a ésta. Es posible que los resultados obtenidos
no representasen el auténtico estado de instruccion o que
los resultados no fuesen equiparables ya que la constitucion
de los equipos no fue la misma en todas las unidades. En
cualquier caso, en el 61 Escuadrén se siguié el procedi-
miento de formar un equipo para aire-tierra y luego sustituir
alguno de sus miembros y asi constituir el equipo de aire-
aire. El jefe del equipo fue el comandante D. Benjamin Se-
pulveda Pariente y los pilotos que formaron parte de él se
dedicaron a volar intensamente con el comandante a la ca-
beza. Con seguridad que consumieron las horas propias y
ajenas pero los resultados avalaron el método seguido, ya
que se obtuvo el primer puesto en tiro de cohetes y el se-
gundo puesto en ametrallamiento, resultados que llenaron
de satisfaccién a toda la unidad y que posiblemente sor-
prendi6é a otras unidades con mayor experiencia y nivel de
instruccion.

Los equipos que participaron en el concurso fueron:

En la modalidad de Aire-Tierra:
Comte. Sepllveda
Cap. Chillén
Tte. Alonso Garate
Tte. Reixa Cadenas
Arbitro: Tte. Hidalgo
En la modalidad de Aire-Aire:
Comte. Sepulveda

Cap. Baudot
Cap. Olaya
Cap. Chillén

Arbitro: Tte, Peral

El concurso ha sido ampliamente resefiado en otros traba-
jos, por lo que no se insistird sobre el mismo excepto rese-
nar las curiosas presiones, personalmente vividas, que algu-
nas Unidades ejercieron sobre los arbitros para intentar con-
seguir un mejor periodo de tiro 0 un reconocimiento de sus
reclamaciones,

Por lo demés, ésta fue quiza la época de mejor prepara-
cion del Ala 6 con su 61 Escuadrén de F.86F, ya que como



1965, Diciembre

1967, Noviembre El 102 Escuadron pasa a denominarse 201 Escua-

1971, Marzo

Cuadro n.° 7
Cambios de denominacién

del Ala y/o Escuadrén
de la B.A. de Torrejon de 1958 a 1971

1958, Abril Creacion Oficial del 61 Escuadrén, de la B.A. de To-
rrejon aungue operaba desde el aio anterior desde
Getafe.

1959, Junio Creacién del Ala de Caza n° 6, con el 61 Escua-
drén, estacionados en la B.A. de Torrejon.

1959, Junio Se cambia la denominacion por la del Ala n°® 6.

1965, Enero Creacién del 102 Escuadrén del Ala 6, estacionado
en la B.A. de Torrejon, dotado con F.86F.
Dotacién del 61 Escuadrén del Ala 6 con aviones
F-104G, estacionados en la B.A. de Torrejon.

1965, Abril El Ala 6 pasa a denominarse Ala 16.

El 61 Escuadrén, 161 Escuadrén.
El 102 mantiene su denominacion.

Disolucion del Ala 16

Ambos Escuadrones estacionan en la B.A. de To-
rrejon dependiendc directamente de los Mandos por
cuestiones operativas.

drén y sigue estacionado en la B.A. de Torrejon.

Se crea el Ala 12 con el 121 Escuadron dotado de
aviones F.4C.

Se disuelve el 201 Escuadrén. La nueva unidad es-
taciona en la B.A. de Torrejon.

es sabido, la primera parte del concurso se celebrd en
1961, mientras que la segunda tuvo lugar en enero del 1962,
y el Escuadrén alcanzé su madurez en 1960 y tuvo un cam-
bio drastico en su organizacién y dotacion en 1964, como
trataremos posteriormente.

Sin embargo, en medio de la aparente bonanza no tarda-
ron en aparecer problemas para los componentes de la Uni-
dad como fue que la falta de personal para ocupar el pues-
to de director del COC, hizo que el Mando de la Defensa de-
cidiera que dos pilotos del 61 Escuadrén se incorporasen al
mismo para reforzar a los controladores que alli se encon-
traban.

Asl se hizo y alli fueron a parar dos Ttes. que sin titulacion
alguna ni otra preparacion que los briefings que les dieron
los més veteranos, se encontraron controlando el Sistema de
Defensa Aérea codo a codo con el oficial norteamericano
cuyos hombres, practicamente, copaban todos los puntos
de la sala. La situacion durd 6 meses, el tiempo necesario
para formar controladores que se hicieran cargo del servi-
cio, con mas conocimientos de causa.

A continuacién vinieron los cursos y los destinos forzo-
sos que afectaron a las plantillas de las unidades de reac-
tores.

ACCIDENTES E INCIDENTES

L capitulo de accidentes aéreos fue ciertamente res-
petuoso en el Ala n® 6. En realidad solo hubo un ac-
cidente mortal, que fue el ocurrido al Tte. D. Luis Re-
vuelta Salinas, el 2 de diciembre de 1959 con el C.5-221. El

citado Teniente volaba como punto de una formacién que
habia navegado a Palma de Mallorca durante el fin de se-
mana. Con ello se pretendia conseguir algunas horas de
vuelo adicionales para la Unidad y para las tripulaciones
gue podian navegar, volar en formacién, y practicar pene-
traciones en bases diferentes a la habitual.

El caso es que al regreso el tiempo estaba complicado,
con nubes bajas y con turbulencias, que de alguna forma
propiciaron que en una fase de la aproximacion el Tte. Re-
vuelta impactase con el suelo. El jefe de la formacion, que
era uno de los pilotos mas experimentados de la Unidad,
pudo continuar la maniobra y tomar tierra en Torrején. El otro
punto, que se habia percatado de lo ocurrido rompid¢ la for-
macioén y no sin problemas procedié a la B.A. de Zaragoza,
al parecer en mejores condiciones meteorolégicas.

Sin embargo, no faltaron incidentes graves y otros califica-
dos como “NO GRAVES®, es decir, aquellos en los que no se
produjeron dafos al personal y los dafios materiales eran re-
cuperables con los medios de la propia Unidad.

Las fechas en las que se produjeron y los aviones afecta-
dos fueron los siguientes:

04.08.60 avion C.5-211

20.10.60 avion C.5 253 Destruido por lanzamiento
12.10.61 avién C-5-55

17.06.63 avion C-5-228

06.07.63 avion C-5-226

04.04.64 avion C-5-92

29.04.64 avion C-5-179 del 98 Escuadrén
17.10.64 avion C-5-98 del 98 Escuadrén
04.09.64 aviéon C-5-111 del 61 Escuadrdn
17.12.65 avién C-5-97 del 102 Escuadrén
08.09.66 avién C-5-106 del 102 Escuadron

Como se ve aparecen otras Unidades dotadas con F.86F y
ajenas al 61 Escuadrén, uno de ellos, el 98 Escuadrén, coin-
cidiendo en las fechas con el anterior, y el 102 Escuadrén
cuyos incidentes se producen después del 64 ya que am-
bos Escuadrones no coincidieron en la B.A. de Torrején do-
tados del material F86F. En la pag. 30 se citan otros dos ac-
cidentes ocurridos en el 201 Escuadrén.

Incidentes graves en vuelo ocurrieron como siempre que
se producen actividades aéreas, pero como ya se ha dicho
anteriormente, los accidentes mortales no penalizaron a
esta unidad de manera importante. Sin embargo, hay que
destacar algunos incidentes de mayor importancia como
aquella formacion de dos aviones que procediendo al pun-
to D de salida, el punto de la pareja notificé al jefe que ha-
bia visto como se le cala algo. El jefe, que a su vez noté una
significativa pérdida de potencia, procedio a la Base y tomé
tierra. En el aparcamiento, se pudo observar como la tobe-
ra de salida de gases se habia desprendido y se habia per-
dido. Era el “algo” que el punto habia percibido que se le
habia caido al jefe. Ni que decir tiene que los gases de sa-
lida empezaban a quemar las tuberias y la estructura del
avion cuando tomo tierra.

Otro no menos intranscendente fue el de aquel piloto que
en un combate observé como el avion al que atacaba, al re-
volverse en un viraje fuerte, perdia el empenaje de cola y
parte del fuselaje. Mientras vela caer sin control a su com-
pafiero le gritaba por la radio que saltase en paracaidas,
mientras que aquél, que se habia quedado sin radio, con-
vencido de que estaba fuera de control, intentaba recupe-
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rar el mando del avion. Finalmente, lo infructuoso de sus es-
fuerzos y el suelo acercandose rapidamente le decidieron a
activar el sistema de lanzamiento que funcioné a la perfec-
cion.

EL 98 ESCUADRON

IN embargo, los F.86F del 61 Escuadrén no fueron los

Unicos que se estacionaron en la B.A. de Torrején en

los primeros tiempos. Efectivamente sélo un afio des-
pues de la creacién del 61 Escuadrén, hay un escrito del
Jefe del Estado Mayor, redactado por la la Seccion, 1° Ne-
gociado de fecha 24.05.60 por el que se cred el 98 Escua-
dron de Fuerzas Aéreas con la misién de facilitar el despla-
zamiento entre las unidades del Mando de la Defensa, y fa-
cilitar el cumplimiento de las condiciones de vuelo del
personal destinado en el mismo.

Su dependencia orgéanica era directa de la Jefatura del
Mando de la Defensa Aérea, aunque administrativamente
dependia del Ala n° 6 con todas las ventajas e inconvenien-
tes que ello comportaba para ambas unidades.

El Escuadrén estaba compuesto por dos Escuadrillas,
una de aviones convencionales, y otra dotada con material
reactor.

Esta dltima tenia una plantilla de 10 C.5 y 2 E.15, mientras
gue la Escuadrilla de material convencional deberia contar
con 1 T2B (JUNKER), 1 T.5 (AZOR), y 3 E.9.

La plantilla de personal estaba compuesta por un Coman-
dante y dos Capitanes todos de S.V. de los destinados en el
Cuartel General del Mando de la Defensa o de la Jefatura de
Fuerzas Aéreas.

Respecto a especialistas y ayudantes se asignaba una do-
tacién de 53 hombres, asi como 32 soldados con sus man-
dos, hasta completar un total de 88 hombres.

El Ala 6 pidié que se le aumentara el personal de talleres,
enviandole personal laboral de la Maestranza Aérea de
Madrid, pero se le contesté que no era posible por la car-
ga de trabajo y la falta de medios, pero que se le pidiesen
los trabajos adicionales que requiriesen. Solucién tan poco
funcional para el Ala como conveniente para la Maes-
tranza.

Los niveles de repuestos del Ala fueron aumentados en los
correspondientes a medio Escuadron.

El 98 Escuadréon pasd mas tarde a ser el 981 Escuadrén,
desapareciendo el 03.11.67 con el nombre del 981 Escua-
drilla.

El primer avion recibido por la unidad el 06.07.59 fue el
C.5 119 que procedia de CASA donde habia entrado el
07.10.58 con 153 h. desde el Ala 2.

En el afio 1959 la unidad recibié ademéas los aviones si-

guientes:
C5 91
C5 101
C5 132
Ch5 144

Otros once aviones pasaron por la unidad en los ocho
afios que tuvo de existencia, realizando una media anual de
950 horas de vuelo, mientras ostentaban el morro pintado
con una banda ajedrezada de cuadritos amarillos, azules y
verdes claro.
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EL CAMBIO DE LA ORGANIZACION

L paso del tiempo habia afectado de forma muy

sensible a la plantilla del 61 Escuadrén. A la vez

que habia ganado en entrenamiento, su personal
se habia ido renovando de manera sensible. Los destina-
dos a unidades no deseadas, como eran las de Transpor-
te o a la Academia, o los cursos no apetecibles como era
el de Controlador de Interceptacién, desanimaron a seguir
a muchos.

En realidad al personal se le movia en funcién de las ne-
cesidades del servicio, aungue los criterios aplicados no
siempre fueron coherentes. Ante destinos forzosos o cursos
obligatorios, unas veces se escogié a los mas antiguos, ale-
gando su experiencia y madurez —caso de la Academia-—,
otros a los mas modernos —caso del curso de Intercepta-
cién-, y otros a los de en medio, quiza porque ya no habia
otras opciones —caso del destino a unidades de Transporte—.
Ciertamente estas circunstancias se vivieron también en
otras unidades, pero en el 61 Escuadrén tuvieron un impac-
to particular entre sus tripulaciones, quizd porque muchos
tuviesen ya una predisposicién para ello, pero lo cierto es
que el goteo que la unidad tenia perdiendo tripulaciones
que se iban a las lineas aéreas se incrementé en las citadas
circunstancias.

También es posible que las proximidades a Barajas fuese
una motivacion para que algunos pidiesen el destino al Es-
cuadrén, lo cierto es que cuando se entré en el afio 1964,
en el que se adoptaron importantes decisiones sobre el fu-
turo de la Unidad, ya quedaban muy pocos de sus funda-
dores originales, algunos porque fueron respetados por las
adversas circunstancias de cursos y destinos, otros porque
superaron el impacto negativo que supuso en el terreno per-
sonal y habfan decidido seguir en el Ejército del Aire hasta
donde la suerte y las circunstancias les llevaran.

El 13.02.64, la 32 Seccién del Mando de la Defensa Aérea
emite un informe elaborado segln las mas clasicas lineas
estudiadas en la Escuela Superior del Aire. Creo que la lec-
tura del informe constituye una delicia para cualquier diplo-
mado, a la vez que tiene que hacerle esbozar una ligera
sonrisa al constatar cémo los criterios objetivos son aplica-
dos con la objetividad que la subjetividad del ser humano
permite.

El informe trata de seleccionar la Base Aérea més ade-
cuada para alojar al Escuadrén de F.104 que va a reforzar al
Ejército del Aire a partir del afio 65. En principio, y dada la
premura de tiempo, habia que escoger con una base en la
que no fuese necesario iniciar obras de adecuacién. En con-
secuencia, se desestimaron las bases de uso exclusivo del
Ejército del Aire y se centrd en las bases de utilizacion con-
junta. En estas Ultimas no se podia contar con las instala-
ciones utilizadas por los F.86F, por lo que habia que utilizar
edificios cedidos por la USAF, ya que una de las condicio-
nes era que ambos sistemas de armas pudieran operar si-
multaneamente.

Se destaca la voluntariedad de los pilotos para volar un
material mas avanzado, en cualquiera de las ubicaciones.
En cambio por parte del personal especialista habia reticen-
cias si se trataba de desplazarse a Morén por las dificulta-
des sociales que planteaba en aquellos momentos.



Cuadro n.° 8

Pilotos que pasaron de un escuadrén a otro
v los que permanecieron con los F-86

Jefatura del Ala

Arma de Aviacion S.V. Arma de Aviacion S.T.

Cor. D. Antonio de Alos Herrero Comte. Torres Dominguez
Tte. Cor. Macias Pérez Cap. D. Jaime Aguilar Hormos

i D. César Elvira Pison i Garcia Almenta

f D. Gerardo Escalante de la Lastra " D. Eladio Mufioz Martin-Espe-

ranza

k! D. Francisco Garcia Diaz " D. José Soria Pamies

Comte.  D. Antonio Garcia-Fortecha Mato " D. Mancera Garcia

”

D. Mariano Pérez Jaraiz

D. Carlos Baudot Mansilla *

D. José L. Martorell Guisasola **
D. Eduardo Alvarez Valera

D. James Mayoral

Escuadrones de Fuerzas Aéreas

Cap. D. Leocricio Almoddvar Martinez *
" D. Angel Conejero Lillo *
" D. Fermando Diaz Sintes ***
" D. Francisco Mira Pérez *
" D. Jaime P. Martorell Balién *
" D. Carlos Negron Colomer ***
" D. Carlos Hidalgo Garcia *
" D. José Sanchez Méndez *
" D.Juan A. Remirez de Esparza *
" D.FJ. Saavedra Hevia **
" D. Miguel Ruiz Nicolau *
" D. Fernando Arteaga Danvila *
" D. Marino Herranz Maria ***
D. Santiago Escudero Lozano *
Tte. D. Mariano Zamora Munuera *
" D. Angel Luis Negrén Pezzi *
" D. Rafael Garate Barrenechea *
" D.J.A Bemabé Pesoa *
D. J.A. Renedo Bengoechea *
" D. Juan Delgado Rubi *
D. Rafael de Madariaga Fernandez *
" D. Bernardo Vidana Sanz **
*  D. Jesls Melgar Fernandez **
" D. Valcarcel Villar **
" D. del Campo Martin **
" D. Jaime Jorge Raga **
D. Garcia Barroso **
" D. Sanchez Archidona **
" D. Cereceda Fermandez **
D. de Castro Lépez Cortijo**
" D, Diaz Vega **
" D. Zorita Rieckers ***

Pilotos que fueron pasando al 104 Escuadron.
**  Pilotos que permanecieron en el 102 Escuadron.
Pilotos que cambiaron de destino o situacion.

Por ofra parte se destaca la operatividad de Zaragoza y
Torrejon, con un promedio de aviones operativos del 75% y
del 71% respectivamente en el afio precedente. El rendi-
miento de ambas unidades fue considerado como MUY
BUENO. Los porcentajes de aviones en AOCP fueron del
20% para Mordn, 13% para Zaragoza y solo del 6% para To-
rrejon.

Estas y otras consideraciones operativas sobre la ubica-
cion de las unidades y sus posibilidades de intervencién y
seguridad, que no es el caso detallar, terminan aconsejando

la seleccion de Torrején y el inicio de las conversaciones con
la 65 Fuerza Aérea para obtener la cesion de las instalacio-
nes requeridas, de forma que el 01.01.65 se pudiese iniciar
la instruccion del nuevo Escuadrén sin interferir con la ope-
ratividad del Escuadrén de F.86F que deberia seguir funcio-
nando.

En el cuadro n° 7 se resumen los cambios de denomina-
cion que sufrieron el Ala y el Escuadron de F.86 hasta la
desaparicion de este material.

LA FASE FINAL

ODEMOS considerar que en 1965 se inicia la Ultima
Pfase de la vida de los F.86 en Torrejon, mas que por

decaimiento, del que no puede hablarse pues si-
guieron en plena actividad, por haber dejado de ser la uni-
dad puntera en Torrején. Las visitas se desvian hacia el 104
Escuadrén asi como las demandas de maxima operatividad.
Pero los F.86 todavia vivieron cinco intensos afios en Torre-
jon.

Respecto a los pilotos es de significar que de los destina-
dos en la B.A. de Torrejon en 1957 solamente quedaban el
Comte. D. Carlos Baudot Mansilla y el Cap. D. Carlos Hidal-
go Garcia, y si ampliamos la referencia a 1959, fecha de la
creacion del Ala 8, nos encontramos que de los 49 que fue-
ron destinados a la misma, ademas de los dos citados, solo
permanecieron el Cap. D. Francisco Mira Pérez y el Cap. D.
Jaime Pelayo Martorell Balién.

El Comte. citado, fue el Jefe del 104 Escuadron y los Ofi-
ciales los primeros en transformarse al nuevo avion. Pero

Cuadro n.° 9

Personal Piloto destinado en el
201 Escuadrén en enero de 1971

Tte. Cor.D. Francisco Garcia Diez
Comte. D. J.L. Martorell Guisasola
Cap. D.T. Jorge Raga
A . J. Garcia Rodriguez
. J. Melgar Fernandez
. J.A. Sanchez-Archidona Martinez
. Sergio Valcarcel Villar
. José Garcia Barroso
. J.A. Pareja Font
. J. Fernandez del Rio
P.M. Cruz Linan
J.G. Rivera Rodriguez
. J.A. Fernandez Conesa
. F. Sanz de Julian
. A. Diaz Vega
. J. Valverde de Armas
. F. Femandez de Cacho
. A. Sanchez Ampudia
. J.M. Martinez Pérez Mendana
. P.M. Tellechea Casarna
. J.A. Fernandez Garzo
. J. Salas Gémez
. A. Olano y Lorenzo Céceres
. 8. Rodriguez Maria
. M. Diaz Guerra
. E. Fontanet Fluch
. R.M. Nunez Gonzalez

Tte.

"
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esta es otra historia que ya ha sido contada. Lo que nos
interesa es el devenir de los F.86 a partir de aquel mo-
mento.

El primer Jefe del 102 Escuadron, que asi se llamé la Uni-
dad de Sabres y cuyo indicativo de vuelo pasé a ser PUMA,
fue el Comte. D. José Luis Martorell Guisasola, que mantuvo
en las filas de la Unidad a los pilotos que se iban adaptan-
do al F.104, hasta el momento que les llegaba el turno de ha-
cer el curso correspondiente, e iba incorporando nuevos pi-
lotos recién destinados.

En el cuadro n° 8 se relaciona los pilotos gue fueron pa-
sando paulatinamente de un Escuadron a otro, asi como
aguéllos que permanecieron con los F.86 hasta que fueron
reemplazados por los F.4C.

Respecto a los aviones que se debian integrar en la nue-
va Unidad, se fijaron en 18 de los 24 que el 61 Escuadrén
disponia en 1965, y que a falta de una mejor fuente de in-
formacion se estiman que debieron ser los 14 que se en-
contraban identificados en aquel momento en la citada Uni-
dad mas los C.5 que salieron de CASA a finales de 1964 a
donde habian llegado procedentes del 61 Escuadrén y que
supuesta, pero no necesariamente, volvieron a su Unidad de
origen.

En cualquier caso, como veremos mas adelante, esta Uni-
dad contd con una serie de aviones no operativos que fue-
ron destinados a proporcionar repuestos para los aviones
que se mantenfan en vuelo por lo que se mantuvieron unos
buenos niveles de operatividad hasta el final.

Asl en 1965, a pesar de las transformaciones organicas y
la renovacion de tripulaciones el Escuadrédn vuela 2.570 ho-

Cuadro n.° 10

Aviones C.5 entregados por el

201 Escuadron de la B.A. de Torrejon
al 102 Escuadrén de la B.A. de Zaragoza,
v su situacion

C.5 - 047 Cumplido de horas *
" 076 En vuelo
" 088 En vuelo*
" 097 En vuelo
" 101 Inspeccién de 80 horas **
" 143 En vuelo **
" 147 Cumplido de horas *
" 157 En vuelo *"
" 160 En vuelo *
" 165 En vuelo *
" 167 En vuelo
" 172 En vuelo
" 173 En vuelo *
| 193 En vuelo *
" 197 En vuelo*
" 209 En vuelo*

Aviones gue se incorporaron a la Unidad en 1970
Aviones procedentes del 161 Escuadrdn, en consecuencia los mas
veteranos de la B.A. de Torrejon.

No se han podido localizar los aviones 050, 103, 106 y 261, incorpo-
rados a la Unidad en 1970.
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ras, y se continuaron haciendo el servicio de alarma, los
ejercicios Red Eye del Mando de la Defensa y se fueron in-
crementando las cooperaciones con el Ejército de Tierra y
la Armada, dada la vocacién de apoyo directo de la uni-
dad.

El 20 de diciembre de 1965 se reorganizaron las Fuerzas
Aéreas Tacticas y el Mando de la Defensa, apareciendo el
102 Escuadrén como Unidad independiente, perteneciente
al Mando Aéreo Tactico y estacionado en la B.A. de Torre-
j6én, situacion en la que permaneceria hasta 1970 en que se-
ria disuelto.

En 1967 cambia nuevamente la denominacién de las Uni-
dades. El Ala n® 16 desaparecié el 3 de noviembre de 1967
y los Escuadrones adscritos al mismo, cambian la denomi-
nacion. El 161 Escuadrén pasé a ser el 104 Escuadréon mien-
tras que el 102 Escuadron pasa a denominarse 201 Escua-
dron, manteniéndose dentro del Mando de la Aviacién Tac-
tica y asignandosele un nuevo Jefe el Tte. Cor. D. Francisco
Garcia Diez, quien permaneceria como Jefe del mismo has-
ta su disolucidn.

El Comte. Martorell Guisasocla pasé a ser Jefe de Opera-
ciones de la Unidad hasta su disolucion.

El cambio se debié a que se estimd conveniente que los
Jefes de los Escuadrones independientes fueran Ttes. Coro-
neles.

En este afo se realizaron 3.245 horas 30 minutos de vue-
lo de las que 2.695 horas se invirtieron en el Plan de Ins-
truccion y las restantes en cooperaciones con el Ejército de
Tierra, la Armada, el Mando de la Defensa o vuelos de otra
naturaleza.

Se mantuvo una plantilla de 18 aviones de los que 12 se
encontraban en estado operativo.

En 1968 el Escuadrén tenia una plantilla de 20 aviones de
los que mantenia 14 operativos sobre los 17/18 que estaban
habitualmente destinados, ademas de 5 aviones dedicados
a la canibalizacion, ya que los repuestos se encontraban por
debajo de los niveles fijados. Se volaron 1.770 horas y 15
minutos dedicadas la mayoria de ellas al Plan de Instruccion
aunque se participd en todos los ejercicios habituales del
Mando de la Defensa y ademas en el Path Finder Express
en combinacion con los aviones de la USAFE, aportando el
mismo 4 aviones que realizaron 30 salidas. Con la Armada
se realizan los ejercicios EJEDAN y con el Ejército de Tierra
ejercicios de Apoyo Directo y Reconocimiento, finalmente se
participé en un Poop Deck con la Navy.

Desafortunadamente este afic se produjeron varios inci-
dentes graves y un accidente mortal, asi el 15 de enero el
avion C.5 106 absorbié al Sgto. D. Ignacio Rodriguez Verdu-
go, causandole la muerte.

El C.5 234 resulté destruido al lanzarse el piloto el
08.03.68.

El C.5 218 sufriv graves dafios al chocar con cables de
alta tension, aungue pudo tomar en la Base.

El afnc 1969 se produjo una notable caida en el nimero de
aviones operativos que descendid a solo 6/8 aviones mien-
tras se encontraban 19 aviones en AOCP vy la flota era afec-
tada por pérdidas hidraulicas y de aceite, averias de instru-
mentos y visor de tiro asi como de los frenos, todo ello agra-
vado por unos niveles de repuestos por debajo de los
niveles establecidos y la plantilla de especialistas se encon-
traba sin cubrir.



En estas circunstancias, los F.104 pasaron a hacerse car-
go del servicio de alarma, cesando en esta funcién el 201
Escuadron el 14 de abril de 1969 que lo habia venido reali-
zando desde gue sustituyeron a |los aviones de la USAFE, y
cuatro anos después de haber dejado de pertenecer al
Mando de la Defensa.

1970 fue el Gltimo afo operativo de la Unidad. Las averias
que afectan a los aviones eran practicamente las ya men-
cionadas, pero la situacion se habia agravado al aparecer
grietas en las toberas de salida. Este problema exigié que
los intervalos entre revisiones se acortasen siendo necesario
fijarlas en 80 horas por razones de seguridad.

La media de aviones destinados se mantuvo en 20, de los
que 12 estuvieron en vuelo y dado el bajo nivel del abaste-
cimiento 4 aviones se dedicaron a la canibalizacion. El Jefe
del Escuadron seguia siendo el Tte. Col. Garcia Diaz y el
Jefe de Operaciones el Comte. Martorell Guisasola, que
contaban con;

12 Capitanes de S.V.
11 Tenientes de S.V.
3 Brigadas de S.V.

En enero de 1971 el numero de pilotos se habia manteni-
do respecto a los destinados en. 1965, como puede apre-
ciarse en el cuadro n° 9.

De estos 27 pilotos disponibles, 15 estaban aptos para el
combate, 3 estaban aptos para maniobra y el resto en tran-
sicion o entrenamiento.

Durante el afio se realizaron 2.507 horas 45 minutos que
globalmente suponen 89 horas 30 minutos por piloto, aun-
gue teniendo en cuenta las incorporaciones y ausencias, el
promedio real fue de 104 horas por piloto.

En realidad se habian programado 3.500 horas para 30 pi-
lotos lo que hubiese significado un promedio de 116 horas
por piloto.

No obstante se realizaron el 90% de los ejercicios progra-
mados con el Ejército de Tierra y el 70% de los programa-
dos con la Armada habiéndose cancelado los no realizados
por motivos meteorolégicos. Posiblemente la Ultima mision
con la Armada fue el EJEDAM 13 que con el destructor Fe-
rrandiz realizaron los Capitanes Raga y Sanz, desplegados
en San Javier.

La Unidad se disolvié en el mes de enero de 1971 vy los
aviones que el 201 Escuadrén de la B.A. de Torrejon entre-
go al 102 Escuadron de la B.A. de Zaragoza con su situa-
cion son los que figuran en el cuadro n® 10.

El Ultimo avién entregado fue el C.5 076 que pasé a per-
tenecer al 102 Escuadrén de Zaragoza el 26 de febrero de
1971.

La cifra total de horas voladas por los F.86F en la B.A. de
Torrejon fue de unas 50.000.

El 25 de marzo de 1971 se cre6 el Ala 12 con el 121 Es-
cuadrén dotado de aviones F.4C como sucesor del 201 Es-
cuadrén. B
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- La Base Aérea de Zaragoza

Antecedentes

ANTONIO GONALEZ-BETES

\ _ Dr. Ingeniero Aeronautico - Coronel Retirado o

PRELIMINARES

E puede considerar que en el

afio 1909 naci6 en ESPANA

la aviacion con motor. En

efecto el primer vuelo en
nuestra Patria tuvo lugar en Paterna
(Valencia). (1). El 5 de septiembre de
1909 volé, durante unos treinta segun-
dos, un aeroplano construido por el in-
geniero industrial nacido en Barcelona
D. Gaspar Brunet y manejado por Juan
Oliver. Este estudiante de ingenieria no
tenia experiencia en el pilotaje de
aeroplanos. Brunet construyd otros bi-
planos, uno de ellos en “tandem" que
experimenté en Moncada y Malvarrosa
(Valencia), en Casa de Antinez y en

Prat de Llobregat (Barcelona). Fracasé
por no disponer de un piloto adecua-
do. Los aeroplanos de Brunet estaban
bien concebidos pero mal pilotados.
(2).

Francia, sin embargo, fue la primera
nacion que desde 1907 florecié mas
en las artes del vuelo. En octubre de
1908 nuestros ingenieros militares Vi-
ves, Kindelan y Herrera visitaron Fran-
cia y pudieron contemplar los vuelos
de los hermanos Wright. Las conclu-
siones que obtuvieron es que era un
aeroplano dificil de pilotar y que solo lo
podian hacer ellos debido a la enorme
experiencia y habilidad adquirida en
varios afios (3). La estabilidad lateral
era practicamente inexistente, extremo
que resolveria favorablemente nuestro

compatriota el Sr. Brunet con su esta-
bilizador automatico lateral (4).

Pilotos galos a finales de 1909 se
ofrecieron a las autoridades espafolas
para mostrar al hombre el milagro del
vuelo humano controlado, en nuestras
capitales y pueblos (5).

Zaragoza con cerca de dos mil afos
de historia que habia comenzado ha-
cia el otofio del afo 24 a. J.C., cuando
en el Imperio Romano reinaba Augus-
to e Hispania no era mas que un ferri-
torio provincial de aquella unidad poli-
tica, tenia en 1909, unos 100.000 habi-
tantes.

La prensa de aguella época publica-
ba los ultimos adelantos de la aero-
nautica y las autoridades querian ofre-
cer a sus habitantes y personas de la

Ldmina 1. "Vista aérea del primer aerédromo de Zaragoza - Valdespartera™.
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Lamina 2. “Aeroplano Voisin™.

region aragonesa ese milagro de la na-
vegacion aerea, que se habia mostra-
do ya en Paterna (Valencia) en 1909 y
en Barcelona, Madrid, Pamplona, Sevi-
lla y San Sebastian en el afio 1910 (6).

El S.I.P.A. (Sindicato de Iniciativa y
Promocion del Turismo) con sede en
Zaragoza, presidido por el Marqués de
Arlanza se propuso a finales de 1909
gue hubiese una fiesta de aviacion.

La Céamara de Comercio, Ayunta-
miento y otras personas prestaron su
ayuda. Se pusieron en contacto con
una recién creada empresa de avia-
cion esparola que organizaba festiva-
les.

Cuadro |

Caracteristicas

del aeroplano VOISIN

Constructor: Hermanos Gabriel y Carlos
Voisin (Billancourt) Francia. Con la colabora-
cion de Farman.

Primer vuelo: 23 de noviembre de 1907.

Dimensiones y Pesos.

Envergadura: 10,2 m.
Longitud: 10,5 m.

Altura: 3,35 m.

Célula biplana.

Peso al despegue : 522 Kg.

Velocidad de crucero: 55 Kph.

Motor: Antoinette de 8 cilindros en V de
50 CV.

Relacion Peso/potencia: 10,4 Kg./CV.

Estructura: Tubos de acero y madera de
fresno.

Revestimiento: Tela.

EL PRIMER AERODROMO DE
TARAGOZA

ALVANDOQO cientos de obstacu-
los se contratd a un aviador galo
de nombre Louis Gaudart, de 25
anos de edad nacido en las Indias
Francesas. Ya habifa volado en Barcelo-
na. En principio se prepararon las fies-
tas para el mes de abril de 1910.
Siguiendo las directrices de aquella
eépoca, se busco un terreno adecuado,
llano y despejado de aproximadamen-
te 300 por 100 metros. De todos los si-
tios visitados se encontrd que el de
Valdespartera, cercano al barrio de To-
rrero, ofrecia las mejores condiciones
teniendo en cuenta su facil acceso por
los medios de transporte.
VALDESPARTERA se convertiria asi

en el primer aerédromo de Aragén y
de Zaragoza.

Hoy se encuentra en una zona urba-
nizada y se distingue por la proximidad
de los cuarteles, que se aprecian en la
parte superior de la lamina 1.

El campo de Vadespartera sufrié una
gran transformacién para preparario
como aerodromo; se alland el terreno,
se retiraron piedras y matojos y se ins-
talé un hangar, palcos, tribunas y zo-
nas para el publico, aparcamientos
para vehiculos de motor y de traccion
animal, tiendas de campafna de la
Cruz Roja y un bar que seria servido
por Victoriano Zarraquino.

El publico accederia al campo en
tranvias desde la Plaza de la Constitu-
cion (linea del Cementerio) y el ferro-
carril de Carifiena pondria vagones
especiales hasta Casablanca cada

Ldmina 3. “Aeroplano Voisin".
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media hora, lugar distante unos 900
metros de Valdespartera. El billete de
ida y vuelta en tercera valia 0,30 pe-
setas.

EL PRIMER VUELO
EN ZARAGOZA

L 22 de abril de 1910, a las 16

horas, llegé Gaudart, el avia-

dor galo, en el rapido de Ma-
drid, con personal de la empresa de
aviacion -Sres Regas y Marti- y sus
dos mecanicos. Se trasladaron en au-
tomovil al Hotel Europa y después visi-
taron Valdespartera. Gaudart lo encon-
tré aceptable, tanto que recomendd
convertirlo en aerédromo permanente
para Zaragoza.

El 23 de abril Gaudart visito al presi-
dente del SIPA -Marqués de Arlanza-
y al secretario —Sr Varza- para.concre-
tar la fecha de los vuelos. Al dia si-
guiente el aviador se traslado al cam-
po donde los mecéanicos empezaron el
montaje del aeroplano, un biplano Voi-
sin (Consliltese el Cuadro | “Caracte-
risticas del aeroplano Voisin”).

Este aerodino habia llegado por tren
de Madrid a las 10 de la noche del dia
anterior,

Los carteles anunciaron la fiesta de
aviacion y se publicaron los precios de
las entradas: General 1 peseta; pre-
ferencia 2; Sillas y libre circulacion 3,5;
Palco sin entrada 12; Entrada de co-
ches 5. Los billetes se expenderian en
la Administracion de Loterias y estan-
cos del Paseo de la Independencia y
los dias de vuelo en las taquillas del
campo.

El 25 de abril se celebraria la fiesta
de aviacion. Desde las dltimas horas
de la mafiana y primeras de la tarde el
plblico empezo a llegar al campo de
Valdespartera y alrededores. Coches
llenos, tranvias a tope y trenes con va-
gones tomados al asalto, que proce-
dian de la Estacion de Carifiena y lle-
gaban cada media hora hicieron que
al comenzar la fiesta se calculase en
unas 25.000 personas las que llena-
ban el campo vy los alrededores: Cabe-
zo de Buenavista, espaldon del Tiro
Nacional y altos del Cementerio.

Por la mafnana fue sacado el aparato
“Voisin” del hangar y probado por el
aviador que solo recorrié algunos me-
tros por el aire. El aeroplano volvié al
hangar.
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Cuadro Il

Razones de Gaudart sobre su fracaso en Zaragoza

En un periodico de Zaragoza se encontré una reproduccion de una carta con fecha 25 de
abril de 1910 firmada por el Sr. Gaudart (Louis) y dirigida al director del periédico explicando
las razones del fracaso de su vuelo. Este documento a nuestro juicio tiene un gran valor por
ser la primera investigacion de un accidente desde el punto de vista del aviador hace
89 anos.

“Muy distinguido Sr.: Después del accidente que me ha ocurrido esta tarde en la primera
tentativa de vuelo realizada en esta ciudad ruego a Vd. sea interprete mio para expresar al
pueblo de Zaragoza mi agradecimiento por la simpatia que me ha demostrado en estas cir-
cunstancias. Muchas personas me han interrogado acerca de las causas de mi accidente. Es-
tas a mi criterio pueden reducirse a las siguientes: en primer lugar el poco espacio de la pis-
ta destinada al lanzamiento del aparato y en segundo lugar a una debilidad momentanea del
motor en el acto que necesitaba el maximo de fuerza ascensional que impidié elevarme con
la rapidez necesaria para sustraerme a los remolinos del viento que siempre se encuentran
al nivel del suelo”.

La carta contiene dos comentarios, primero que el aerédromo no era adecuado. Sentimos
diferir. El campo fue visitado dias antes del vuelo por el aviador y lo encontro tan aceptable
que recomendo que se convirtiese en aerédromo permanente.

En segundo lugar se habla de remolinos. El parte meteorolégico del dia del vuelo y del ac-
cidente, contiene unos datos ideales para el vuelo. No habia viento, por tanto no habia re-
molinos.

Eliminadas estas dos causas, aerodromo pequeno y remolinos, queda a nuestro entender
otra causa, fallo del motor, extremo que se comenta pero que no fue a nuestro entender fac-
tor determinante del accidente.

El diagnostico final, a nuestro juicio, es la escasa o ninguna experiencia del piloto. La falta
de titulacion y el comportamiento del piloto avalan el mismo. Lo cierto es que de Francia ve-
nian pilotos de muy poca experiencia. Hemos comprobado en la lista de titulos de aviadores
y aparece el de Louis Gaudart, nacido en las Indias Francesas el 6 de junio de 1885, con el
n? 228 obtenido el 4 de octubre de 1910 sobre aeroplano Voisin. Esto demuestra que cuan-
do volé en Zaragoza en abril no tenia el titulo de piloto oficial en Francia.

Un extremo que queda por comentar, es el de la seguridad del publico que a nuestro en-
tender no se tuvo en cuenta. En el futuro produciria muertos y heridos como pasé en 1911 en
una fiesta de aviacion organizada en el Hipédromo de Madrid. (8).La seguridad era del go-
bernador civil que en definitiva autorizo la fiesta.

Todo el publico estaba deseoso de
contemplar el milagro del vuelo. Fuer-
zas de la Guardia Civil, Infanteria, Ca-

estaba maravillado y casi no respira-
ba. Recorrio unos 100 metros a unos 4
metros de altura. "Volvié el biplano a

balleria y una seccion de guardias de
seguridad cuidaban del orden. La
banda de musica entretenia la espera.

Faltaban 30 minutos para las cinco
de la tarde cuando el biplano salio del
hangar y fue preparado por los meca-
nicos para el vuelo.

Veinte minutos mas tarde el piloto,
gue vestia traje de lanilla claro y gorra,
se instald en la cabina y el motor se
puso en marcha. El aeroplano se aprod
al viento. La atmdsfera estaba tranquila,
viento muy ligero del norte, la tempera-
tura era de 18 grados a la sombra y el
ambiente estaba apacible y sereno.

El ruido del motor se hizo mas fuerte
y a una senal del piloto los que sujeta-
ban el aeroplano lo dejaron en libertad
y empezé rapidamente a correr dejan-
do atras una nube de polvo y humo.
Despegod en menos de 50 metros y se
elevo en la apacible tarde. El publico

tocar tierra y de nuevo marché a gran
velocidad recorriendo unos doscientos
cincuenta metros mas “ informé uno de
los cronistas. El aeroplano avanzé ha-
cia el monte donde estaba el aparca-
miento y el publico viéndolo venir se
aparto con prisa. El aparato casi sin
sustentacion fue a chocar contra un
poste. Segun otro cronista una rafaga
de viento descendente habia dado en
la cabeza del aparato (sic) e hizo que
este picase y tocase la linea de postes
que senalaba el aparcamiento.

El biplano termind cayendo sobre el
coche del Sr. Carderera, con matricula
de Huesca, destrozandolo. El aeropla-
no quedd hecho un amasijo de made-
ra y tela. Estaba valorado en 13.000
francos franceses. El chofer se salvd
por haberse tirado de costado.

El piloto salté del aparato con gran
serenidad y contesté a todos que se



Cuadro 1l

“Comentarios sobre las Fiestas de Aviacion”

Analicemos la primera, condicicnes de aronavegabilidad del aparato. En Espafia no exis-
tian mas técnicos aeronduticos que los directivos y algunos socios de ALA - Asociacion de Lo-
comocion Aérea (Barcelona) y del Real Aeroclub de Espaiia (Madrid); constructores de aero-
planos como el ingeniero catalan Gaspar Brunet y el capitan Cafellas (ingeniero militar que
habia efectuado vuelos en un planeador de su invencion en el Pinar de Antequera de Valla-
dolid). Ninguna de estas personas, que sepamos, intervino en comprobar que el aparato Voi-
sin reunfa en Zaragoza las condiciones de navegabilidad necesarias.

Bajo la direccion del ingeniero Sr. Brunet, que habia disefiado y construido el primer aero-
plano gue vold en Paterna el 5 de septiembre de 1909, se reconstruyé un aparato Voisin igual
al de Gaudart que habia sufrido un accidente en Barcelona, meses antes. Por tanto el Sr. Bru-
net hubiese podido certificar en Zaragoza si el aparato de Gaudart estaba o no en condicio-
nes de vuelo.

En cuanto a la seguridad, estimo que no se tomaron las medidas adecuadas y para paliar
este extremo no se acudio a las instituciones y personas adecuadas que son las mismas
mencionadas en el articulo anterior. Un aeroplano de aquella época era muy dificil de mane-
jar, practicamente no tenian mando lateral al comenzar el rodaje, eran muy sensibles al vien-
to cruzado y podian desviarse y precipitarse sobre el publico como ocurrié un afio més tarde
en Madrid.

En cuanto al quebranto economico se puede mencionar que los gastos de preparacion del
campo, instalaciones en el mismo y el pago de los aitos contratos que exigian los aviadores
puede estimarse gue se acercaba a las 50.000 pesetas, que era un cantidad importante para
la época. Es el coste que tuvo que hacer frente las autoridades del SIPA, Ayuntamiento y co-
merciantes.

Para ilustrar este extremo el lector puede consultar el articulo (5) en donde se reproduce un
contrato "tipo” con emolumentos, deberes y obligaciones del aviador contratado y del contra-
tante.
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encontraba bien. Inmediatamente |lle-
garon los ciclistas de la Cruz Roja que
venian a auxiliarle. El piloto mir6 al ae-
roplano como diciendo que era el que
necesitaba los cuidados. Momentos
despues hablé con el propietario del
coche destrozado, asegurandole que
le serian resarcidos todos los gastos
que ocasionase la reparacion del ve-
hiculo.

Gaudart no tenia suerte pues en Ma-
drid donde se comprometio a efectuar
unos vuelos en el mismo mes de abril,
tuvo que comparecer ante el goberna-
dor civil de la capital para que diese
razones de porgué se habia negado a
volar. Sus razones no convencieron al
igual gue ocurrié en Zaragoza.

Para aclarar el asunto constiltese el
Cuadro |l. “Razones de Gaudart sobre
su fracaso en Zaragoza”

En Espafa no existian pilotos titula-
dos, ni por supuesto ninguna regla-
mentacion, aunque los ingenieros mili-
tares poseian algunos conocimientos.
Los dos primeros pilotos espafioles ob-
tuvieron su titulo en Francia a media-
dos de 1910 y fueron D. Benito Loygo-
rri y el Infante D. Alfonso de Orleans.

Los directivos del SIPA que no se ha-
bian asesorado adecuadamente, te-

nian su parte de responsabilidad al
contratar a aviadores aficionados. Di-
gamos en su descargo que el publico
queria ver volar como fuese.

El publico de Zaragoza se mostrd
correctisimo después del accidente de
Gaudart. No conocian a los “maficos”
los que pensaron que iba a pasar al
igual que el “Motin de Durango”, en
que el publico por negarse a volar
condujo al fracaso de la fiesta y que-
mo los aeroplanos de los dos “fran-
chutes” aficionados.(9).

El publico de Zaragoza, por supues-
to protesto, sus protestas fueron oidas
y se les devolvid el dinero de las en-
tradas.

Asi fue el primer vuelo en Zaragoza.

El SEGUNDO VUELO EN ZARAGOZA

ESPUES del fracaso del pri-

mer vuelo en Zaragoza, las

autoridades hicieron un ba-
lance de la situacion y se alcanzaron
varias conclusiones gque conviene co-
mentar pues tuvieron influencia en las
futuras fiestas de aviacién. La primera
conclusién es que el aparato no se en-
contraba en condiciones de vuelo. Se-
gunda se puso en peligro la vida de

los espectadores. Tercera se produjo
un gran quebranto economico. (Con-
sultese el Cuadro Ill. "Comentarios so-
bre las Fiestas de Aviacion".)

Pero sigamos con el segundo vuelo.
El publico queria ver volar y las autori-
dades de Zaragoza en 1911 organiza-
ron una gran “Semana de la Aviacién”.
La animacion superd todos los pronés-
ticos. Los vuelos tuvieron lugar los dias
18, 19 y 23 de abril.

La banda del Hospicio amenizé la
tarde del 18 en un Valdespartera lleno
a rebosar; incluyendo todos los alrede-
dores.

La prensa local (10) informé: “Era de
ver el cuadro encantador que ofrecia
el amplio campo de Valdespartera
donde formando pintorescos grupos
se reunia la multitud vocinglera y jo-
vial.

Al promedio de la tarde deliciosa,
pusose el motor en funciones y arran-
coO a correr el aeroplano —Bleriot XI-
elevandose enseguida, solemne y ma-
jestuoso. Una dulce emocién conmo-
vié las almas. En efecto no hay nada
gue impresione y conmueva tanto —ha
dicho Salaverria— como el vuelo de un
aeroplano.”

Los aviadores franceses contratados
fueron Gaget (parisino) y Frey (lionés).
Volaron aparatos Bleriot XI, con moto-
res rotativos "Gnome" de 50 caballos.
Uno era monoplaza y el otro biplaza.
Durante los tres dias realizaron nume-
rosos y magnificos vuelos: de aerddro-
mo, alrededores y por encima de Za-
ragoza. A veces los dos aparatos vola-
ron en formacion, con lo que el publico
quedo mas que satisfecho.

Gaget y Frey fueron muy agasajados
y recibieron numerosos premios. Asis-
tieron a una corrida de toros y a ban-
quetes, tal era el interés de autorida-
des y publico aragonés por el nuevo
medio de transporte.

Las fiestas costaron unas 20.000 pe-
setas.

Otras cuatro laminas 4, 5, 6 y 7, nos
muestran diversos aspectos de la fies-
ta de aviacion.

NUEVOS VUELOS EN
'ALDESPARTERA

A Comisién de Fiestas de Za-
ragoza, organizé en 1912 coin-
cidiendo con las del Pilar, unas
fiestas de aviacién de las cuales ya se
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Ldmina 4. “Magnifica fotografia de un aeroplano Bleriot pilotado por Gaget sobrevolando el Pilar
de Zaragoza el 18 de abril de 1911,

,
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Lamina 5. “Un grupo de espectadoras en el campo de aviacién”.
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tenian noticias en septiembre. Hemos
de mencionar que la aviacion no era
objeto exclusivo de interés de la capital
aragonesa y asi Barbastro en el mes
de octubre tuvo la fortuna de contem-
plar el vuelo del aviador francés Pou-
met el dia 7. Calatayud también se ha-
bia puesto en contacto con los aviado-
res franceses Tixier y Vedrines. El 10
de septiembre Tixier realizd vuelos en
el aerédromo de Calatayud. Habian pa-
sado los tiempos “heroicos” y los aero-
planos ya desafiaban con cierta impu-
nidad los fenémenos meteoroldgicos.

Ya en los primeros dias de octubre
se supo por la prensa que habria fies-
ta de aviacion en Zaragoza y se ha-
bian contratado a los aviadores galos
Leoncio Garnier y R. Tixier, dos magni-
ficos aviadores que habian realizado
numerosos vuelos en otras capitales
espanolas.

Se volvié a elegir Valdespartera
como campo de aviacion. El martes
dia 8 de octubre tuvo lugar la primera
exhibicion y el clima colabord para ser
un dia inolvidable para los “manicos”,
ya que los aviadores dieron de si todo
lo que podian (11).
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Ldmina 6. "Vista de los hangares con un aeroplano Bleriot XI que acaba de despegar”.

El Capitan General, Gobernador Civil
y Alcalde con sus respectivas esposas
ocuparon los palcos de autoridades y
empezo la fiesta volando Garnier en
un aeroplano Bleriot XI. durante 15 mi-
nutos. Después se elevo Tixier. A las
10:37 despegaron los dos aviadores y
entusiasmaron al publico por sus vue-
los en formacion y sobre |la ciudad. Se
realizaron nuevos vuelos en dias pos-
teriores.

VALDESPARTERA SIGUE EN
ACTIVIDAD

N enero del afio 1913, el avia-
dor suizo Oscar Bidet que ha-
bia partido de Pau (Francia)
sobrevol6 la region aragonesa pasan-
do a unos 2.000 metros de altitud por
encima de Zaragoza. El propésito de
este vuelo era unir Pau (Francia) con
Madrid, salvando los Pirineos por Som-
port. Aterrizé cerca de Guadalajara.

Volvié a despegar y tomo tierra feliz-
mente en el aerédromo de Cuatro
Vientos.

El 5 de abril de 1913 Valdespartera
fue de nuevo noticia pues sirvit de es-
cala al aviador francés Brindejonc. Ha-
bia salido del aerédromo de Cuatro
Vientos a las 08:30 horas y realizo el tra-
yecto Madrid-Zaragoza en dos horas y
media a pesar del fuerte viento. En el
campo le aguardaba su mecanico que
le sefialé su situacién al aviador.

Ldamina 7. “El aviador Frey con su esposa y dos mecdnicos. 19 de abril de 1911,
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Ldmina 8. "Leoncio Garnier delante de su aparato Bleriot XI en Valdespartera- 1912 (12).

En un coche se trasladé a Zaragoza
y almorzd en el Hotel Europa. A las
dos y minutos despegd con rumbo a
Barcelona, pasando a las tres sobre
Reus y llegando sin novedad a la ca-
pital catalana. Pilotaba un aeroplano
Morane. El periplo aéreo Paris-Madrid
y regreso lo completdé con éxito. Este
vuelo y el anterior demostraron que
Aragén no estaba aislada por el aire.
En 1912 y 1913 hubo primeros vuelos
en Jaca y en Teruel.

TRES AEROPLANOS MILITARES
UNEN MADRID CON ZARAGOZA

N febrero de 1914, la prensa
aragenesa informaba de la im-

portancia que estaba adqui-

riendo la navegacion aérea y como el
Servicio de Aerostacion habia elegido
Zaragoza para sus préacticas.

En ese afo tiene lugar un suceso
trascendental para Aragén y se refiere
a la llegada de tres aeroplanos milita-
res procedentes de Madrid. Uno de
ellos estaba pilotado por el teniente Sr.
Martinez Barios que habia realizado el
curso de piloto militar en la convocato-
ria de 1912, Estaba relacionado con
Zaragoza por vinculos de nacimiento.
Habia obtenido el titulo de piloto el 21
de enero de 1913 y durante ese afio,
segun consta en su hoja de servicios,
realizé 342 vuelos como piloto y 59
como pasajero. Era un excelente piloto
al que le gustaba volar.
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El 7 de abril de 1914 partieron a las
15:10 horas del Aerédromo de Cuatro
Vientos dos aeroplanos Farman pilota-
dos por los tenientes Sres. Martinez
Bafios y Zubia, con sus respectivos
pasajeros, curiosamente conocidos
deportistas madrilefios (12)... El tenien-
te piloto y medico Sr. Pérez Nufiez pi-
lotaba el tercer aeroplano un Nieuport
v G.

Como estaba previsto los dos Far-
man MF7 tomarcn tierra en Ariza a las
17:30 para repostar combustible. Des-
de las ocho de la manana autoridades
y escaso publico se encontraban es-

perando a los aviadores. El fuerte y frio
viento del S.0. hacia penocsa la espera
en el campo de Valdespartera .Las au-
toridades regresaron por la tarde y vol-
vieron a Zaragoza a las 19:00 horas
sin que hubiesen llegado los aeropla-
nos...

Pero los aviadores militares no se
dieron facilmente por vencidos y con
un encomiable espiritu despegaron de
Ariza a las 18:40 horas y volando a
una altitud de 2.000 metros atravesa-
ron la Muela y llegaron casi de noche
a Valdespartera, aunque no vieron las
hogueras que sefalaban el campo.

Ldmina 9. “La Guardia Civil se encargo de la custodia de los aeroplanos militares, abril de 1914.”



realizaron un vuelo dificil, peligroso,
con bajas temperaturas y fuerte viento.

El aeroplano de Pérez Nufiez despe-
g6 de Almunia a las 09:50 horas y ate-
rrizo el 10 de abril en Valdespartera,
con un pasajero oficial de Artilleria, a
las 10:10 horas. Habia tenido que es-
perar una nueva hélice que enviaron
de Cuatro Vientos (Madrid). Ese mismo
dia despegd hacia Madrid el Teniente
Zubia.

La estancia de los aviadores ,que
fue en Zaragoza un gran aconteci-
miento local, transcurrié con festejos,
cenas, banquetes, visitas, conferen-
cias y demaostraciones en vuelo de los
aviadores que sobrevolaron la ciudad
repetidas veces, los dias 10, 11 y 12
de abril. Los aviadores se encontra-

o ~ ) _ ban sin novedad en Madrid el 13 de
Ldmina 10. “El teniente Martinez Baiios en la cabina del Farman ME7 en Valdespartera el 11 de ;

_. 5 abril.
abril de 1914".

Bafos con su mejor conocimiento del
campo aterrizé en el mismo, pero Zu-
bia lo hizo, por cierto que con gran ha-
bilidad cerca del cementerio de Torre-
ro.

Ya estaban levantadas las tiendas
para el personal auxiliar y los repues-
tos, amen del combustible y aceite.

Mientras tanto Pérez Nufez tuvo que
aterrizar en Almunia de Santa Godina.
con la mala fortuna de romper la héli-
ce, naturalmente no pudo continuar el
vuelo.

Asombra que el trayecto seguido por
los aeroplanos discurrid sobre un terre-
no que ha sido sobrevolado por el au-
tor de este articulo y ofrece dificulta-
des serias, por su orografia, altitud y
réegimen de vientos y son dignos de
admiracion estos pilotos militares que

Cuadro IV
“Caracteristicas de los

aeroplanos Farman MF.7
v Nieuport IV G”

MF.7 Nieuport IV G
Primer vuelo 1910 1911
Ao de Construccion 1912 1912
Incorporacion a Espafia. 1912 1912
Motorizacién Renault 70 CV  Gnome 50 CV
Envergadura (m) 14.54 8.65
Longitud 11.35 7.20
Superficie alar(m2) 54 -
Peso al despegue (Kg) 855 490
Velocidad Crucero (Km/h) 85 95 Ldmina 11. "Autoridades de Zaragoza en Valdespartera el 12 de abril de 1914
] Lémina 12. “Aviadores militares en Valdespartera el 12 de abril de 1914".
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En las laminas 9, 10, 11 y 12 se
muestran los aviadores militares en Za-
ragoza en el campo de aviacion de
Valdespartera.

i

LA FABRICACION DE
AEROPIANOS EN ZARAGOZA

L afo 1915, se caracterizo por

el conflicto de la guerra euro-

pea y naturalmente se presen-
t6 la dificultad de adquirir aeroplanos,
motores y repuestos para nuestra avia-
cion. La aviacion militar puso en mar-
cha un programa de construccion de
aeroplanos nacionales. Los talleres de
material ferroviario Cardé y Escoriaza,
situados cerca de Torrero, crearon un
departamento aeronautico pues ha-
bian recibido un contrato para fabricar
dos modelos de aeroplanos: el “Fle-
cha" disefiado por el ingeniero militar
Eduardo Barrén y el “Farman” M.F.7
con licencia francesa. La fabricacion
fue dirigida por el piloto e ingeniero
José Ortiz de Echaglie, creador en
1923 de C.A.S.A en Getafe (Madrid).

Una vez fabricadas todas las piezas,

Ldamina 13. “Logotipo de Cardé y Escoriaza”.

se transportaban a Madrid, al aerddro-
mo de Cuatro Vientos. En dos hanga-
res de Cardeé y Escoriaza, se montaban
los aeroplanos y se probaban [13].

Se fabricaron 12 Farman con moto-
res Dion Bouton de 80 caballos, im-

chas" con motores Hispano de 140
caballos. Durante el periodo de unos
tres anos que Cardé se dedico a la
aeronautica, el aviador e ingeniero Or-
tiz de Echaglie disefid un monoplano
de ala alta del cual se construyeron 6

portados de Francia (14) y 12 “Fle- unidades.

Cuadro V

“Creacion de una Escuela de Aviaciéon en Zaragoza”

Un concejal del Ayuntamiento presentd una propuesta en la sesioén del dia 10 de julio de
1915: La misma decfa asi: “Durante el mes de agosto se verificardn en Tudela ejercicios de
practicas de aviacion por el Parque de Guadalajara. Es indudable que el progresivo adelanto
de los modernos medios de combate, teniendo presente aquellas ciudades que se hallen en
mejor disposicion para operaciones.

En este caso Zaragoza ocupa lugar preferente y cuenta con unos dilatados terrenos en Val-
despartera reconocidos por cuantos aviadores operaron en ellos como uno de los mejores
campos de aviacion.

La importancia que para la ciudad tenga el establecimiento de una Escuela de Aviacién no
necesita encomiarse.

Asi que sometido este asunto a la consideracion del Ayuntamiento acuerda solicitar del Es-
tado asi como otros beneficios que de aquella concesion se deriven, en su consecuencia pro-
pongo:

12 Que el Ayuntamiento acuerde solicitar el establecimiento en Zaragoza de una Escuela
Militar para lo cual se construira por cuenta del Ayuntamiento un hangar en el campo de Val-
despartera.

29 Que el Alcalde solicite por conducto del Capitan General de esta regién al Ministro de
la Guerra la referida concesion.

3% Que los senadores y representantes por esta circunscripcion apoyen la propuesta del
Ayuntamiento e informen a la Comisién correspondiente.

La propuesta habia sido presentada por el concejal D. Gregorio Alfonso.

B —— s o e
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El final de guerra europea y la dispo-
nibilidad de aeroplanos excedentes y
baratos, dio al traste con la nacionali-
zacion de la industria aeronautica es-
panola y de la aragonesa.

LA BASE AERFA DE ZARAGOZA
EN VALDESPARTERA

L Tratado de Versalles de 1918

sefald el nacimiento de la

aviacion comercial, resultado
de la Convencion de la CINA celebra-
da en Paris. En Espafia se sucedieron
las presentaciones de aeroplanos mili-
tares transformados para el trafico aé-
reo. La Direccion de Aviacion Civil
paso a ser un Negociado del Ministe-
rio de Fomento.

El 9 de octubre de 1918, el teniente
Sr. Martinez Bafios vuelve a Zaragoza
en comision de servicio, donde perma-
nece hasta el 27 de noviembre. Su mi-
sion era buscar terrenos idéneos para
el establecimiento de bases aéreas mi-
litares. Recomienda en su informe Val-
despartera.

Ya en 1915 se presenté en Zaragoza
el proyecto de creacion de una Escue-
la de Aviacion, asunto de gran interés
para Zaragoza. estando el Ayunta-



miento muy dispuesto a dar facilida-
des. La propuesta se presenta en el
Cuadro V “Creacion de una Escuela
de Aviacion en Zaragoza".

Las maniobras de Tudela de agosto
de 1915, con ejercicios de tiro y avia-
cion atrajeron a diversas personalida-
des militares entre ellos el ministro de
la Guerra y el Jefe del Servicio de Ae-
ronautica y otros jefes, como el Coro-
nel D. Pedro Vives. Este ultimo se des-
plazé a Zaragoza y solicitdé una entre-
vista con el Alcalde para tratar el
asunto de la Escuela de Aviacion.

Con el fin de ir a la entrevista bien in-
formado, visitd los talleres de Cardé y
Escoriaza donde se fabricaban aero-
planos para el Ejercito y los terrenos
de Valdespartera. Acompanado de D.
Manuel Escoriaza y de dos oficiales, el
Coronel Vives traté del asunto con el
Alcalde el 27 de agosto, volviendo
después a Tudela.

En 1916 el general Huerta apoyé el
establecimiento de la Escuela en Zara-
goza.

Valdespartera recupera su actividad
en 1920, por dos motivos; el primero
cuando se publica un Real Decreto de
17 de marzo por el que se designan
las Zonas Territoriales. El territorio es-
panol se considera dividido en cuatro
zonas con la denominacion de Bases
Aéreas. Se creaban Bases Aéreas en
Madrid (primera), Zaragoza (segunda),
Sevilla (tercera) y Ledn (cuarta). En el
articulo 4° se legislaba que cada Base
Aérea debia tener, taller o fabrica, ae-
rodromo principal para 60 aeroplanos,
almacén con repuestos, abrigos subte-
rraneos para combustible, aceite y ar-
mamento y una dotacion de cuatro es-
cuadrillas (tres de reconocimiento vy
una de combate).
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—de la Hispano Britanica— ensefaba
acrobacia a gran altura en un aeropla-
no Nieuport. De alumno iba el teniente
de Caballeria Fernando Bernaldez. El
aparato entré en barrena y se estrelld
contra el suelo. Ambos ocupantes mu-
rieron carbonizados.

Aparte de algunos vuelos esporadi-
cos, como los de una escuadrilla que
llega de Madrid para apoyar las ma-
niobras militares en Alfaro, Valdespar-
tera va perdiendo actividad y poco se
menciona en los afios venideros. El
segundo aeropuerto de Zaragoza se
instalaria en la carretera a Huesca. El
tercero en Garrapinillos y el cuarto en
Valenzuela-Sanjurjo, pero sus desarro-
llos serén objeto de una segunda par-
te. @

41




Las primeras bombas sobre

el Sahara

Tafudart, 27 de octubre de 1957

ANTECEDENTES PROXIMOS

ERMINADA la II Guerra Mundial, fueron surgien-

do en los territorios coloniales de casi todo el

Mundo, movimientos de emancipacion que en el

Magreb, y especialmente en Marruecos, serian
de importancia creciente desde que en 1944 se organizara
el Ejército de Liberacién (E.L.) que, mientras actuaba en el
territorio del protectorado francés donde adquiriria, mes a
mes, mayor virulencia, en la zona de responsabilidad espa-
nola apenas se apreciaba.

Cuando el 7 de abril de 1956 se firmé en Madrid el trata-
do de independencia de la zona de protectorado espafiol de
Marruecos —un mes antes, en Paris, se habfa declarado la
de la zona francesa- Espafia se reservé la entrega de la
zona sur del Protectorado —entre el Uad Dra y el paralelo 27°
40' N- por el vacio de autoridad que en ella se crearia al no
poder garantizarla el sultan de Marruecos cuya influencia
nunca habia llegado tan al sur.

Equipadas en parte por Espafia, se crearon en el Marrue-
cos soberano las Fuerzas Armadas Reales (FA.R.) en las
gue se integraron los grupos del E.L. de tendencia monar-
guica, yendo los demas a establecerse en el sur del nuevo
estado, en el 'Bled siba" (territorio rebelde), tradicionalmen-
te hostil a los sultanes de Marruecos, como denota el dicho
‘En el Sahara no se reza al Sultan ni se le pagan impues-
tos". Alli, bordeando los territorios del Africa Occidental Es-
pafnola (A.O.E.) —lfni y el Sahara- se instalarian, estable-
ciendo contactos con los grupos armados gue luchaban
contra la autoridad francesa en el sur de Argelia y en Mau-
ritania.

INFILTRACIONES EN EIL SAHARA ESPANOL

D I ANTENIENDO siempre una actitud externa de
respeto, grupos de las Bandas del Ejército de Li-
beracion (B.E.L.) se fueron situando en los territo-

rios espanoles de la Saguia el Hamra y de Rio de Oro, siem-

pre con talante pacifico hacia Espafa, aunque utilizando el
territorio espafiol como base para actuar contra las fuerzas
francesas de Mauritania.

No tardaria el Gobierno del A.O.E. en empezar a darse
cuenta de que aquellos grupos eran incémodos y peligro-
s0s, pues aungue mantenian una amistosa postura aparen-
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te, su fuerza iba incrementandose y, con ella, su influencia
sobre los indigenas entre quienes se podian observar algu-
nos sintomas de alejamiento y desafeccion.

En el otofio de 1957 se conocia la existencia en el Sahara
espafol de, al menos, una docena de estos grupos arma-
dos, de muy diversa entidad —habia alguno de hasta 500
hombres, aunque la mayoria tenfa en torno a 150~ distribui-
dos por todo el territorio, pero establecidos especialmente
en la Saguia el Hamra, ese largo cauce seco, enorme cica-
triz que a lo largo de mas de 400 kilometros, cruza de este
a oeste el Sahara atlantico.

En los pequefios oasis que en ella se encuentran —Me-
seied, Edchera, Sidi Buia, Smara- y junto a los morabitos o
santuarios de sus riberas —Tafudart, Sidi Ahmed Larosi,
Raudat el Hach- se establecieron “facciones” de las B.E.L.
aprovechando las estupendas condiciones que los abrup-
tos y acantilados bordes de la Saguia, y las cuevas exca-
vadas en ellos por las aguas a lo largo de los tiempos,
ofrecen como refugio a fuerzas irregulares que actien en
la zona.

[N GRUPO DE LAS B.E.L. LOCALIZADO EN TAFUDART

N octubre de 1957, el material aéreo de que dispo-

nia la Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental

(Z.A.C.A.Q.) consistia en veinte trimotores de trans-
porte Junkers Ju-52 (T-2B), quince bimotores de reconoci-
miento y bombardeo Heinkel He-111 (B-21), dos bimotores
anfibios Grumman SA-16a "Albatross" (AD-1) de salvamen-
to, y dos helicopteros Sikorsky H-19B (Z-1). De estos apa-
ratos, los B-2I eran destacados de distintas unidades de la
Peninsula, y constituian el Escuadrén 291, también uno de
los AD-1 estaba destacado con su tripulacién, de la 50 Es-
cuadrilla de Salvamento, de |la Base de Pollensa.

Los T-2B, B-2I y AD-1 estaban estacionados en la base de
Gando, pero tanto de los primeros como de los B-21, se en-
contraba destacado en distintos aerédromos del A.O.E. un
numero variable de aviones realizando sus misiones especi-
ficas, a las que se afadian, en los T-2B, la de reconocimien-
to complementando la labor de los B-21. Los Z-1 tenian su
base en el aeropuerto de Los Rodeos, en Tenerife.

El 23 de octubre, cuando realizaba una mision de recono-
cimiento de las zonas de Tafudart y Tagenza, dentro de las
gue regularmente se llevaban a cabo sobre la Saguia el



Hamra, el capitan José Manuel Cuaresma, comandante del
B-2I, 25-8, destacado en Sidi Ifni, del Escuadrén 291, ob-
servd en las proximidades del morabito de Tafudart, tres
campamentos distanciados entre si, compuesto cada uno
de entre 20 y 30 tiendas, algunas de ellas mayores que las
haimas de los indigenas, y de colores de enmascaramiento,
asi como algunos vehiculos automaviles y numerosos came-
llos. En uno de los campamentos, situado en las coordena-
das 26° 56' N y 12° 48' W, se veian tiendas coénicas y per-
sonal uniformado.

Estas observaciones corroboraban los informes de que
disponia el Gobierno General del A.Q.E. sobre la existencia
de una concentracién de las B.E.L. cuyos efectivos se cal-
culaban en 700 hombres.

UN AVION ALCANZADO POR FUEGO DE TIERRA

lturrate regresaba a Villa Bens (Cabo Juby) de un

servicio de transporte a Smara, pilotando el T-2B, 36-7
del Ala n® 36, destacado en aquel aerédromo, ocbservo
—ademas de lo descubierto en Tafudart en el reconocimien-
to del dia 23 por el 25-8- bultos tapados con lonas, bidones
ocultos entre la vegetacion de las riberas de la Saguia
—abundante, a la sazén, por haber habido lluvias reciente-
mente—, montones de cajas —aparentemente, de municio-
nes—, y pozos de tirador orientados al norte. Al descender
mas para mejor precisar sus observaciones, divisé grupos
de individuos escondidos entre las matas, calculando que
serian mas de 500 hombres.

A unos 5 kilémetros del morabito avisté otros grupos tra-
tando de ampararse en las cuevas de los cantiles, y cuando
volaba a 30 metros de altura para completar su reconoci-
miento, una docena de tiradores desde su izquierda, y otros
tantos frente al avion, abrieron fuego de fusileria, alcanzan-
dole con una treintena de disparos, y causandole leves ave-
rias en los flaps y en las barras de mando del timén de pro-
fundidad, dafios que no le impidieron regresar sin dificultad
a cabo Juby.

El general Francisco Mata Manzanedo, Jefe de la
Z.A.C.A.O. dispuso que los capitanes, Cuaresma e lturrate,
volaran a Gando para informarle directamente, y con el 25-8
que salié de Sidi Ifni pilotado por el primero de ellos y reco-
gi6 en Villa Bens a Guillermo lturrate, asi lo hicieron.

P OR la tarde del dia 25, cuando el capitan Guillermo

INEXPLICABLE, RETRASO
EN LA REACCION

ISPUESTO por el Ministro del Aire, el general Mata
D propuso al Gobernador General del A.O.E. general

Gomez Zamalloa, realizar una accién de represalia,
dura e inmediata, contra la concentracién agresora, pi-
diendole que sefialara la hora para realizar el bombardeo el
dia 26.

Pero, inexplicablemente, el general Zamalloa contestd que
no consideraba oportuno realizar el atague, por el momento,
y que ya indicarfa dia y hora para ello, circunstancia que el
general Mata comunicé al Ministro del Aire.

En las Ultimas horas del dia 26 se recibié en la Jefatura de
la Z.A.C.A.O. un telegrama del Gobierno del A.O.E. en &l

que se daba como fecha y hora para llevar a cabo el bombar-
deo de castigo, el domingo, 27, entre las 10:00 y las 11:00 Z,
indicando que el atague debia ser "enérgico, inmediato y
con el mayor numero de aviones posible".

De los quince aviones del Escuadrén 291, uno se encon-
traba destacado en Sidi Ifni, a disposicién del Gobernador,
y cinco en el taller base —dos en revisiones regulares y tres
reparando averias— quedando disponibles para la mision,
por lo tanto, nueve B-21.

Dado que el bombardeo habria de hacerse a una altura
superior a los 900 metros para asegurar la explosion de las
bombas, y la dificultad que el terreno ofrecia para la locali-
zacion del objetivo, tanto por lo escarpado de las riberas de
la Saguia como por la vegetacion, abundante en aguellas
semanas, determind el general Mata que, para el senala-
miento previo de aquél, precediera a la formacion de ataque
un avion tripulado por los capitanes Cuaresma e lturrate,
como piloto el primero y el segundo como observador, que
volando a baja altura sobre la zona, marcara los objetivos
con bombas de humo rojo.

La formacién, que iria mandada por el comandante Fran-
cisco Bacariza, jefe del Escuadrén 291, estaria constituida
por los nueve B-2I, de los gue tres eran de la versién “R" y
seis de la "B”. El 25-8 realizaria la misién de pathfindery los
demas realizarian el ataque. Los “R” irian cargados con diez
bombas de 50 kilos, y los “B" con veinte.

EL BOMBARDEO

L dia 27, a las 10:32 Z despegod de Gando la forma-

‘cién, y en columna de cufas, sobrevolé el espacio

de océano que en el Medioevo se denominaba Mar
Pequena de Berberia, y se dirigié a Villa Bens por encon-
trarse el radiofaro de El Aailn fuera de servicio, averiado por
las recientes lluvias. Cabo Juby fue sobrevolado a las 11:25,
y a una altitud de 1.600 metros puso la formacién rumbo a
El Aaiun, descendiendo para quedar debajo de la capa de
nubes gue, aunque ligera, limitaba la visibilidad y dificultaba
la identificacion del terreno.

El 25-8 se adelantd a la formacion —que ya volaba a 1.000
metros— descendiendo hasta 150 para dirigirse a la zona
donde se habfan descubierto los campamentos, compro-
bando que habian desaparecido casi todas las tiendas mili-
tares observadas en los reconocimientos anteriores —conse-
cuencia légica del inexplicable retraso impuesto por el Go-
bierno del A.O.E. a la realizacién de la accion—, y luego de
tres pasadas de localizacion, largé cuatro bombas de humo
sobre el objetivo principal.

Dos minutos mas tarde se inicié el bombardeo, desde
1.000 metros, largando las bombas en la primera pasada la
primera patrulla, y en la siguiente, las otras dos.

El 25-8 obtuvo fotografias del objetivo atacado y realizo
un reconocimiento visual a muy baja cota —20 metros so-
bre el suelo-, viendo que las bombas de las patrullas 2.2
y 3.2 habian caido muy agrupadas y centradas en el obje-
tivo, habiendo sido alcanzadas varias haimas de impacto
directo.

Seguidamente la formacién inicié el regreso a Gando don-
de aterrizarian los nueve aviones a las 14:05 Z.
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Bombas en Tafudart. Algunas se observa que no hacen explosion.

RESULTADOS Y CONSECUENCIAS

L resultado del ataque, si bien en un primer mo-

mento se considero eficaz, pronto se vio que no lo

habia sido tanto, debido a varias causas entre las
que las mas importantes podrian ser: las peculiares carac-
teristicas del objetivo, diseminado y establecido en un terre-
no muy propicio para el enmascaramiento; la servidumbre
que constituia tener que arrojar las bombas desde 1.000
metros, impuesta por el tipo de espoletas utilizadas; lo ina-
decuado de aguellas bombas para objetivos de las caracte-
risticas del atacado, de las que se estimé que, al menos, un
30 por ciento de ellas no estallo; y, especialmente, el injusti-
ficable retraso en la reaccion, impuesto por el Gobierno del
A.O.E., que permiti6 al enemigo desplazar parte de sus fuer-

zas, alejandolas de aquella zona que, légicamente, habria
de suponer que seria atacada.

Sin embargo, no cabe duda del efecto moral del bom-
bardeo sobre unas fuerzas que hasta entonces no habian
sido atacadas desde el aire, y que a partir de este dia em-
pezarian a temer a la Aviacion. Por otra parte, parece in-
dudable que el enemigo sufrié en aquel primer bombardeo
bajas de consideracion, aunque la Unica referencia feha-
ciente que de ello se tuvo, consistié en una libreta recogi-
da en el cuerpo de un moro, muerto en el ataque al convoy
de la playa de Sidi Aotman a El Aailn, el 30 de noviembre,
en la que constaban datos de los 125 hombres a sus 6r-
denes, de los que 25 habian muerto desde el comienzo de
su actuacion, 12 de ellos “por el humo de las bombas de
Tafudart”. Es de suponer que se referiria a los efectos de la
onda explosiva. B
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N Comandante de Intendencia del E.T. __ o

Manuel Cascén:
60 anos de silencio

/ANTONIO MONTERO RONCERO

“HAY ALGO QUE ES RIGUROSAMENTE CIERTO: EN NINGUN

PAIS SE REGATEA TANTO EL ELOGIO DEL QUE VALE COMO
EN ESPANA”

L coronel, de 44 afios de

edad, veterano oficial de In-

tendencia y ultimo responsa-

ble de la Aviacion Militar Re-
publicana, comenzé a vestirse con un
elegante uniforme de color verde bote-
lla. Aunque se trataba de un modelo
ya en desuso, su estado era impeca-
ble; de hecho, lo estaba estrenando en
ese momento. Combinade con un par
de botas altas y relucientes, el conjun-
to habia sido reservado especialmente
para la ocasion. Realizo el acto de for-
ma esmerada y minuciosa, algo habi-
tual en él. Una vez preparado, avisé a
los guardias y salié al corredor.

Ese dia, el cielo sobre Paterna se ha-
bia presentado de un azul intenso, sin
una nube. La tarde era calurosa. El reo
fue situado frente al peloton. Rehuséd
que le vendaran sus claros ojos, no
permitiéndosele dar la voz de mando,
como habia solicitado. El oficial actué
sin dilacién, y sonaron las descargas
de los fusiles. El cuerpo se desplomo
inmediatamente, quedando al sol in-
movil.

Después de que otros dos comparie-
ros de infortunio corrieran la misma
suerte, un sacerdote que habia con-
templado todo desde una distancia
prudencial se giro, y dirigiéndose a
otros presentes, comento: “"Hombres
de ese temple son los que nosotros
necesitamos” (1).
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José Gomd Orduna

Historia de la Aerondutica Espaiiola

+JAVIADORES DE INTENDENCIA?

UANDO Tomas Lafuente, vete-
C rano observador aéreo de la

aviacion republicana, me facili-
to las memorias del general Hidalgo
de Cisneros, “Cambio de Rumbao”, uno
de los aspectos que me llamé mas la
atencion, fue encontrar en ellas a un
grupo de oficiales del Cuerpo de In-
tendencia del Ejército que se forjaron
un nombre en los anos pioneros del
Servicio de Aviacion Militar. Junto a
Camacho Benitez , el propio Hidalgo y
el mas joven Carlos Haya, aparecen
otros no tan conocidos como Antonio
Martin-Lunas Lersundi o Manuel Cas-
con Briega (2). Interesantes todos
ellos, es la figura de éste, companero
de promocién e intimo amigo de Hidal-
go de Cisneros, y jefe de la Aviacion
Militar Republicana durante el dltimo
mes de la Guerra Civil, la que por su
tragico final, me indujo a una apasio-
nante busqueda de datos documenta-
les y testimonios personales cuyo re-
sultado puede leerse a continuacion.

NACE TODO UN CARACTER

ANUEL fue el tercero de los
‘\/I seis hijos (Pedro, Eloisa,
Manuel, Isabel, Jesus y Elvi-

ra) nacidos del matrimonio formado
por Avelino Cascon Martinez y Elvira
Briega Martin, cuyas familias habian

habitado durante generaciones en la
salmantina localidad de Ciudad Rodri-
go.

Su padre, oficial de Infanteria, se en-
contraba destinado en Oviedo cuando
él vino al mundo, el 15 de febrero de
1895.

La infancia de Manuel transcurrié en
Ciudad Rodrigo. Solia jugar con Pedro
a la pelota en el frontén local, y practi-
caba ademas con asiduidad la equita-
cién, el boxeo, la esgrima y la nata-
cion. Entre sus aficiones destacaba
también el toreo, y especialmente, co-
rrer delante de los astados en los en-
cierros de las fiestas patronales. En in-
vierno bajaba hasta el rio Agueda, y
rompia el hielo para darse un bafo. Su
hermana Isabel no le recuerda enfer-
mo, ni siquiera con un resfriado. Al
describirle, lo presenta como “una
buena persona, valiente, buen estu-
diante y muy mafoso. Extremaba su
aseo personal y le gustaba ir bien ves-
tido. Era amigo de sus amigos, presto
en cualquier momento a realizar un fa-
vor, con tal de que no fuera algo que
considerase incorrecto o injusto. Po-
sefa una mentalidad muy idealista. No
le gustaban las bromas, ni tenia un es-
pecial sentido del humor. Era muy exi-
gente consigo mismo y con los demas
en lo referente al cumplimiento de las
obligaciones. No transigia en eso. Se-
guia puntualmente los horarios esta-
blecidos, y siempre le gusté acostarse
y levantarse muy temprano” (3).



Desde muy joven se sintié atraido
por la mecanica. Invirtié sus primeros
ahorros en una motocicleta, con la que
se pasaba las horas, desmontando y
examinando sus piezas. En el aspecto
religioso, fue en aquellos afios un fiel
cumplidor de los preceptos cristianos,
y llegé a considerar seriamente su in-
greso en la Orden de los Cartujos, en
Burgos, pero al final el asunto no cua-
jo.

PREPARACION E INGRESO
EN LA ACADEMIA

EDRO y Manuel, tras cursar el

bachillerato en el seminario de

Ciudad Rodrigo, prepararon
en una academia local su ingreso en el
Ejercito. La decision de optar por la
milicia fue tomada debido al ejemplo
paterno, pero en cuanto a la eleccién
del Cuerpo de Intendencia, aparece
como posible la influencia del general
gobernador de Ciudad Rodrigo, Cas-
tellary, que pertenecia al mismo y cuya
familia tenfa mucha relacién con los
Cascon. Pedro, tras tres intentos, logré
su ingreso en 1910. Dos afios méas tar-
de, Manuel se presentd en las acade-
mias de Artilleria, en Segovia, e Inten-
dencia, aprobando con buenas notas
en ambas. Posiblemente el hecho de
que su hermano estuviese ya en Avila
también le animara a decidirse por la
segunda.

Manuel Cascon ingresé en la Acade-
mia de Intendencia Militar el 1 de sep-
tiembre de 1912. En su viaje de incor-
poracion conocio a un joven aristécra-
ta alto y de buena presencia con el
gue congeniaria inmediatamente: |g-
nacio Hidalgo de Cisneros y Lépez
Montenegro. Este lo refiere asi en sus
memorias: “En la estacion [de Medina
del Campo) conoci a los primeros ca-
detes de mi academia, los hermanos
Cascon [...]. El mas joven, Manolo, era
novato como yo [...]. Aungue Manolo y
yo teniamos caracteres muy diferen-
tes, durante cerca de treinta afios se-
guimos el mismo camino y llegamos a
tener una amistad verdaderamente fra-
ternal” (4).

Los cadetes acudian a la Academia
para estudiar y realizar la instruccion o
las préacticas, alojandose en pensiones
0 casas particulares. El régimen de en-
sefanza se amoldaba a un plan de es-
tudios que abarcaba tres afios. Hidal-

go ha dejado testimonio
del rigor de los examenes,
y del alto porcentaje de
alumnos de primer curso
gue suspendieron y tuvie-
ron que repetir, entre ellos
el mismo. Tanto Hidalgo
como Cascon pertenecen
a la promocién de oficiales
de 1916, por lo que ambos
estuvieron en Avila cuatro
afos. El motivo de que
Cascdon también repitiera
un curso, fuese por estu-
dios o por otra causa, no
ha podido ser averiguado.

OFICIAL DE
INTENDENCIA
EN AFRICA

finales de junio de

1916 es promovi-

do al empleo de
oficial 32 de Intendencia.
Pas¢ destinado a la Co-
mandancia de Tropas de
Melilla, desempefando
cometidos clasicos de jefe
de convoyes de aprovisio-
namiento a unidades de
primera linea, algo “durisi-
mo, peligroso y sin ningtin
lucimiento” (5). A comien-
zos de enero de 1918, tras
una exhibicion de su pe-
culiar carécter, el jefe de la
comandancia le impone
un arresto de catorce dias
en sala de banderas por
“reclamaciones indebidas,
expuestas con escasa mo-
deracion y fuera de con-
ducto” (6). Incorporado a
la 62 companfia de Batel,
es ascendido el 23 de ju-
nio a oficial 22 de Inten-
dencia por antigliedad; te-
niente tras la ley de reor-
ganizacion.

En Marruecos conocit al
teniente de Ingenieros y
piloto José Martinez de
Aragon, con el que enta-
blé una buena amistad.
Cursé una instancia para
el ingreso en la escuela de
aviadores, al tiempo que
escribia a su padre bus-
cando apoyos. Pero éste,

Archivo Pablo Iranzo Garcia

Unos jovencisimos Manuel Cascon e Ignacio Hidalgo de
Cisneros, oficiales 3° del Cuerpo de Intendencia, tal y como
aparecen en la orla de la Promocidn de Oficiales de 1916.
Ambos habian repetido un curse durante su estancia en la
Academia. Cascon recibio su nombramiento en el acto de
entrega de despachos que tuvo lugar en junio de ese afo, pero
Hidalgo, que suspendié algunas asignaturas, tuvo que esperar
hasta septiembre, recogiendo el suyo sin ningiin tipo de
ceremonia.

a2

Archivo Pablo Iranzo Garcia



Aungue nacido en Oviedo, Manuel Cascén pasé su infancia y
Juventud en Ciudad Redrigo, villa natal de sus padres y

hermanos. Aqui le vemos vistiendo el traje de charro, en una
fotografia tomada en la época de su ingreso en la Academia.

preocupado por el elevado nimero de
accidentes, no le ayudé. Pese a todo,
a finales de 1919 supero el estricto re-
conocimiento medico y el 20 de octu-
bre del siguiente ano hizo su presenta-
cion en el aerédromo de Cuatro Vien-
tos para comenzar el curso.

El joven teniente Cascén se incorpo-
ro asi al numeroso grupo de alumnos
que realizarian el 102 curso de pilotos,
conocidos como la Gran Promocién de
1920, en cuyas filas formaron Boy Fon-
telles, Ramoén Franco, Gémez Spencer,
Ortiz Mufioz, Ldriga, Pastor Krauel, La-
calle Larraga, Camacho Benitez, Hi-
dalgo de Cisneros y Eduardo Gonza-
lez Gallarza entre otros.

EL MOMENTO MAS ESPERADO

N Cuatro Vientos se desarro-
llaron las clases tedricas, y en
noviembre, empezaron en Ge-
tafe las practicas de vuelo. Tras com-
pletar las horas de doble mando, los
alumnos comenzaron a volar solos, y
los accidentes mortales se sucedieron
sin cesar (7). No obstante, el optimis-
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mo Yy la vitalidad propios
de la juventud, unidos a
la pasion por el vuelo,
bastaron para mantener
el animo. En las prue-
bas para la obtencién
del titulo se dieron anéc-
dotas gue demuestran
que el sentido del hu-
mor tampoco decayo:
“‘La dltima que nos exi-
gian era un viaje de 300
km, solos en el avion,
con dos aterrizajes en
campos provisionales.
Uno de nuestros com-
paneros, el teniente Mu-
noz, al intentar esta
prueba, aterrizé cerca
de Quintanar. Entre las
numerosas personas
que fueron a ver el
avion, trajeron, empu-
jando su carrito, a una
mujer paralitica desde
hacia veinte afios. Mu-
noz, para despegar, te-
nia que poner en mar-
cha el motor
él mismo,
impulsando
la hélice a
mano. Aguel dia, cuando
el motor arranc®, lo hizo
con tal fuerza que el avién
salié rodando sin piloto en
direccion al grupo de per-
sonas gue estaban con la
paralitica, la cual debid su-
frir un choque tan brutal al
ver gque se le venia encima
aguel monstruo que, con
gran asombro de los pre-
sentes, salié también co-
rriendo con los demas para
no ser atropellada. Desde
entonces, todos llamaban
a Mufoz “el curandero”
(8).

En octubre de 1921, |la 22
escuadrilla de Bristol reci-
bié a sus nuevos miem-
bros, entre los que se en-
contraban Hidalgo y Cas-
con. La unidad estaba
formandose en Getafe bajo
el mando del capitan Diaz
Sandino, para ser enviada
a Marruecos, tras el desas-
tre de Annual en julio de
ese ano.

Archivo familia Cascon

En enero de 1922, reciben la orden
de salir hacia el norte de Africa en un
vuelo con escalas. “En la primera [eta-
pa] se averiaron los motores de tres
aparatos. Dos de ellos, después de re-
parados, pudieron llegar en vuelo a
Sevilla, pero el tercer avién, que era el
de Manolillo Cascon, y que llevaba
como pasajero nada menos que al
Jefe de la Aviacion, general Ortiz de
Echague, al tomar tierra en un barbe-
cho, capotd, quedando bastante des-
trozado. A los tripulantes no les ocurrié
nada, pero el pobre Manolo estaba de-
sesperado, a pesar de gue el general
creo [...] que estaba muy contento de
haber sufrido un accidente tan barato y
al que los periédicos dieron tanta impor-
tancia" (9). En la segunda etapa, sélo un
aparato llegé en vuelo a Granada, ha-
ciéndolo el resto en tren o camion. Los
aviones fueron sometidos a una porme-
norizada revision, y se envié a las tri-
pulaciones a realizar un curso de bom-
bardeo a Los Alcazares, que durd has-
ta finales de marzo, y durante el cual
Cascon tuvo un nuevo percance al re-
sultar herido leve en una toma de tierra.

José Martinez de Aragon, en su época de cadete en la
Academia de Ingenieros de Guadalajara. Amigo de la infancia
de Hidalgo de Cisneros, Cascon le conocié en Africa, cuando
estaba destinado en la Comandancia de Tropas de Intendencia
de Melilla, y aquél era jefe de los talleres del aerédromo. Por
aquel tiempo, Aragén era ya un experto piloto, precursor del
vieelo acrobdtico en Espaiia, pero habia dejado de volar (al
menos oficialmente) debido a una promesa hecha a su esposa.

Archiva Santiago Guillén



EL PRIMER ACCIDENTE AEREO DE MANUEL CASCON
Sucedio a finales de abril de 1921. Se habia organizado una gran comida en Alcald de Henares. Desde Getafe, v volando en aviones de escuela
Avro 504 K, acudieron Hidalgo de Cisneros y Cascén. Entre los comensales se hallaba el escritor y poeta Pepe Luna. Nos cuenta lo sucedido Hidalgo en

Sus memorias:

“Al terminar la comida, Pepe Luna pidic que le diese un vuelo, pues nunca habia volado. El motor de mi aparato no quiso ponerse en marcha y, cuando
ya iba a dejarlo para otro dia, vi a Manolillo Cascén que estaba preparando su avién para regresar a Getafe; le pedi que diese una vuelta a Pepe Luna;
se resistia, pues Cascon fue siempre un fiel cumplidor de los reglamentos, y estaba terminantemente prohibido volar en aquellos aviones. Por fin,
después de pedirselo con insistencia, consintié a regaiadientes en darle un vuelo de dos minutos. Monté Pepe en el sitio del observador, despegan, dan
una pequena vuelta y, cuando se aproximan al campo para aterrizar; se para el motor. Intenta Manolo llegar al aerédromo para salvar el aparato,
pierde velocidad y se dan el trastazo. Mi susto fue algo serio, era el responsable de lo sucedido por haber embarcado a Cascon en aquel lio. Felizmente
se libraron con algunos magullamientos sin importancia, y la rotura del aparato pudimos justificarla como si hubiese ocurrido el accidente en un

entrenamiento”.

En la imagen, tomada el 29 de abril de 1921, puede verse el estado en que quedo el Avro 504 K del teniente Cascon tras el accidente.

REGRESO A AFRICA COMO
PILOTO

ON los Bristol F.2B ya en con-

diciones, la unidad pas6 a Me-

lilla, donde quedo integrada en
el grupo de escuadrillas con base en
Tauima.

Las actuaciones de Manuel Cascén
en el protectorado comienzan en abril,
participando en misiones de bombar-
deo sobre Tayudait y Tafersit, y en las
ocupaciones de Dar El Quebdani y
Afré. En mayo bombardea Zoco El Te-
lata y Beni Said y en julio anade otro
accidente mas a su cuenta particular,
al capotar sin consecuencias persona-
les en una toma de tierra.

Tras intervenir muy activamente en
otros puntos de la zona oriental, parti-
cipa en las operaciones del avance
hacia Annual, y en noviembre, en la re-

cuperacion de Afrau. Ocupaba sus ra-
tos de ocio realizando bocetos a lapiz,
que representan ambientes rurales y
muestran su destreza como paisajista.

El 5 de marzo de 1923, asciende a
capitan de Intendencia por antigtie-
dad.

Después de asistir en Sevilla al acto
de entrega de bandera al Servicio de
Aviacion, toma parte, en mayo, en las
operaciones que las escuadrillas de
Tauima efectuaron en el sector de Tiz-
zi Azza, decisivas para controlar la de-
licada situacion, realizando varios ser-
vicios de bombardeo sobre Tafersit,
Tizzi Alma, Buafora y otros objetivos.
Con ello concluye su primera etapa en
el norte de Africa, ya que en julio es
destinado al grupo de caza de Getafe.
Es probable que este repentino cam-
bio fuese a consecuencia de algan
problema serio, pero el motivo no ha
podido esclarecerse.

»

INTERLUDIO EN LA PENINSULA

RAS una estancia en Oxford

para estudiar inglés, a su re-

greso se encontré con Primo
de Rivera instalado en el poder tras un
golpe de estado.

El 5 de marzo de 1924 sufre un acci-
dente mientras pilotaba un caza Nieu-
port. Al tomar tierra en Getafe, virando
a poca velocidad, el avion capotd. Fue
auxiliado por un grupo de companeros
suyos que presenciaron la escena, en-
tre los que se hallaban los capitanes
Gallarza y Alvarez-Buylla y el teniente
Pardo Prieto. Esta vez la cosa fue algo
mas seria que en anteriores ocasiones.
Ademas de diversos cortes en la cara
y la rodilla derecha, recibié un consi-
derable golpe en la region lumbar,
quedando ingresado durante siete
dias en el hospital militar de Caraban-
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Aetwan T-9-22 ;

En su hoja de servicios correspondiente a 1922, figura la
siguiente anotacion: “En el mes de septiembre, cumpliendo
ardenes de traer en vuelo un aparato, marché a Cuatro Vientos
con el indicado objeto, regresando en vuelo a Melilla después de
hacer escalas en Sevilla, Larache y Tetuan”. El avién era un
flamante Bristol F2B, y llegé a su destino sin novedad el dia 12.
Cinco dias antes, durante la escala en Tetudn, el teniente Cascon

se tomd esta foto delante del citado aparato.

chel, con prondstico reservado. Habi-
tuado a crecerse en las adversidades,
tan pronto como recibio el alta volvié a
volar, esta vez ante una comision por-
tuguesa que visitaba el aerédromo,
efectuando una exhibicién aérea que
le valié una felicitaciéon por parte de la
Direccion.

NUEVOS COMBATES

finales de marzo, en pleno

empeoramiento de la situa-

cion en Marruecos, es desti-
nado de nuevo a Africa. Desde Melilla,
interviene en mayo sobre el area del
rio Kebir y en el valle del Neckor, reali-
zando numerosos apoyos a las opera-
ciones que finalmente, condujeron a la
liberacién de Sidi Mesaud.

A comienzos de julio, se trasladé a la
zona occidental, participando desde el
aerdédromo de Tetuan en bombardeos
de apoyo a las unidades que operan
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en Uad Lau, asi como
abastecimientos a las
posiciones de Cobba
Darsa. El dia 6, arries-
g6 su vida tomando
tierra en campo ene-
migo para recoger al
comandante Joaquin
Gonzalez Gallarza,
que habia caido derri-
bado (10).

Tras el levantamien-
to del cerco a Cobba
Darsa, continud pres-
tando servicios en la
zona hasta que en
agosto marché nueva-
mente destinado a
Getafe.

EL CASO MARTINEZ

N el mes de
octubre forma
parte de una
patrulla de cazas
Nieuport que recorre
Salamanca y Ciudad

Archivo Familia Cascén

primera vez hacian
acto de presencia
unos aeroplanos, uno
de ellos pilotado por
alguien a quien todos
habian visto crecer.
Se organizaron festejos en honor de
los aviadores, y el jefe de la patrulla,
Alfonso de Borbdén, se hospedd en la
casa de los Cascon (11).

La primera mitad del afio 1925 le
brinda una temporada sin sobresaltos,
pero a mediados de agosto, el destino,
quiza para contrapesar tan desacos-
tumbrada tranquilidad, tiene reservada
para él una ocasion que su proverbial
caracter directo y vehemente no desa-
provechara: se ve envuelto como de-
fensor en una causa que dio bastante
que hablar en Aviacién, a raiz de un
sonado episodio protagonizado por su
viejo amigo el capitan de Ingenieros
José Martinez de Aragon. "José Ara-
gon”, cuando vio, en uno de los mu-
chos manifiestos que Primo de Rivera
dirigia a los espanoles, que éste afir-
maba que “todo el Ejército estaba con
el”, le puso un telegrama en el que pe-
dia que “cuando dijese que todo el
Ejército estaba con él, hiciese la ex-

Rodrigo, donde por:

cepcion del capitan Martinez de Ara-
gon, gue nunca habia estado de acuer-
do". Primo de Rivera no contesto a
este telegrama. Jose volvié a repetirlo
sin tampoco obtener respuesta. Enton-
ces mando por correo y certificado el
texto del telegrama. Esta vez la con-
testacion no se hizo esperar: le arres-
taron y le formaron proceso. Aragén
nombrd como abogado a Manaolillo
Cascon (que también se las traia como
caracter). El dia del consejo de guerra,
al comenzar éste, Manolo pidio la pa-
labra para un asunto de orden; cuando
se la concedieron, comenzo diciendo:
“De todos los generales, jefes y oficia-
les aqui presentes, el Unico que esta
dentro de la ley es el acusado, capitan
Martinez de Aragén; todos los demas,
al no protestar, nos hemos hecho cém-
plices de la sublevacion y hemos falta-
do a la promesa de ser fieles a la
Constitucién”. El presidente le cortd la
palabra y el consejo termind con el
arresto del acusado, del abogado y su
envio a un castillo para cumplir la con-
dena, sin permitirle ninguna reclama-
cion (12).

Tras cumplir con lo que seria la pri-
mera de sus “visitas” a los castillos de
la geografia espanola, se incorporé de
nuevo a Getafe.: “El dia 9 de octubre,
como observador del comandante
D. Apolinar Saenz de Buruaga, sali
con la escuadrilla de reconocimiento
del Grupo de Ledn para Ciudad Rodri-
go, haciendo un reconocimiento por la
frontera portuguesa, Ledn y Burgos,
regresando el dia 14 en la misma for-
ma” (13). Durante la estancia en Ciu-
dad Rodrigo, Saenz de Buruaga, que
mantenia una buena amistad con él,
se alojé en su casa, recibiendo todo
tipo de atenciones, al igual que los
companeros que le precedieron en la
visita anterior,

El desembarco en las playas de la
bahia de Alhucemas en el mes de sep-
tiembre, y las operaciones que siguie-
ron, lograron la pacificacion del territo-
rio marroqui. Nuestro protagonista ya
no volveria a ser destinado al norte de
Africa. Su intervencién como aviador
se saldo¢ con tres cruces del Mérito Mi-
litar de 12 clase correspondientes a los
periodos de operaciones 6°, 7° y 9°,
que se sumaban a la Medalla de Ma-
rruecos con el pasador "Melilla", que
le habia sido concedida en 1920. En
su uniforme portaba el distintivo de la
Medalla Militar concedida al Grupo de



Escuadrillas de Melilla en noviembre
de 1922. Fue mencionado como distin-
guido en diversas ocasiones, y recha-
z6 un ascenso a comandante por mé-
ritos de guerra, debido a la polémica
que dicho sistema de promocion habia
originado. En su hoja de servicios del
afo 1926, el valor ya no “se |le supo-
ne”; queda “acreditado”.

INCIDENTE EN LOS ALCAZARES Y
SUS CONSECUENCIAS

N abril de 1926 es destinado a

la Escuadra de Instruccién de

Cuatro Vientos, y en junio se
traslada a Los Alcézares para realizar
el curso de hidros. Al finalizar éste, su-
fre un nuevo accidente cuando intenta-
ba regresar en vuelo a Madrid. La peor
parte se la llevé su cara: los profundos
cortes sufridos dejaron visibles cicatri-
ces y permanecio en el Hospital Militar
de Marina de Cartagena hasta que re-
cibio el alta un mes después. Al haber
solicitado la Medalla de Sufrimientos
por la Patria, se hace constar en el in-
forme de la investigacion que las lesio-
nes sufridas lo fueron “sin menoscabo
del honor militar y sin impericia, negli-
gencia ni imprudencia” (14).

En el afo 1927, encontrandose afec-
to al Grupo 14 de caza, un suceso
ocurrido en Los Alcazares que en prin-
cipio no iba en absoluto con él, le per-
mite de nuevo hacer exhibicién de su
franqueza y falta de tacto. Admirable
una vez mas la capacidad de nuestro
hombre para enredarse en pleitos aje-
nos y acabar recibiendo gran parte de
las bofetadas. Se origind en dicho lu-
gar un expediente con motivo de una
denuncia que presentd el comandante
Ortiz Mufioz contra el jefe del aerédro-
mo, el también comandante Aymat
Mareca, debido a la forma de organi-
zarse el servicio y a unas manifesta-
ciones hechas por éste Ultimo contra el
gobernador militar de Cartagena. Por
razones que se desconocen, se citd a
declarar al capitan Cascon. “Se me
pregunté a mi si podria decirse que en
el aerédromo de Los Alcézares habia
insubordinacion. Contesté que aquel
espiritu con que se nos habia educado
en la Academia Militar, desde luego no
existia [...], sin que ello tuviera nada de
particular, ya que tan pronto se nos
pedia que nos sublevdsemos para exi-
girnos al dia siguiente una rigida disci-

plina”(15). El capitan general de la Ter-
cera Region resolvio el asunto impo-
niendo un arresto de ocho dias al jefe
del aerddromo, catorce dias en bande-
ras al comandante Ortiz, por no poder
probar todos los extremos de su de-
nuncia y un mes de castillo a Cascon
por algo ya familiar: “manifestaciones
improcedentes e innecesarias en sus
declaraciones” (16). Fue enviado a la
fortaleza de San Cristdbal, en Badajoz,
donde cumplié su arresto del 20 de ju-
lio al 18 de agosto.

HABLA MANUEL CASCON

U familia conserva uno de sus

escasos manuscritos existentes,

un diario que tituld “Divagacio-
nes de un Arrestado”. Redactado con
soltura y buen estilo, puede servir para
conocer sus opiniones sobre temas di-
versos, si bien deben tenerse en cuen-
ta las circunstancias en las gue ague-
llas se emiten.

Una vez en Badajoz, “cuando me
presenté, me preguntd el general por
gué venia, se lo conté y afiadi que
como nacia de un estado de concien-
cia, estaba orgulloso. El lo calificé de
tonteria y cortd la conversacion; se re-
servo darme la mano; en cambio, para
que no se rompiese el equilibrio del
mando, el coronel de uno de los regi-
mientos me la dio tres veces, ponién-
dose a mi disposicion para todo lo que
necesitase: estuve por pedirle el regi-
miento para dar el grito del alcalde de
Mostoles” (17).

Organiza su tiempo en la forma habi-
tual: acostarse y levantarse temprano,
hacer gimnasia, tomar el sol, leer, es-
cribir sus impresiones y “pensar que
esto no ha de ser eterno”. En cuanto a
sus lecturas, "entre mi bagaje espiri-
tual traigo el Cyrano de Bergerac, el li-
bro que es mi hermano porque en las
noches, en los encontronazos con la
vida, [...] sus paginas me han servido,
ademas de consuelo, de sostén para
seguir mi linea recta. [...]. Sigo leyendo
a Dostoyevski y La Imitacién a Cristo,
las dos me agradan y la ultima me
ayudara a no equivocarme en la linea
recta”.

En los atardeceres, sentado en la
muralla, observa a la gente banarse en
el rio y ve pasar el tren. “Hoy [...] me
ha dado por cantar, no he querido
descender al cante populachero, me

he elevado hacia el arte, la ¢pera; pero
queé oOpera, Dios mio, muy buenas in-
tenciones he tenido, mucha bondad he
puesto para aplicarme, el desastre ha
sido rotundo. El tren que paso para
Madrid en aquel instante tocd el pito y
lo interpreté gque me silbaba, me aver-
glenza las cosas que le habra conta-
do a los demés trenes que se haya en-
contrado y la pita que me daran todos
reunidos cuando llegue a Madrid”.

Da su opinién sobre el clero de la
época: “Le hablé [al comandante de la
fortaleza] de Cristo, de su amor por los
humildes y su desprecio por los vani-
dosos, de como habian sabido inter-
pretar a su modo los hoy representan-
tes suyos en la tierra sus doctrinas
para vivir muellemente”.

En aquellos dias tuvo también oca-
sién de cambiar impresiones con un
pastor de la zona, cuya precaria situa-
cion le impresiono: “Este hombre tiene
selenta y dos afos, [...] tiene que ali-
mentar a su mujer y dos nietecillos que
no tienen padre ni madre, y tiene la
responsabilidad de un rebano, [...] he
pedido a Dios que se apiade de esta
gente, pues si no terminan en ladrones
o criminales, es por algo milagroso
que llevan en su espiritu”.

En cuanto al arresto en si, concluye
que “deberia requerir una seriedad
mayor. La convivencia con las familias
de los oficiales encargados de los cas-
tillos, aungue no se tenga méas que el
trato del saludo cortés, quita formali-
dad a la accion”.

Su hermano Pedro ocultd a la familia
los motivos por los que se hallaba en
Badajoz, y ésta no puso especial em-
peno a la hora de escribirle: “Esperaba
carta de casa, al no venir me ha pro-
ducido un malestar grande, [...] lle-
gando hasta pensar escribirles repren-
diéndoles tan duramente que hubiera
producido dolor en todos ellos”. Tras
una serena reflexiéon, admite que “en
cuanto las cosas no salen a medida de
mis deseos, soy un poco exagerado
en los conceptos y creo que todos es-
tan contra mi". En otro momento, él
mismo reconoce que siente pesar por
“defender mi punto de vista con tanta
intransigencia”.

Comenta el caso de algunos inquili-
nos que le precedieron: “Cuenta el ofi-
cial encargado del fuerte, que otros je-
fes y oficiales que por agui han pasa-
do, lamentandose de su arresto decian
qgue no les volveria a ocurrir pues da-
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Visita del general gobernador militar al aerédromo de Los Alcdzares, 23 de mayo de 1930. Sobre un fondo de aparatos De Havilland Hispano D.H.9,
identificados estdn, en pie, de izquierda a derecha, Manuel Cascén, (x), (x), (x), Antonio Ferreiro Navarro, Juan Garcia Lépez “el guardia”, general

gobernador y su ayudante, (x), (x), Alfonso Bayo Lucia, Antonio Melendreras Sierra, Antonio Llop Lamarca, (x), (x). Sentados, de izquierda a derecha,
Aurelio Villimar Magdalena, César Ledn Martinez, Angei Chamorro Garceia, (x), (x).

rian hasta la honra si se la pidiesen.
¢Qué concepto de los deberes ten-
dran estos hombres?”.

Proximo el fin de su reclusién, medi-
ta lo siguiente: "Quisiera [...] que el
tiempo no borrase el recuerdo de es-
tos dias llenos de tranquilidad y casi
de alegria, estos dias de eremita, tan
pesados para los que las faltas que los
motivan, repercuten en la conciencia,
pero tan ligeros para los que, quizas
equivocados, no creen haber pecado”.

El dltimo dia “abandoné el fuerte [...]
y a la salida le dije estas palabras al
oficial encargado de él: Al contrario de
lo que le dijeron otros oficiales que
aqui estuvieron, yo le digo que cuando
mi conciencia me dicte alguna cosa, la
haré, aun cuando tuviera que recorrer
todos los castillos de Espana”.

JEFE DE ESCUADRILLA

mediados de septiembre de
1928, se constituye en Getafe
el Grupo de Instruccién con
elementos de la escuadra del mismo
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nombre, y Cascén también se traslada
alli.

A comienzos del afo siguiente, se le
declara apto para cubrir vacantes de
jefe de escuadrilla, concediéndosele
dicha categoria poco después. A con-
tinuacion es destinado al Grupo 21 de
la Escuadra de Ledn. Hasta alli llegé
también un joven teniente de Caballe-
ria con fama de buen piloto, Fernando
Hernandez Franch. "Fui al aerédromo
de Virgen del Camino destinado y alli
estaba el capitan Cascoén de jefe de
escuadrilla. Me mandaron con él. Yo
volaba en la patrulla de su derecha.
Los virajes a la derecha entranaban
cierta dificultad, y ejecutarlos en for-
macién anadia el problema de la baja
velocidad, con lo cual mantener el
avion sin que se te fuera hacia abajo
era bastante complicado. Volando,
casi nadie con Cascon, que era de
abrigo, queria la patrulla de la dere-
cha, porque sclia meterse en unos vi-
rajes muy fuertes y, con los Breguet
19, a 115 km/h, aquello era horrible.
Como aviador era muy fino, un exce-
lente piloto, y como mando militar era

muy recto y reglamentario, pero a la
vez muy justo. Un tipo extraordinario,
un poco raro, eso si. Vivia en el pabe-
ll6n de oficiales, un edificio de ladrillos
con salientes de dibujo. Tenia su habi-
tacion en el segundo piso, pero no uti-
lizaba las escaleras, como todo el
mundo, sino que subia por la fachada
y se metia por la ventana. Todo un es-
pectaculo. Se encaramaba a la antena
de la radio y alli tomaba bafios de sol.
Era un auténtico atleta. Yo siempre le
tuve un gran respeto” (18).

Tras el verano, realizé en Cuatro
Vientos y Los Alcazares el curso de
observador de aeroplano.

INTENTOS DE SUBLEVACION

930 le trae el nombramiento de
Ayudante de la Escuadra. En di-
ciembre, los sucesos de Jaca y
Cuatro Vientos llevan a los capitanes
Galan y Garcia Hernandez ante el pe-
lotédn de ejecucion, y al general Queipo
de Llano al exilio, acompanado de Ra-
mon Franco, Angel Pastor, Hidalgo de
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Cisneros y Martinez de Aragon. Otros
muchos son procesados o quedan dis-
ponibles. “Cascoén, consciente de las
dificultades econémicas gue pasaban
en el extranjero algunos de los compa-
fieros implicados, hizo colectas en el
aerodromo para enviarles dinero,
arriesgandose a ser sancionado” (19).

La degradacion social y las tensio-
nes en el seno del Ejército habian ido
haciendo mella en su espiritu idealista,
dominandole la decepcion vy el escep-
ticismo. “Le molestaba que en Ciudad
Rodrigo, los puestos de importancia
fuesen siempre a parar a las manos de
las personas mas pudientes, no de las
mas capaces. Un apellido de renom-
bre prevalecia siempre sobre la valia
personal” (20).

EL 14 DE ABRIL VISTO DESDE 1A
PRISION '

A sublevacién de Cuatro Vien-

tos tuvo graves consecuencias

para el Servicio de Aviacién. El
gobierno, en su decreto de reorganiza-
cion de 8 de enero de 1931, reduce la
Aeronautica a escombros. Fiel a su im-
pulsivo caracter y con el animo devas-
tado, Cascon solicita la baja en Avia-
cion, pasando a la situacion “B" y que-
dando disponible en la 1# Regién. Con
fecha 25 de marzo se le concede tras-
lado de residencia a Ciudad Rodrigo.
Alli, como en otros sitios, el ambiente
esta caldeado y él, que se encontraba
en la villa con anterioridad a la citada
fecha, tiene un altercado con motivo
de una discusion sobre temas de ac-
tualidad. Ello sirve para que la autori-
dad militar lo expulse de la plaza el 18
del mismo mes, por estar alli sin per-
miso.

Ya en Madrid, se le comunica la im-
posicion por parte del capitan general
de la 7% Regién de un mes de arresto
en un castillo, por “haberse presenta-
do y salir de Ciudad Rodrigo sin auto-
rizacion y de paisano” (21). Ingreso en
Prisiones Militares en Madrid el 28 de
marzo. También en esta ocasion llevd
un diario, que titulé “Siguen las Diva-
gaciones de un Arrestado”. He aqui al-
gunas de sus anotaciones:

Al segundo dia “acuden a mi cuarto
los oficiales de aviacion que tomaron
parte en el movimiento republicano de
diciembre. Todos me tratan con carifio,
preguntandome los motivos de tener-

me entre ellos. [...]. Estos companieros,
[...] estan con una moral tan alta y un
espiritu tan alegre que me proporcio-
nan consuelo en mi pequefio inciden-
te".

Al dia siguiente a las elecciones mu-
nicipales, se unid a la tension politica
la alegria de los reclusos por el resul-
tado de las urnas. "Yo, que en el fondo
era un mero espectador, me sentia
atraido hacia aquella emocion, aparte
de la que personalmente sentia por la
causa. Y era porgue en el fondo de
nuestro ser, sin darnos cuenta, creia-
mos que las injusticias sistematicas,
los privilegios irritantes, las pleitesias
forzosas habian tenido fin el dia 12 de
abril. ¢Volveria el destino a defraudar-
nos la nueva doctrina?".

El dia 14 es proclamada la Republi-
ca y el capitan Cascon puesto en li-
bertad junto al resto de los oficiales
gue se hallaban presos. Seis dias mas
tarde firmo en Getafe la promesa de
adhesion al nuevo régimen, y el 4 de
mayo causaba alta en el Servicio, sien-
do destinado a la Escuadra n® 1.

LOS ANOS DE GETAFE

comienzos de 1932, asistié en

Alcala de Henares y Cuatro

Vientos a un curso de vuelo
sin visibilidad, dirigido por otro oficial
de Aviacion proveniente del Cuerpo de
Intendencia del Ejército, Carlos Haya,
de quien es innecesaria cualquier pre-
sentacion.

Con motivo de las fiestas de San Fer-
min, Hidalgo y Cascon se desplazaron
a Pamplona con una escuadrilla de ca-
zas Nieuport. Tras realizar una exhibi-
cion aérea, ambos fueron a recorrer
las animadas calles de la ciudad, has-
ta altas horas de la madrugada. Unos
muchachos les propusieron correr en
el encierro y los dos aceptaron. Hidal-
go no se lo tomé en serio, pero “no ha-
bia contado con la rigidez de Cascdn,
incapaz de no cumplir una promesa
hecha. A las cuatro y media de la ma-
nana entraba en mi habitacion para re-
cordarme que habiamos prometido ir
al encierro y que era la hora de vestir-
se. Intenté disuadirle de semejante
disparate, pintandole las delicias de la
cama cuando se tiene el suefio que yo
tenia. Todo fue en vano. Comprendien-
do que no podria nunca quebrar su
rectitud, de muy mal humor comencé a

vestirme para tomar parte en aquel nu-
merito de locos” (22).

En octubre se le comunica su desig-
nacion para efectuar las préacticas ne-
cesarias en CLASSA, como aspirante
al titulo de Piloto Aviador de Transpor-
tes Publicos. Comenzo a realizarlas de
2?2 piloto en el Junkers D.30 trimotor, ta-
rea que compatibilizé con su nombra-
miento de profesor para los cursos de
vuelo sin visibilidad.

Durante esta época, los vuelos con
el trimotor, las clases y los servicios se
sucedian. Su estricta observacién de
las normas de régimen interior y las re-
lativas a los servicios de guardia y
cuartel, le granjearon no pocas ene-
mistades con algunos comparieros y
superiores y una gran impopularidad
entre los soldados del aerédromo. Es-
tos eran conscientes de que, estando
de centinelas, debian vigilar con un ojo
el exterior del recinto, y con el otro el
interior, para evitar ser pillados en un
descuido por el implacable capitan
Cascon. Como Capitan de Cuartel, ha-
cia cumplir los horarios con absoluta
puntualidad. El autobus que transpor-
taba a los mandos a sus domicilios
dejo mas de una vez en tierra a algun
encolerizado jefe. Probaba todas las
comidas del aerédromo, controlando
su elaboracion, y no dudaba en san-
cionar a cualguier infractor de las or-
denanzas o dar parte por escrito a su
superior de los hechos punibles obser-
vados que escaparan a su competen-
cia. Una auténtica joya cuadriculada
de pifidn fijo. Practica habitual entre
los pilotos era subir a sus aparatos a
las amistades, mayormente femeninas,
e impresionarlas en un vuelo. Ni que
decir tiene que con Cascén de servicio
adivinando sus intenciones, las sensa-
ciones fuertes las experimentaban sin
necesidad de tocar los aviones.

A finales de 1933, se desplazd a
Amsterdam junto con el capitan Luis
Rambaud y el sargento Conrado Abad,
para recepcionar un Fokker FVIlb. Las
dificultades meteorolégicas en el re-
greso obligaron a Cascén a detenerse
en Biarritz, desde donde el 13 de ene-
ro de 1934 escribio al jefe de Aviacion,
Angel Pastor, una carta en la que se
deja entrever su actitud honrada: “El
aspecto que esto tiene es de no cam-
biar, y por noticias que me dan agui, el
ano pasado se tuvieron que estar agui
un mes, dos oficiales portugueses que
iban a Lisboa. Estas consideraciones
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Cuatro Vientos, 22 de abril de 1932. Profesores y alumnos del Curso de Vuelo sin Visibilidad, De pie, de izquierda a derecha, Abelardo Moreno Miré,
Manuel Cascén Briega, Rafael Botana Salgado, Cipriano Rodriguez Diaz. Joaguin Garcia-Morato Castario, Carlos Haya Gonzdlez v José Maria Gémez
del Barco. Sentados, de izquierda a derecha, Luis Navarro Garnica y Carlos Tourné Pérez-Seoane. Esta fotografia se publico en el libro de Garcia-
Morato “Guerra en el Aire”, haciendo referencia al trdgico final del laureado Gomez del Barco. Oportunamente, se corté en su margen izquierdo por el
comandante Botana, haciendo desaparecer a Cascon y Moreno Miré, que hicieron la guerra, junto con el efimero Carlos Tourné, en el bando
republicano.

que me tomo la libertad de hacerle
son por si cree Ud. méas conveniente
que esperemos el buen tiempo en una
ciudad espanola para evitar indemni-
zaciones de extranjero que subiran de-
masiado” (23).

En lo tocante a aspectos de su vida
privada, se sabe que por entonces ad-
quirié un hotelito de nueva construc-
cion en la recién creada colonia de El
Viso, y poco a poco fue amueblandolo
y decorandolo personalmente, reu-
niendo en él todos aquellos objetos y
recuerdos de multitud de lugares que
habia visitado, asi como documentos,
libros y fotografias acumulados a lo
largo de los afos. Por otra parte, pare-
cla que empezaba a reconsiderar su
faceta de solteron empedernido, pues
habia conocido a una atractiva sefiori-
ta de la alta sociedad de la capital,
Maria Rodriguez Aguado, con la que
no tardé en establecer una relacién
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formal. Ambos compartian una gran
aficion por la préactica deportiva.

En marzo del mismo afio 1934, reali-
Z0 un curso de navegacion aérea, y a
finales de afio es nombrado jefe de la
unidad trimotor y profesor del curso de
polimotores.

EL 18 DE JULIO

A sublevacién le sorprende en

Getafe como jefe del Grupo de

Caza n® 11. Los sucesos gue
ocurrieron a partir de la noche de ese
dia son relatados por el entonces te-
niente Fernando Hernandez Franch,
que procedente de la Escuadrilla de
Experimentacion de Cuatro Vientos,
habia llegado destinado a Getafe el 12
de marzo: "Me encontraba yo cenando
con Arturo Gonzalez Gil, cuando se
nos informé de la sublevacién en Afri-
ca. Comentamos qué hacer, y yo deci-

di marcharme esa noche al aerédro-
mo. Al llegar, me hice cargo de la
guardia con un grupo de soldados de
confianza.

“Al dia siguiente, cuando llegé el au-
tobus con todos los mandos, incluido
Cascoén, mantuvimos retenidos en el
pabelldn de oficiales a todos aguellos
que simpatizaban con los sublevados.
Del Ministerio de la Guerra nos llegé la
comunicacion de que los detenidos
debian ser trasladados a la Jefatura de
Aviacion. Se les hizo subir al autobus a
todos, menos a dos: Angel Salas La-
rrazabal y César Martin Campos. Era-
mos del mismo curso de pilotos y éste
ultimo comparfiero de promocion en
Caballeria. Tenia muy buena amistad
con los dos y plena confianza en su le-
altad, asi que me hice responsable de
su conducta.

“Debido al peligro de sublevacion
del vecino Regimiento de Artilleria Li-
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gera n® 1, habiamos procedido, con el
permiso del teniente coronel Cama-
cho, a armar con fusiles a los obreros
de CASA. Al salir el autobus, parece
ser que uno de los oficiales sacé una
pistola al avistar a aquéllos, organizan-
dose un buen lio. Me acerqué, y tras
hablar con los obreros, la tension se
relajo y el autobuds pudo regresar al ae-
rodromo. Una vez retiradas las armas,
el vehiculo volvio a partir y llego por fin
al ministerio.

“Un suboficial que se evadid nos
confirmo la rebelion del Regimiento de
Artilleria. Por la puerta trasera del
cuartel sacaron una ametralladora y un
canon, haciendo fuego con éste sobre
el aerédromo. Yo no sé si eran malos,
0 no querian, pero el caso es que dis-
parando desde tan sélo 1 km, no cayé
dentro ni un proyectil. Ante tales cir-
cunstancias, y de acuerdo con el capi-
tan Cascon, se decidié tomar el cuar-
tel. Se formaron tres columnas: una,
mandada por Cascoén, asistido por los
tenientes José Maria Valle y Luis Igle-
sias Gracia, y compuesta por quince o
veinte soldados de Aviacion, se encar-
garia del flanco derecho. Otra, dirigida
por el suboficial mecanico Sol Apari-
cio, con unos quince mecanicos de
CASA, atacaria frontalmente. Por Ulti-
mo, mi grupo, de siete soldados, haria
lo propio en el flanco izquierdo, donde
estaba el cafion. Aparicio grité desde
la verja de entrada: jAbran en nombre
de la Republica! Por respuesta recibio
un disparo que le atraveso el cuello,
quedando gravemente herido. Mien-
tras tanto, el capitan Cascon y yo re-
solvimos la situacion por los flancos y
el cuartel se rindié. Los mandos fueron
arrestados. Posteriormente, llegaron
milicias para hacerse cargo de los ca-
nones, que més tarde se emplearian
contra el Cuartel de la Montafia y en
Somosierra” (24).

El aviador Cascén, para sorpresa de
algunos que no le conocian lo sufi-
ciente, se reveld como un dinamico y
eficaz mando de hombres. “El capitan
cuyo nombre en la orden del dia anun-
ciado como capitan de cuartel suscita-
ba guifos y murmullos entre los solda-
dos nombrados para el servicio de
guardia, paso a ser el capitan admira-
do, cuyas ordenes eran todo un privi-
legic. Ya no se eludia su paso, pues
era gratificante verse correspondido
con aquel su caracteristico saludo
gimnastico y atlético mas que castren-

se" (25). Su liderato y capacidad de
organizacion contribuyeron decisiva-
mente a mantener bajo control guber-
namental unidades que fueron clave
en el posterior desarrollo de los acon-
tecimientos.

MADRID Y LA SIERRA

NA vez estabilizada la situa-
cién en la capital y los canto-
nes, la prioridad del Gobierno

fue organizar su defensa. Desde Geta-
fe, base de los grupos 11 de caza y 31
de bombardeo, la actividad se con-
centrd sobre la sierra madrilefia. Pare-
ce ser que fue el 20 de julio cuando el
capitan Cascén, pilotando un Nieuport
52 en una mision de reconocimiento
en dicha zona, se encontrd con un
Breguet 19 enemigo, abriendo fuego y
alcanzandolo, aungue el derribo como
tal no se pudo confirmar. En cualquier
caso, se trata de la primera accion de
este tipo que se llevé a cabo en nues-
tra guerra. Paradojicamente, cuando
esa tarde se celebro el suceso, el Uni-
co que no participd de la alegria ge-
neral fue el propio protagonista, poco
convencido del mas que dudoso honor
que, segun él, le habia tocado en suer-
te, al tiempo que no paraba de pre-
guntarse quién seria el antiguo compa-
fiero con el gue se batid (26).

La tragedia de la guerra pronto le al-
canzd. Su hermano Pedro, comandan-
te de Intendencia, y él, habian queda-
do aislados del resto de la familia, que
estaba en la zona nacional. El herma-
no de su novia Maria habia sido apre-
sado y asesinado por las milicias po-
pulares en Madrid, y al padre lo ha-
bian encarcelado. Cuando lo liberaron,
su salud estaba tan debilitada que fa-
llecio al poco de concluir las hostilida-
des. En esos dias no llegd a saber
que, en la otra zona, el marido de su
hermana Isabel habia sido detenido en
Ciudad Rodrige. Seria fusilado poco
después.

Durante todo el mes de agosto si-
gui6 al frente del Grupo 11. A Getafe
llegé un biplano Hawker Fury, sin ar-
mamento. “Le colocaron una ametra-
lladora, y lo estuvo volando el capitan
Cascdn. Se creyd que, ya que era un
avion muy rapido, cuanto mas se le
viera, mejor, aungue sdlo fuera para
amedrentar” (27).

En septiembre, el mando pensé en él

como la persona idénea a quien endo-
sar la dificil papeleta de la jefatura de
las Fuerzas Aéreas del Norte.

EL FRENTE DEL NORTE

L panorama que encontré a su

llegada era desolador. El des-

pliegue y empleo de la escasa
aviacion en los aerédromos disponi-
bles estaban dificultados por el irregu-
lar relieve orogréfico y la adversa cli-
matologia.

Cascon establecio su cuartel general
en Santander. Solicitd refuerzos, y el
teniente coronel Diaz Sandino, conse-
jero de Defensa de la Generalidad, or-
dend al comandante Reyes, delegado
especial de la misma en el Alto Ara-
gon, el envio de una escuadrilla de
“Alas Rojas” en su ayuda (28).

Las tripulaciones de esta unidad
quedaron alojadas en una magnifica
mansion, propiedad del marqués de
Lamiaco, que habia sido requisada
por las autoridades, para residencia
de los aviadores de la zona. Entre és-
tos se hallaban el capitan Francisco
Ponce de Ledn y el teniente Emilio Vi-
llaceballos Garcia. A oidos de Cascén
llegaron noticias sobre el comporta-
miento de ambos. “En corresponden-
cia a los servicios que efectuaban, exi-
gian a las autoridades champan, ca-
baret y fulanas, regalando luego a
éstas objetos y prendas sustraidos de
la casa" (29). Preso de un incontenible
atague de furia, penso en fusilarlos sin
mas. Otorgod autoridad al capitan Félix
Sampil, enviado desde Santander,
para solucionar sin demora el asunto y
éste, consciente de gue no tendrian
ninguna oportunidad si se gquedaban,
los hizo desaparecer devolviéndolos a
Barcelona, de donde provenian, en el
primer avion que salid.

El teniente Hernandez Franch habia
llegado a Santander en su Dragon Ra-
pide hacia el 8 de agosto. Durante el
tiempo que ejercié el mando de Carre-
fio, “mi mujer estaba conmigo en Astu-
rias, mientras que los chicos se en-
contraban en Barcelona. En Gijon no
nos pagaban porque los anarquistas
habian suprimido el dinero y todo era
mediante vales. En Barcelona, al no
estar yo, pues tampoco, y llegd un mo-
mento en gue no tenian ni para comer.
Fui a ver a Cascén, comentandole el
problema, por si podia solicitarse a
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La Primera Promocién de Pilotos que se instruyé en Kirovabad (U.R.S8.S.), desde enero a julio de 1937, reunic en sus Jilas aviadores de la talla de
Claudin, Merofio, Bravo, Arias, Castillo Monzd y Tarazona. De izquierda a derecha, y flanqueando al cte. Cascon, que aparece en el centro, los
reputados oficiales que partieron al frente de la expedicion, capitanes Aredn, Gonzdlez Montero, Villimar e Isidoro Giménez. La fotografia inferior del
grupo estd tomada a su regreso a Espaiia. Sentado, en el centro, aparece Aurelio Villimar, que, como Cascon, tampoco se marché al extranfero al

finalizar la contienda y fue igualmente fusilado.

Madrid que mi sueldo lo pagasen alla.
Me miré muy serio y me dijo: “Hernan-
dez Franch, la guerra es la guerra y no
se piensa en la familia, sélo en com-
batir". Me despidi¢, dejandome plan-
chado. Pero a la media hora vino y me
dio 5.000 pts. suyas, diciéndome:
“Toma, mandaselas a los nifos" (30).
El 4 de noviembre, el veterano capi-
tan es ascendido a comandante, al
tiempo que la llegada de diecinueve
aparatos de caza |-15 cred un nuevo
equilibrio de fuerzas en la zona.
Manuel Cascoén, disciplinado en
todo, fue siempre un gran higienista,
practicando su aseo personal incluso
en las condiciones menos favorables.
“En pleno mes de diciembre, en el ho-
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tel donde viviamos, no habia carbén ni
nada. Por las noches, estando ya
acostados, se ofan unos alaridos que
no sorprendian a nadie: Cascon esta-
ba cumpliendo con su rito de sumer-
girse en la bafera con agua helada. El
se limitaba a comentar que estabamos
en guerra y que no habia que gastar
carbén” (31).

En enero de 1937, recibié un mensa-
je por radio enviado por Hidalgo, jefe
de las Fuerzas Aéreas. Un total de
ciento noventa y un jovenes habian
sido selecciocnados para ser formados
como aviadores en la U.R.S.S., palian-
do asi la agobiante escasez que de
este personal sufria la Republica. El
encabezaria la expedicion, y el mando

de las fuerzas aéreas del Norte pasa-
ba temporalmente al capitan José M2
Valle, que lo ejercié hasta la llegada
del comandante Antonio Martin-Lunas
Lersundi (32).

JEFE DE EXPEDICION
EN LA U.RS.S.

L comandante Cascén se pre-

sento en Los Alcéazares, en-

contrandose con los cuatro ca-
pitanes, viejos conocidos suyos, que le
acompanarian en la misién: Isidoro
Giménez Garcia, Gumersindo Arean
Arean, Aurelio Villimar Magdalena y
José Gonzalez Montero.

Archivo A.D.A.D. cia Juan José Aparicio Cascdn



El distintivo bordado de piloto y observador de aeroplano, y las hombreras con los galones de
coronel de Aviacion, son algunos de los escasos efectos personales que la familia de Cascén
conserva en su poder. Todas sus pertenencias y documentos se perdieron al ser confiscado su
hotelito al terminar la guerra. Manuel Cascén encargé a un jovero madrileiio amigo suyo, un
distintivo de piloto v observador en platine, que al morir dejé a su novia Maria. Ella lo conserve,
Junto con su iiltima carta, gue enmarcd, pero al morir hace pocos afios, ambos recuerdos también

se perdieron,

La expedicion partié por mar ese
mismo mes de enero. Los detalles del
curso han sido expuestos en un docu-
mentado trabajo publicado con anterio-
ridad (33), por lo que nos centraremos
en la persona de Cascon, visto por un
alumno al que él habia ascendido a
cabo en el Norte: Jose M? Bravo.

“En Kirovabad, donde realizamos el
curso, el comandante Cascon se en-
carg6 fundamentalmente de dotar al
curso de un caracter espanol, en coor-
dinacion con el mando ruso. No nos
dio clases. Velaba en todo momento
por la disciplina del grupo, y vivia en la
residencia con nosotros. Nos ordend
raparnos el pelo, y Herrera, Claudin y
yo nos afeitamos la cabeza. Parecia-
mos incluseros. Al vernos, debid pen-
sarlo mejor, pues no volvié a exigir
esos extremos.

‘Como persona era poco hablador,
severo y muy cuadriculado, pero nun-
ca castigaba con dureza. Su timbre de
voz era normal, ni grave ni chillon. Al
hablar, generalmente mantenia el tono
mas bien bajo.

“Su severidad tenia a veces un to-
que de excentricidad. Un dia, antes de
salir a volar, yo llevaba un perrito que
tenia de mascota, metido dentro del
mono de vuelo. Al vérmelo, se sor-
prendio y dijo: "Bravo, pero, squé lleva
Ud. ahi? Un piloto puede llevar un leén
si quiere, pero no esa birria de bicho".
Y me hizo dejarlo en tierra.

“Comenzo a volar el “Chato” con
nosotros, pero es curioso que, siendo
un experimentado piloto de caza, al
intentarlo con el "Mosca”, se le atra-
ganto. Lo intentaron soltar varias ve-
ces, pero no hubo manera, y ello le
afecté bastante” (34).

INSPECTOR DE LAS ESCUELAS DE
VUELO Y JEFE DE LA 2® REGION

AEREA
L regresar a Espana en julio,
permaneci¢ quince dias en
expectacion de destino, tras
los que fue designado inspector de
las Escuelas de Vuelo, enclavadas en
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la 2% Region Aeérea. Al poco tiempo, la
Jefatura de dicha Regién quedd va-
cante, y razones practicas, unidas a
su demostrada valia, fueron determi-
nantes para decidir que asumiera di-
cha Jefatura, simultaneando ambos
cargos.

El 24 de agosto de 1937, fue ascen-
dido a teniente coronel de Intendencia,
por méritos de guerra.

Para hablar de su labor como Ins-
pector Jefe, nada mejor que ceder la
palabra a uno de tantos aviadores que
se formaron bajo su tutela en aquella
etapa. Francisco Mufoz, el narrador,
ha fallecido y su texto quedd inédito:

“Corria el ano 1937. [...] Yo, en la es-
cuela de Alcantarilla, finalizaba el Cur-
s0 de Avionetas. Un dia, sobre las sie-
te de la tarde, con un gran sol en aquel
cielo claro, se preparaba para aterrizar
un Dragén bimotor. El teniente coronel
Cascon regresaba con un grupo de pi-
lotos adiestrados en la U.R.S.S. [...].

“El aparato aterrizé y, de inmediato,
los Jefes de la Escuela saludaron al
viajero. Era éste un hombre de corta
estatura e impecable uniforme, de
paso firme y semblante enérgico.
Tras saludar al Jefe de Campo, nos
fue presentado a todos los alumnos.
Si durante el tiempo transcurrido has-
ta entonces el Curso habia tenido po-
cos sacrificios, regulares exigencias
—en fin, cbmodo-, a partir de este dia
todo iba a cambiar. Espafia necesita-
ba pilotos con preparaciéon seria,
buena y acelerada. Estos eran sus
objetivos. Y, por un lado, con su em-
pefo, y por otro, con el entusiasmo y
nuevos brios que supo inyectar a
aquel punado de jovenes bisofios
que entonces éramos, jpalabra que
los consiguid!

“No olvido algunas anécdotas de
este héroe. La tarde de su presenta-
cién, todos los alumnos estabamos for-
mados y escuchandole atentamente.
Se descubrio, quitandose su gorra mili-
tar, y sefalandonos su rapado cabello,
nos dijo: “Somos aviadores, somos
combatientes, no somos artistas de
cine; para evitar contagios y otros ma-
les, procurad rasuraros el cabello” [...].

“Ignoro lo que conversé con el profe-
sorado, tambien aqguella misma tarde,
pero al dia siguiente todo habia cam-
biado en aguel aerédromo.

“El plan de estudios, al principio, nos
parecia exagerado. Lo mismo que la
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Educacidn Fisica y la exigencia de
perfeccion en el vuelo y aterrizaje con
los correspondientes paineles. Luego
comprendimos gue todo era necesario
para que, en el tiempo programado,
pudiéramos concluir el curso con un
alto grado de eficiencia como pilotos.
Fue general el reconocimiento y agra-
decimiento hacia el proceder de este
gran militar.

“Meses después, volvi a verle en La
Ribera. Faltaban pocos dias para fina-
lizar el curso y ser destinados. [...] An-
tes del toque de diana, cbservamos
gue por el dormitorio se paseaba una
persona. Como estdbamos algo rendi-
dos, aprovechabamos hasta los Ulti-
mos minutos en la cama. Varios zapa-
tos fueron lanzados al intruso que nos
molestaba y despertaba - algunos
compaferos tenfan por costumbre
adelantarse a los servicios para ganar
tiempo. Cual no seria nuestra sorpresa
al percatarnos de que el gue nos ha-
bia despertado y al que habiamos lan-
zado zapatos e insultado era nuestro
Jefe Superior. [...] Mird su reloj, y vien-
do que no era hora, abandoné el dor-
mitorio sin rechistar y jamas nos hablé
del hecho.

“Muchos otros casos loables de la
conducta del teniente coronel Cascén
hemos escuchado. Su forma de proce-
der en nuestra guerra fue de las mas
correctas en un militar que sabia lo
gue nos jugabamos todos los espario-
les” (35).

En agosto de 1938 paso a eventuali-
dades, quedando disponible por moti-
vos gue se desconocen. El 20 de no-
viembre, fue promovido, nuevamente
por méritos, al empleo de coronel de
Intendencia. En la O.C. del ascenso se
mencionaba a su destacada labor al
frente de ambos cargos, resaltando
sus dotes de organizador.

El dia de Navidad de 1938, Pedro
Cascon, de regreso al hotelito madrile-
no en el que vivia junto a su hermano
Manuel, encontré a éste preparandose
la comida, que consistia en un simple
arroz. Sorprendido ante tan pobre al-
muerzo, se lo hizo notar, a lo que Ma-
nuel le contestd que, comparado con
lo que las tropas tenian para alimentar-
se en el frente, aquello era un verda-
dero banqguete. Mantuvieron una larga
conversacion, y Pedro comenté que,
tras la mas que segura derrota, se
marcharia al extranjero, pues ya habia
tenido una desagradable experiencia
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en Sevilla, cuando la intentona de San-
jurjo en el 32, y no queria tentar de
nuevo a la suerte. Manuel le contestd
gue el pensaba guedarse, pasara lo
gue pasara, ya que consideraba que
en aguella costosa aventura se habia
embarcado a demasiada gente, y que
no se les debia dejar abandonados en
el momento en el que mas iban a ne-
cesitar a sus jefes. Que nada reprocha-
ba a los que no pensaran asi, pero que
en lo que a él concernia, su decision
estaba tomada. Pedro, consciente del
riesgo que su hermano correria, intentd
disuadirle, pero todo fue en vano (36).

JEFE DE LAS FUERZAS AERFAS

L formarse el Consejo Na-

cional de Defensa y desapa-

recer el gobierno de Negrin,
en los primeros dias de marzo, el co-
ronel Cascén fue llamado para hacer-
se cargo de la Seccion de Aviacion de
la Subsecretaria de Defensa, que ejer-
ceria tan sélo unos dias. El coronel Ca-
macho, jefe de la Avia-
cién, que habia decidi-
do ya su evasion al
extranjero cuando todo
acabase, y estaba al
corriente de la determi-
nacion de Cascon de
permanecer en Espa-
fia, nombro a éste su
sucesor en la Junta de
Defensa. Asl pues, so-
bre el dia 10 asumioé el
mando de la Aviacién
Militar, si bien de forma
nominal, ya que Cama-
cho, méas antiguo, si-
guio siendo el verdade-
ro jefe hasta su mar-
cha.

Su labor en aquellos
veinte escasos dias se
centré en dos objeti-
vos: apayar a la Junta
de Defensa contra los
intentos de ataque a
ésta que se dieron, e
inventariar todo el ma-
terial y efectos de Avia-
cién. Algunos de sus
companeros no dejaron
de insistirle en que de-
bia marcharse, y pare-
ce ser que incluso lle-

garon mensajes en recordado.

igual sentido desde la zona nacional.
En Valencia hubo hasta el dltimo mo-
mento un bimotor a su disposicién
para escapar, que no uso.

Desde su puesto de mando en el ae-
rodromo de Los Llanos, Cascén se
despidio del dltimo grupo en partir, li-
derado por el teniente coronel Leoca-
dio Mendiola, quien, sentado a los
mandos de su Katiuska y con los mo-
tores en marcha, le grité desesperada-
mente que subiera al avién, puesto
que de lo contrario lo mas probable es
gue fuera fusilado. “{Cometeran una
canallada!” fue la respuesta (37).

Cuando el Consejo Nacional de De-
fensa dio la orden de rendicion, el co-
ronel Cascon ordend a su vez a todas
las Regiones “que nadie se moviese
de su puesto, ni destruyese material
de ninguna clase, y que a medida
que fueran entrando las tropas na-
cionales, lo entregasen con orden y
en el mejor estado posible”. Asimis-
mo, dio instrucciones para que se
presentara en Barajas todo el material
volante (38).

Esta es la iltima fotografia del coronel Cascén, tomada en la
prision de Monteolivete (Valencia), a finales de julio de 1939
Consciente de su inminente fusilamiento, quiso dejar este postrero
recuerdo a su familia. Pocas veces estard mds justificado aquello de
que una imagen vale mds que mil palabras. Las facciones de
deportista, bien cinceladas, la piel curtida y la mirada despierta,
limpia y serena de quien se sabe en paz con su conciencia, resumen
el aspecto eternamente joven que nos lego. Asi deberd siempre ser

Archivo familia Cascon



La primera unidad terrestre que llegé
a Los Llanos fue una columna motori-
zada italiana. Cascoén formé a sus
hombres y entregd el aerédromo. Los
mandos italianos le trataron en general
con una gran caballerosidad, sentan-
dole con ellos en los almuerzos.

De la plaza de Albacete se hizo car-
go un comandante, a quien Cascon se
presentd, para comunicarle la rendi-
cion del Estado Mayor de las Fuerzas
Aéreas, y solicitar "que se hiciese car-
go un oficial nacional, preferiblemente
del Arma de Aviacién, como técnico
en la materia”. También quiso hacer
constar los nombres de subordinados
suyos que, pudiendo haber escapado,
no lo hicieron, y subrayaba que “en
general, toda la gente del Estado Ma-
yor ha sido voluntaria para quedarse,
manteniéndose en sus puestos hasta
la fecha”.

DETENCION Y PROCESAMIENTO

L primero de abril le fue toma-

da declaracion en Los Llanos,

tras lo cual fue detenido, ingre-
sado en la carcel de Albacete y luego
trasladado por carretera a Madrid. Se
inicié la causa en sumarisimo de ur-
gencia, y el 15 de mayo se le notificd
el auto de procesamiento, en el que se
recogia que “el citado capitan, lejos de
prestar su colaboracién a la causa de
la verdadera Espafa, presté adhesion
y acatamiento al régimen rojo, sirvien-
do a sus 6rdenes y actuando en el co-
metido de Jefe de Aviacion, siendo as-
cendido al empleo de coronel”; ade-
mas "“los hechos relatados parecen
revestir los caracteres del delito de
traicion”. Se le decretd prision preven-
tiva. Con él figuran en la misma causa
el capitan médico Jacinto Mafias Jimé-
nez y el teniente de Intendencia Do-
mingo Salvoch Garate.

Cascon solicitéd la revocacion del
auto de procesamiento, objetando que
"se ha limitado a cumplir su deber
como militar, ejecutando siempre las
érdenes que recibié por conducto re-
glamentario”, y que “no alcanza a
comprender como se dice en el proce-
samiento que puede ser un traidor,
puesto que entiende no ha cometido
deslealtad para con nadie, maxime
cuando de los casos gue conoce, es
el suyo el unico en que se han califi-
cado asi los hechos”, afiadiendo en la

indagatoria posterior que “jamas perte-
necio a partido politico alguno antes ni
durante el Movimiento, habiendo sido
siempre en todo militar. Que por volun-
tad propia y recibiendo érdenes supe-
riores consiguié que se hiciera entrega
al Ejército Nacional, de mas de cien
aviones, cuyos tripulantes, asi como
los que se encontraban en las Escue-
las y otros aerédromos cuyo material
no era necesario mover de donde se
encontraba, obedecieron las ordenes
e insinuaciones del declarante, que de
acuerdo con las noticias de la Radio
Nacional [...] insistid en hacer desapa-
recer el temor de aquellos que no tu-
vieran las manos manchadas de san-
gre". Asimismo resaltd la caballerosi-
dad de “los tenientes coroneles
Warleta, Pastor Krauel, Gonzalez Anleo
y los comandantes Carmona, Entero y
Domenech, los cuales fueron esencial-
mente militares durante toda la gue-
rra". Desde que comenzaron a caer
las primeras gotas del diluvio que a él
y a sus companeros se les venia enci-
ma, el coronel Cascoén intentd mante-
ner abierto y sostener con firmeza el
paraguas colectivo que voluntariamen-
te habia aceptado.

Las aseveraciones de los tres testi-
gos de cargo que declararon contra él
se centraron principalmente en los su-
cesos del dia 19 de julio en Getafe,
siendo acusado de dar un trato indig-
no y humillante a los oficiales que fue-
ron arrestados, y de organizar el tras-
lado en avién hasta Barajas de un gru-
po de ellos, dando instrucciones para
que a su llegada fueran entregados a
las milicias del aerédromo (39).

El 12 de junio termind el periodo su-
marial, al finalizar el juez las diligen-
cias, redactar su informe y remitirlo al
Auditor de Guerra del Ejército de Ocu-
pacion de Levante. En dicho docu-
mento ya puede comprobarse que
Cascdn, a diferencia de los otros dos
procesados, no contaba con informes
favorables de nadie, ya que se negé a
ello, teniendo en su haber Unicamente
su propia declaracion en la que expli-
caba sus actos como resultado de una
estricta observancia de las reglas mili-
tares, e insistia en el hecho de no ha-
ber pertenecido nunca a un partido
politico (40). En un tramite posterior, el
fiscal subrayaba sus supuestas ideas
comunistas, remarcando que fue uno
de los jefes militares mas destacados,
y que trataba de forma vejatoria a los

oficiales de ideas naciconalistas. Fue
trasladado a Valencia, donde se le juz-
garia, e ingreso en la prision de Monte-
olivete (41).

El 5 de julio, en la lectura de cargos,
se le acusa del delito de rebelion mili-
tar. Manifestd su disconformidad, pun-
tualizando “que niega haber tenido
ideales comunistas ni antes del Movi-
miento, ni durante éste, ni tampoco ac-
tualmente, prueba de ello es que no ha
estado afiliado a este partido ni a nin-
gun otro [...]. Que niega haya cometi-
do nunca ni presenciado, puesto que
de ser asi nunca lo hubiera consenti-
do, vejacion ni atropello alguno contra
oficiales ni persona alguna de ideas
nacionalistas”.

El 10 de julio, escribe a su amigo de
la infancia Jesls Dominguez: "Quiero
enviaros mi carifoso saludo, no sea
gue no tenga tiempo de hacerlo [...].
He querido quedarme porque, con to-
dos nuestros defectos, tenemos mu-
chas virtudes que, si sabemos orde-
narlas, llegaremos donde gqueramos.
Un poco incomodo es el alojamiento
actual; pero quizas sea este el camino
de perfeccion” (42). A su hermano Pe-
dro, refugiado en Francia, le dirige
otra carta tres dias después, comen-
tandole que “tengo una tranquilidad
absoluta”.

EL CONSEJO DE GUERRA

E celebrd el 20 de julio. Duran-

te el interrogatorio al que fue

sometido, manifiestd al fiscal
que los servicios prestados en el Ejér-
cito Republicano “no fueron esponta-
neos, sino debidos a érdenes recibi-
das, que como militar que es no se de-
tuvo a pensar el significado del
movimiento nacionalista, por lo que,
claro esta, tampoco pensd en pasar-
se". Como jefe de las Fuerzas Aéreas
“no consintié la intromisién de organis-
mos politicos y no acaté otras érdenes
gue las de sus superiores”. Afade que
“siguio a la Junta de Defensa porgue
el Gobierno de Negrin habia desapa-
recido”, y que "desde el principio tuvo
la seguridad de que la guerra estaba
perdida” para el bando republicano, lo
que afade especial valor a su decision
de permanecer fiel al Régimen vigen-
te. A su defensor, contesté que “se
sentia tranquilo por haber cumplido ér-
denes militares”.
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El nicho n® 197, ubicado en el 2° patio del cementerio de la valenciana localidad de Paterna, acoge los restos del coronel Cascon. Su familia no ha
querido trasladarlos a Ciudad Rodrigo, ya que piensan que donde mejor pueden estar es junto a los de sus companeros,

El fiscal vio a Cascén comao un hom-
bre de confianza de la Republica,
“prueba de ello es el viaje a Rusia que
le confiaron”. Estimaba que “debid de
dejar de cumplir las 6rdenes, y en su
actuacion se aprecia tipicamente un
delito de rebelién militar". Concluyd
gue al acusado debia, por tanto, apli-
carsele la pena de muerte. El defensor
lo rechazd¢, presentandole como “pun-
donoroso militar, disciplinado y obe-
diente, que no se detiene a analizar las
ordenes gue recibe”, afirmando que
“de existir algun delito no puede ser
ofro que el de auxilio a la rebelién,
nunca el de adhesién”.

El final del acto no puede ser mas
explicito acerca de la gran talla ética
y fuerza moral de la persona que sa-
bia su suerte mas que decidida: “Por
el Sr. Presidente se pregunté al pro-
cesado si tenia algo que exponer, a
lo que manifesté Cascon (sic) que
pedia benevolencia al tribunal para
aqguellos aviadores que se entregaron
con él, sin que la interceda para su
persona”,
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LA SENTENCIA

L mismo dia, el tribunal pre-

senté su fallo. Se consideraba

a Manuel Cascon autor del de-
lito de rebelidon militar. Su razonamien-
to se baso en “que con arreglo a la
Ley Constitutiva del Ejército, corres-
ponde a éste defender a la Patria, no
solo de enemigos exteriores, sino inte-
riores”, y que “el Ejército, al asumir el
18 de julio de 1936 la direccion de la
vida publica, obedecid a una ley con-
natural con su razén de ser, y surgido
asi el nuevo Estado Nacional, es evi-
dente gue la oposicién armada contra
el mismo y sus fuerzas defensoras, en-
trana el delito de rebelion". Fue conde-
nado a muerte.

Al capitan Maras y al teniente Sal-
voch, como autores del delito de auxilio
a la rebelién militar, se les impuso una
pena de tres anos y un dia y seis afos
de prision menor respectivamente.

Al dia siguiente, envié a su amigo Je-
sus Dominguez una breve carta, car-

gada de emotividad y significado:
“Querido D. Chus y familia: [...] Siento
no haberte podido ver en mayo, cuan-
do estuviste en Madrid y yo también,
para haberte dado un abrazo, quizas
el Gltimo de la temporada de verano.
No he podido sustraerme a mi condi-
cion racial de espanal, y por ello no he
querido aprovechar todas las facilida-
des que he tenido para irme fuera, y
estoy contento, a pesar de que puedo
decir, como los antiguos romanos:
“Ave, Cesar, morituri te salutan”. Cele-
bro que sigéis tan bien de espiritu, yo
tambien sigo creyendo que los valores
morales son superiores a los materia-
les. Espero ir sonriente a mi boda. Muy
fuertes abrazos para los chicos y para
vosotros de Manolo”.

TRANSITO
A familia, en un desesperado
intento por salvar su vida, de-
cide ir a Burgos. El 24 se des-
plazan hasta alli su madre, su herma-
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na Eloisa y su novia, Maria, pero las
gestiones, como era de esperar, fraca-
san. Se les dijo que “no podia hacerse
nada puesto gue eran cosas de la
guerra” (43). Mientras tanto, Elvira, su
hermana menaor, habia ido a Valencia
para estar junto a él. "Paso muy mal
rato [durante la visita], aungue le di ra-
zones para que no deba ser asi” (44).

El dia 28 se recibio el enterado a la
sentencia. Cascon, poseedor de una
integridad vy rectitud de conducta ra-
yanas en la ingenuidad, habia cometi-
do un gran error de calculo al no cali-
brar en su justa medida los odios y
ansias de venganza que durante tan-
tos anos de turbulencia social se habi-
an acumulado en los dos bandos,
cristalizando en una guerra fratricida.
“Todos sabian de sus excelentes do-
tes; que era imposible acusarle de ha-
ber cometido actos punibles; que ha-
biendo tenido todas las oportunidades
de abandonar Espana, se quedd en
ella para responder —por su mayor
graduacion militar— de cuanto pudiese
ser imputable a los que sirvieron a sus
ordenes o a las de otros jefes [...]. Nos
aconsejo que no se debia huir, pues
unicamente habiamos cumplido con
nuestro deber de militares y huyendo
seriamos acusados de delitos no co-
metidos. Era mejor quedarse, decia, vy,
una vez fiscalizada nuestra conducta,
entonces, podriamos salir de Espana
llevando en nuestra maleta una muda,
efectos de aseo y, como Unico tesoro,
un ejemplar de las Reales Ordenanzas
Militares, algo deteriorado por su fre-
cuente uso” (45).

En su hoja de servicios de 1939, si
es que llegd a existir, su valor ya no
deberia figurar como “acreditado”.
Con todo merecimiento tendria que es-
tar considerado como heroico.

Tras la firma de sus Ultimas volunta-
des, el coronel Cascon fue fusilado en

la tarde del 3 de agosto de 1939. Su
cuerpo recibid sepultura en el cemen-
terio de Paterna (Valencia). "Se pensdé
en trasladar sus restos a Ciudad Ro-
drigo, pero al final decidimos gue es-
tan mejor alli, entre los de sus compa-
fieros” (46). En su lapida sdlo se per-
mitié que figurara la graduacién que
tenia antes de la guerra. Hace unos
anos, esto se corrigio, grabandose el
empleo que ostentaba al final de la
contienda.

La madre de Manuel fallecid en 1968
a la avanzada edad de 108 afios. “Lo
que admiro de mi madre es que nunca
se quejo; nos mantuvo, alimento y vis-
tio, aguantando todo contra viento y
marea” (47). Sus hermanas Isabel y El-
vira, de 98 y 92 anos respectivamente,
viven hoy rodeadas de recuerdos y del
afecto de los suyos. La ultima carta
gue Manuel les escribio, debid extra-
viarse en uno de los numerosos trasla-
dos que hicieron. En ella, les decia
que no debian estar tristes, que él es-
taba muy tranquilo y que debia ani-
marles el saber "gue iba a reunirse
con padre y con los tios” (48).

CONSIDERACIONES
FINALES. UNA DEUDA
DE TODOS

URANTE la labor de conjuntar
D de forma coherente los datos

de la investigacion (49), he
procurado evitar un riesgo comun en
este tipo de trabajos: caer atrapado
por los aspectos indudablemente
atractivos de la personalidad del prota-
gonista. Reconozco estar lejos de ha-
berlo logrado.

Mi intencién ha sido plasmar una
semblanza biografica con el cbjeto de
reivindicar la memoria de este oveten-
se de nacimiento y charro de corazon

y alma, profundamente espafiol en
cualquier caso, que en la encrucijada
de su vida, nos legd un modelo de es-
tilo gracias al cual puede entenderse
el auténtico significado de atributos
hoy venidos a menos, tales como la
caballerosidad, el espiritu de sacrificio,
la lealtad, el sentido de la responsabi-
lidad y del deber, y sobre todo, la dig-
nidad.

De ello se ha tratado también. De
realizar, a partir de los datos disponi-
bles, una tarea que pretende ser digna
de guien, en el momento decisivo,
supo liberarse del lastre de los defec-
tos y debilidades propias del ser hu-
mano, para investirse una vez mas de
esta infrecuente virtud, permanecien-
do al frente de todos sus subordina-
dos, los que no guisieron y los que no
pudiercn marcharse, dejandonos a to-
dos los que hemos venido después un
hermoso ejemplo que debiera ser co-
nocido y tenido en cuenta por cuantos
intenten ejercer esta profesion de hom-
bres honrados. Y, particularmente, a
quien esto escribe, un especial orgullo
por pertenecer al mismo Cuerpo en el
que él, y otro intendente aviador de le-
yenda, Carlos Haya, iniciaron sus pa-
sos profesionales.

El coronel don Manuel Cascon Brie-
ga se desvanecio en la distancia, pues
esto es lo que dicen que les ocurre a
los buenos y veteranos soldados, mu-
cho tiempo antes de lo que por ley de
vida probablemente le hubiera corres-
pondido. Pero hoy, al cabo de sesenta
anos, su figura menuda ha retornado,
presentandose crecida y vigorosa, lla-
mando a la puerta de nuestras
conciencias, para reclamar, sin alzar la
voz, ese puesto que por derecho y jus-
ticia le corresponde, y durante tanto
tiempo le fue negado, entre los verda-
deramente grandes de nuestra Avia-
clon.
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Figuras de la aviacion deportiva

Ramon Illan, multicampeon de aeromodelismo

L hombre que durante afos fue uno de los mas

apasionados impulsores del asromodelismo en

Espafa, ha sido uno de esos personajes casi

desconocidos para el conjunto de los aficionados
a los deportes aeronduticos, a pesar de su dedicacion ple-
na y continua a lo largo de varias décadas. En 1953 se le
nombro para el Diploma Paul Tissandier a propuesta del
Real Aero Club de Espafa, que finalmente le fue concedido
por la Conferencia General de la FAl en La Haya en mayo de
ese mismo ano.

espaiiol e internacional

Rafael de Madariaga
Miembro del IHCA

UNA JUVENTUD AERONAUTICA

UESTRO hombre nacid en Los Navalmorales, pro-

N vincia de Toledo en 1915 y su contacto con la Avia-
cion de entonces tuvo lugar cuando en julio de 1934

ingreso como soldado voluntario en el Aerodromo de Cuatro
Vientos, siendo poco después enviado al de Los Alcazares

y quedando encuadrado en el Grupo de Hidros Nimero 6,
bajo el mando entonces del comandante Ramon Franco Ba-

Una de las primeras maquetas construidas por Ramon llldn en el afo 1940, fue esta de un Cant Z-506 B, avidn en el cual encontro la muerte, su
admirado jefe del Grupo de Hidros en Los Alcdzares, Ramén Franco.
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Recibiendo el Trofeo de campeones del Concurso Nacional, uno de los muchos recibidos en los afios cuarenta y cincuenta. Se lo entrega el teniente

general Apolinar Saez de Buruaga.

hamonde. Como tantos jévenes espafioles apasionados por
las actividades aeronauticas y con escasos medios para
acceder a una profesion —entonces y siempre— dificultosa
para los alevines con pocos medios econdémicos, la Unica
solucion para aproximarse a los aviones y su entorno era el
entrar como voluntario en la aviacion militar de aguellos
dias.

Al comenzar la Guerra Civil era soldado de primera. Se vio
envuelto en todos los apasionados acontecimientos de
aquellos dias turbulentos, siendo represaliado por sus idea-
les, partidarios de los sublevados, sufriendo numerosos per-
cances durante toda la duracién de la contienda. Fue sobre
todo victima del temido SIM, que como es sabido fue un ins-
trumento de represion en toda la zona gubernamental. A lo
largo de los tres anos de guerra estuvo prisionero en dife-
rentes acuartelamientos, cumpliendo trabajos forzados a ve-
ces, en unidades disciplinarias otras e incluso en una deno-
minada curiosamente Comparia de Corrigendos Desafec-
tos. Para él terminé la guerra el 30 de marzo de 1939,
incorporandose a una Bandera del Tercio, desde cuyo des-
tino se traslad¢ al Aerédromo de Los Alcézares. Enseguida
ingres6 como obrero en la Maestranza Aérea de Albacete
el 29 de abril de ese mismo afio. Al siguiente, es decir, el 13
de abril de 1940 se le concedia la Medalla de Sufrimientos
por la Patria, lo cual acreditaba parte de sus penalidades
durante la campana.

UNA VOCACION ENCAUZADA

ESDE muy joven demostré que su aficién a la avia-

cién podria ser canalizada a través de una activi-

dad deportiva apasionante, como ha sido en su
caso el maguetismo aeronautico y especialmente el aeromo-
delismo. Ramén habia construido su primer aeromodelo con
doce anos y poco mas tarde era ayudante mecéanico traba-
jando en el avion por entonces asignado al famoso coman-
dante Ramoén Franco. Cuando unos meses después de ter-
minar la contienda, el entonces Ministerio del Aire cred la Es-
cuela Central de Aeromodelismo, él fue uno de los primeros
en incorporarse, realizando no solamente un brillante curso
como alumno, sino completando ademas, al poco tiempo en
1943 el curso de instructor, obteniendo el titulo de Profesor
de Aeromodelismo el dia 30 de enero de 1943.

En marzo de 1944 se hace cargo de la direccién de la Es-
cuela de Aeromodelismo de Murcia, a la cual ha estado con-
sagrado en cuerpo y alma durante mas de tres décadas, lle-
vandola a través de todos esos afios a conseguir un palma-
rés inigualable entre las demas escuelas e instituciones de
esta especialidad en Espafia. La sola enumeracién de los
premios conseguidos, los concursos en los cuales él o su
“alter ego”, la Escuela de Murcia, han participado y obteni-
do premios, copas o trofeos es innumerable, pero no por ello
menos meritoria. El historial de Ramaén lllan esta lleno de tra-
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El alumno de la Escuela de Murcia José de la Plaza “Perdigon”, que fue Campeén de Europa en las compeliciones celebradas en Bélgica en 1956,
acompanado por llidn. Fue mds tarde piloto de complemento del Ejército del Aire y Piloto de Reactores en Manises.

bajo, de paciente entrenamiento de los jovenes a los que ha
dedicado una parte enorme de su vida y de triunfos na-
cionales e internacionales. Siendo un hombre por naturaleza
modesto, a veces le ha molestado que no se hayan mencio-
nado en ciertos ambientes, articulos o publicaciones, por
parte de algunas personas que conocen ampliamente todos
los detalles, sus merecimientos o simplemente su partici-
pacion en hechos ciertos, su pertenecia a algunos equipos
nacionales que consiguieron laureles importantes para el
Aeromodelismo Espariol.

EDIFICANDO UN GRAN PALMARES

URANTE la década de los afios cuarenta se va

edificando poco a poco la eficiencia de la Escue-

la de Murcia, consiguiendo afo tras afio trofeos y
premios. En enero de 1944 consigue el sequndo premio de
Escuelas y el primero de Instructores y en febrero del afio
siguiente el Primer Premio de Escuelas. En marzo de 1946
vuelve a obtener el Primer Premio de Escuelas, el Primero
de Instructores y uno de originalidad en proyectos con un
modelo de vuelo libre a reaccién. En los siguientes afios re-
piten varios premios de escuelas, de modalidades diversas
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y especialmente varios de motor en vuelo libre y veleros.
En 1950 formé parte del equipo espafiol gque se enfrentd al
equipo suizo, participando con tres aeromodelos de los
cuatro que presentaba nuestro pais y consiguiendo para
Espafa el Primer Premio. Al término de los afios cuarenta
habia conseguido con su Escuela de Aeromodelismo de
Murcia, pasear por toda la Peninsula el buen hacer de sus
alumnos e instructores, ganando trofeos en Malaga, Mur-
cia, Alicante, Granada, Valencia y San Sebastian en dife-
rentes competiciones. En los primeros tiempos de la déca-
da de los cincuenta ya esta plenamente establecido en los
lugares de honor de cualquier concurso nacional obtenien-
do primeros premios en 1950 de veleros, escuelas y reac-
cion, con varios records nacionales de velocidad en la ca-
tegoria “B". El afio 1952 esta lleno de trofeos y de récords
gue van subiendo hasta conseguir el Mundial de Velocidad
en reactores con 229 kilémetros por hora. Se habia co-
menzado el afio con varios premios conseguidos en Mala-
ga, Valencia, Madrid y San Sebastian. Finalmente en julio,
formé parte del equipo espafiol que participd en Bruselas
en los Campeonatos del Mundo en que obtuvo para Espa-
fia el Titulo de Campeones del Mundo en Modelos a reac-
cion. Termino el afio con el récord nacional de velocidad
en septiembre.
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EL DIPLOMA “PAUL TISSANDIER”

ODO el curriculum conseguido por Ramén lllan y

su Escuela de Murcia hasta ese momento, sin duda

fue lo que propicid a finales de ese misme afo de
1952, la propuesta del Real Aero Club de Espana para la
concesidn por la Federacién Aerondutica Internacional del
Diploma Paul Tissandier. En el resumen de la Labor de Es-
cuela realizada se anota que en ese momento habian pa-
sado por la misma 1027 alumnos, de los cuales se convir-
tieron en instructores 16. Personalmente Illan habia interve-
nido en 240 exhibiciones, varias de ellas ante el Jefe del
Estado y el resto en distintos puntos de Espafia y Portugal,
habiendo realizado 63 proyectos de distintas clases de
aeromodelos.

Se conserva una fotografia en la cual Ramon lllan esta re-
cibiendo el Trofeo "Ciudad de Bruselas” que se le concedio
al lograr el Campeonato del mundo de reactores, en el Con-
curso Internacional de Bélgica. Naturalmente la prensa mur-
ciana anunciaba exultante la victoria de la Escuela de Aero-
modelismo de la ciudad y los triunfos de su jefe. Se desta-
caba el hecho de que lllan habia recibido con retraso la
orden para trasladarse representando a Espafia, teniendo
que acometer un traslado inmediato y problemético, perso-
nalmente y con sus modelos, en tiempo récord para situar-
se en Madrid, llegando todavia a buena hora para poder for-
mar parte del equipo nacional. Finalmente después de todos
aguellos inconvenientes, llegd el emocionante y sencillo te-

legrama, anunciando que se habia conseguido el maximo
galardon.

La revista “Avién”, que por aguella época era la pionera en
destacar los eventos aeronduticos, sobre todo los deporti-
vos, publicaba en abril de 1953, en lugar destacado, la
proeza qgue significaba para un espafiol de provincias el
conseguir un lugar tan destacado en el panorama del aero-
modelismo mundial, por delante de paises destacadisimos
en esta especialidad. Se destacaba en Ramon lllan no sélo
su aspecto de jefe de una de las mejores escuelas del pais,
sino también su vertiente de profesor de instructores, forma-
dor de varias promociones de magnificos campeones y un
entusiasta propagador del aeromodelismo en Esparia, con
una difusion enorme a su cargo, a través de innumerables
exhibiciones por toda la geografia de su provincia y de la
nacion. Ya en su faceta personal, destacaban los triunfos de
este deportista, ganador de numerosos concursos, posee-
dor de varios “récords” nacionales e internacionales, hasta
conseguir ese titulo de Campedn Mundial de Reactores y
ese Diploma “Tissandier” que tan pocos aviadores espario-
les ostentan.

UN MERECIDO RECONOCIMIENTO PROFESIONAL

AS actividades deportivas aeronauticas, sobre todo
el aeromodelismo estaban por esos afios muy rela-
cionadas con la estructura politica del entonces de-
nominado Frente de Juventudes, dentro de la organizacion

Recibiendo el Titulo de Piloto, de manos del General Gobernador Militar de Murcia en 1958,
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Ramén Illdn entregando

al Jefe del Estado la magueta del Dragon Rapide G-ACYR, construido en la Escuela de Aeromodelismo de Murcia el dia 14 de
enero de 1965,

Grupo de alumnos de la AGA, gue formaron uno de los primeros cursos de aeromodelismo en el Taller recién creado, junto a sus veleros.
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Cuadro 1

Una escuela de aeromodelismo

Una de las mas acertadas definiciones de Aeromodelismo es aque-
lla que lo sefiala como “La ciencia que consiste en estudiar, proyectar,
construir y volar modelos reducidos de aerodinos”. En efecto, el aero-
modelismo es, en parte una ciencia en la que el aeromodelista para el
estudio de sus modelos precisa una serie de conocimientos basicos de
matematicas, fisica, dibujo, aerodinamica etc. Esta es la fase que con-
sideramos como “cientifica”.

Para la construccion del modelo es necesario saber interpretar unos
planos, ampliarlos y luego poner en juego la habilidad manual, el co-
nocimiento de materiales, calculo de pesos, resistencia y su aplicacion
practica. A esta fase la denominamos “manual’. La tercera parte del
trabajo consistente en centrar, poner a punto y volar el modelo, ha-
ciendo que dé el maximo de su rendimiento, fase que llamaremos “de-
portiva”.

Vemos por tanto el alto valor educativo del aeromodelismo, pues con
el se desarrollan en el joven que lo inicia, una serie de conocimientos

La consecucion de otras metas deportivas no cesa en los
afios siguientes. En 1956 Ramaén lllan, con el instructor José
de la Plaza Alcaraz, consigue para Espafa en el VIl Cri-
terium de Europa de vuelo circular celebrado en Bélgica el
Campeonato de Europa de Aeromodelismo, una vez mas
otro enorme triunfo para la Escuela de Murcia dirigida por
lllan. En 1957 es uno de los fundadores del Aero Club “Cier-
va Codornit”, lo cual se acredita con su carnet de socio fun-
dador con el nimero tres, expedido en Murcia el 8 de mayo
de 1958. Por esta misma época y como no podia ser de otra
forma, su enorme interés lo impulsa a revalidar de forma
personal su tremenda aficion a todo lo aeronautico, hacien-
do el curso de vuelo en el mismo aeroclub citado y consi-
guiendo su Titulo de Piloto en el Aerddromo de Alcantarilla,
donde tantos aviadores militares y civiles, habian consegui-
do a lo largo de varias décadas sus titulos de pilotos. Sus
profesores fueron los capitanes Valcarcel y Lisén, destina-
dos por aquellas fechas en Alcantarilla.

muy valiosos. El arido estudio de las matematicas para un escolar,
puede ser estimulado si ve en ello una aplicacion practica para su mo-
delo de avion. Con la primera fase se desarrollan los conocimientos
cientificos, con la segunda, los manuales y précticos y con la tercera,
los fisicos y deportivos. :

El escritor francés R. Jossien dijo a proposito de esta aficion: “De-
sarrolla la paciencia, la habilidad, el genio inventivo, el gusto por el tra-
bajo, la construccion y finalmente, los espiritus de emulacion deporti-
va". El aeromodelismo no es pues un juego, sino una ciencia y un de-
porte, en los que se hace un sano ejercicio fisico y mental. Siendo
cada vez mas los paises y sectores que utilizan este deporte-ciencia
no solo como tal, sino que lo incluyen como tratamiento terapéutico
para la recuperacion e integracion de distintos tipos de enfermedades.

Por otro lado el aeromodelismo es un deporte reconocido mundial-
mente como tal por la Federacidon Aeronautica Internacional. Para ini-
ciarse en él, no es imprescindible ser el clasico manitas, simplemente
basta con tener interés, ser constante y paciente y tener la suficiente
modestia para que ofras personas con mas experiencia le ensefien la
mejor y mas rapida manera de aprender. Lo ideal como sucede con to-
dos los deportes es asistir a una escuela. El nimero de estas es es-
caso y la mayoria de los aeromodelistas han sido autodidactas y gran
parte de ellos sin la suficiente base, por lo cual el progresar ha sido
muy dificil para ellos y las roturas y los gastos, mucho mas elevados.

—————————-———— |

del partido unico que por aquellas fechas monopolizaba
casi todas las iniciativas dirigidas a la juventud. No es de ex-
trafar por tanto gue muchas de las menciones, condecora-
ciones y distinciones que recibié Ramon Illan le vinieran a
través de esos medios. En mayo de 1954 se le otorgé la Me-
dalla de Oro de la Constancia, firmada por el entonces De-
legado Nacional José Antonio Elola-Olaso. Durante afios la
escuela de Murcia pasé a depender de esa citada estructu-
ra politica aunque su dependencia técnica continuaba vin-
culandola al Ministerio del Aire y dentro de éste a la Direc-
cién General de Aviacién Civil.

Esa relacion especial con los aviadores del ministerio, le
proporcionaron a lllan amistades y lealtades gue ya no
abandonaria nunca. Asi conserva multitud de documentos,
cartas, felicitaciones que estan firmadas a lo largo de los
anos por figuras prominentes de la Direccién General, como
el general J. Bono Boix, el entonces capitan Javier Arraiza
Gofi gue fue Jefe de la Subseccién de Aeromodelismo, el
general R. Martinez de Pisdn, el general P. Benavides Marti-
nez de la Victoria y otros muchos.

UNA MAQUETA EXCEPCIONAL

N noviembre de 1964 una carta firmada por el ge-
neral L. Serrano de Pablo, al cual le unia desde ha-
cia tiempo una cordial amistad, nos da noticia de la

preparacion por la Escuela de Murcia de una extraordinaria
maqueta del Dragon Rapide matricula G-ACYR, reproduc-

Cuadro 2

La escuela de aeromodelismo de Murcia

La Escuela de Aeromodelismo tiene mas de medio siglo de antigiie-
dad, fue inaugurada en 1943, es la mas antigua de Espafa y desde
entonces ininterrumpidamente ha venido impartiendo la ensefianza y el
desarrollo del aeromodelismo en Murcia y su region principalmente. En
palabras de su director de tanto tiempo, Ramon llian, “el aesromodelis-
mo ha sido para muchos joévenes, ante todo, un comienzo y la escue-
la un magnifico taller de forja de aptitudes y vocaciones aerondauticas,
que ha encontrado el mejor de los procedimientos educativos”. Muchos
de estos chavales aficionados al aeromodelismo, que empezaron ha-
ciendo maquetas y modelos, han terminado siendo oficiales o subofi-
ciales pilotos del Ejército del Aire de los que sienten verdadero carifio
por la profesion o se encauzaron en su momento por las actividades
mecanicas y técnicas.

Por el ano 1975 se habian formado también en la escuela multitud
de instructores y jovenes campeones. En aquellas fechas eran profe-
sores de la escuela José Garcia de Diego, José Jiménez Sanchez
(apodado carinosamente “Fama”) y Mariano lllan Espinosa. En el mis-
mo 1975 el aeromodelista murciano de 16 afios José Galan Jiménez
habfa conseguido cuatro medallas de oro, obtenidas en distintos cer-
tamenes y especialidades a lo largo de Espafa, uno de ellos en el con-
curso internacional “Garcia Morato” celebrado en Alicante.

Son méas de ocho mil alumnos los que han pasado por ella, de todas
las edades y capas sociales, por lo que seria dificil encontrar a un mur-
ciano gue no haya tenido relacion con ella, bien directamente o a tra-
ves de algin familiar, teniendo casi siempre alumnos que eran hijos o
nietos de antiguos alumnos. Han sido mdltiples las manifestaciones de
reconocimiento que han impulsado y animado a seguir adelante, reci-
bidas frecuentemente de parte de antiguos alumnos y de ciudadanos
en general, lo cual ha llenado de satisfaccion a los continuadores, que
son conscientes de la obligacion y responsabilidad de prolongar la
magnifica labor de sus antecesores, forzandoles a mejorar en todo lo
posible y asi poder seguir despertando nuevas vocaciones deportivas
y aeronauticas.
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cion del avion con el cual el General Franco se incorpord
desde Canarias al Norte de Africa en julio de 1936. En la
portada del diario ABC del jueves 14 de enero de 1965, se
puede observar perfectamente la complacida mirada del ge-
neral, cuando Ramon lllan Arriero le hace entrega de la per-
fecta reproduccion del biplano bimotor que tuvo tan decisi-
va participacion en el comienzo de la contienda civil. En
esa misiva se cita la inminente terminacién del trabajo de
Ramon lllan al frente de su escuela, labor ingente a la cual
habia dedicado toda su energia y virtudes durante los mas
de veinte afios anteriores. Por esas fechas en una entrevista
publicada en un diario de Murcia, lllan hacia una recopila-
cion de la labor realizada en la Escuela de Aeromodelismo
durante méas de veinte afios. Se matricularon en ese periodo
casi dos mil doscientos alumnos, habiéndose construido tres
mil doscientos aeromodelos que supusieron trabajos duran-
te unas ciento sesenta mil horas. Entre las cien escuelas
existentes en Espana en esos momentos, la de Murcia des-
tacaba por haber participado en mas de quinientas exhibi-
ciones por todo el pais, haber sido parte importante en to-
dos los equipos que han representado a Esparia en campe-
onatos internacionales, ganando el de Bruselas de 1952
para el equipo nacional y ha estado presente en veinte cam-

{

peonatos nacionales, obteniendo en nueve ocasiones el titu-
lo de Campeones Nacionales, y el subcampeonato en cua-
tro oportunidades. En ese afio de 1964 la escuela fue espe-
cialmente invitada por la Academia de Modelos Aeronauti-
cos de Washington para tomar parte en los campeonatos
nacionales de los Estados Unidos.

ABORDANDO NUEVOS DERROTEROS

N mayo de 1965 Ramdn es destinado a todos los

efectos a la Subsecretaria de Aviacion Civil como

parte de una reorganizacion realizada en aquel mo-
mento. En el documento por el cual se aconsejaba un nue-
vo destino para lllan, el Subsecretario de Aviacion Civil re-
comendaba al ministro la asignacion de un puesto relacio-
nado con la Formacién Aeronautica ya que “por sus
conocimientos, entusiasmo y dedicacién a la ensefianza de
Aeromodelismo al frente de la Escuela de Murcia durante 20
anos, se le puede considerar como el Jefe de Escuela de
esa especialidad que mejor y mayor labor ha realizado y uno
de los mas capacitados y competentes Profesores de Aero-
modelismo” en nuestro palis.

A TN

o=

Visita del coronel Emiliano Alfaro, Dirvector de la AGA al Taller de Aeromodelismo de la AGA.
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Grupo de alumnos de la Academia General del Aire, que practicaban aeromodelismo.

En noviembre del mismo afio se le ordena el montaje de
un Taller de Aeromodelismo en la Academia General del
Aire, del cual es nombrado Profesor. A lo largo de varios
afios se habia establecido un fructifero contacto de la Es-
cuela de Aeromodelismo de Murcia con la AGA, habiéndose
celebrado varias exhibiciones muy apreciadas tanto por los
alumnos como por los profesores y el coronel director. En al-
guna de estas reuniones, despues de presenciarse comba-
tes aereos, vuelo libre de veleros de grandes prestaciones o
la majestuosa evolucion de una extraordinaria reproduccion
de un Junker 52-3m, el entusiasmo de todos los miembros
de la institucion habia sido enorme y el propio coronel Ma-
nuel Campuzano, Director del centro, felicitd personalmente
a Ramon lllan. Al materializarse la creacion del Taller de
Aeromodelismo en la Academia, bajo la batuta del incansa-
ble aeromodelista, comienzan a proliferar los cursos y a sa-
lir aeromodelos de sus aulas. Hay fotografias en la revista
“Aguilas" de Abril de 1967, en las que se pueden apreciar
los primeros aeromodelos construidos, en visita que los pro-
fesores y el director de la AGA, realizan al Taller, ante las ex-
pertas aclaraciones de su director. En otra relacion de pun-
tuaciones, vuelos y modelos efectuados, se pueden consta-
tar los resultados del primer concurso interno de
aeromodelismo en la Academia, en el cual participaban los
Alféreces Alumnos E. Llisterri, F. Ruiz de Apodaca, C. Alzo-
la, M. March, F. Molina y los Caballeros Cadetes C. Sureda,
F.C. Vitoria de Ayala, J. Romero y J. Soler. componentes de
la 19, 20 y 21 Promociones,

AL FRENTE DE SU ESCUELA. UNA VEZ MAS

OCO tiempo después nuestro hombre volvia a ser

de nuevo jefe de la escuela que habia creado y diri-

gido desde hacia tantos anos. En octubre de 1969
se le concede la Cruz de Caballero de la Orden de Cisneros
por su extraordinaria labor al frente de la que ahora se lla-
maba Escuela de Aeromodelismo de Juventudes. La conce-
sion vino acompanada de gran nimero de felicitaciones, en-
tre ellas la del notable Vicesecretario General Alejandro R.
de Valcarcel y la del Jefe del Servicio Aeronautico de Ju-
ventudes J. Arnau Ruifernandez. En entrevista publicada
ese mismo afio, lllan con el estilo lacdnico y escueto que le
caracteriza citaba los dos mil alumnos pasados hasta en-
tonces por sus talleres y lo excepcional que ha sido la Es-
cuela de Murcia dentro del Aeromodelismo nacional. "Hubo
una época en la que éramos imbatibles" aclara con orgullo
y total sinceridad. “La escuela no esta hecha para ganar
concursos, sino para ensefiar. Los premics nos han dado
popularidad”. De esos afanes salié una gran superioridad,
sobre todo en Veleros y en pruebas absolutas. Han ganado
el 90 por ciento de los concursos regionales, han sido ven-
cedores absolutos nueve anos en los nacionales, subcam-
peones en cinco ocasiones, batiendo numerosos récords
nacionales y haciendo que Espafa haya sido Campedén del
Mundec en varias oportunidades, formando el nicleo méas im-
portante dentro del equipo nacional que salia al exterior. Su
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El entonces Ministro del Aire, general Julio Salvador Diaz-Benjumea saludando al Director de la Escuela de Murcia, que le hace entrega de una
espléndida maqueta del Fiat CR-32, con los colores y la librea que lo adornaba durante la mayor parte de la Guerra Civil. El teniente general volé y
combatié casi toda la guerra en ese tipo de avion.

Archivo lllan

Aspecto muy realista de la maqueta de un Fiat CR-32, construida por la Escuela de Murcia con gran precision y detalle.
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mayor satisfaccion: “Haber cumplido con mi deber”. La Aso-
ciacién de la Prensa de Murcia le concedia ese afio a la es-
cuela el “Laurel de Murcia", que anualmente otorgaba a al-
guna institucion meritoria. En este caso era el reconocimien-
to a la labor realizada y a la entrega y entusiasmo con los
jovenes de la provincia.

HACIA UN MERECIDO DESCANSO

OS siguientes afnos continta trabajando en sus acti-

vidades de siempre y mantiene contactos con los di-

rectivos de Aviacion Civil y antiguos camaradas
aviadores. Existen multitud de oficios y comunicaciones con
felicitaciones e invitaciones firmadas por el general Serrano
de Pablo, el coronel Arnau Ruifernandez, el entonces coro-
nel Campuzano, el Delegado Provincial F. Rodriguez Avalos
y el entonces Subdirector del Museo del Aire General L. Me-
drano. Todas estas actividades se extienden a lo largo de la
decada de los setenta. A principios de 1981 la Federacion
Espafiola de los Deportes Aéreos FENDA acuerda conce-

derle la Medalla de Honor por su destacada labor en bene-
ficio del Deporte Aéreo, la cual le fue entregada el 17 de fe-
brero de ese mismo afio.

El tiempo no pasa en balde y Don Ramén poco a poco ha
tenido que ir abandonando sus actividades de toda la vida.
Pasa temporadas en Los Alcazares y sigue viviendo en Mur-
cia frecuentando los sitios por donde le llevaba su enorme
aficion a todo lo aeronautico. Uno de los mas recientes do-
cumentos relacionados con la aficién a la Aviacién que ha
consumido tantas horas y dias de su vida es una felicitacion
de un viejo amigo en diciembre de 1993. En ella, el re-
cientemente desaparecido y muy afiorado teniente general
Luis Serrano de Pablo— un aviador tan entrafiablemente uni-
do a todas las actividades deportivas aéreas y que tan hu-
mano y sensible se manifestd siempre con Ramon Illan Arrie-
ro— le felicitaba y le recordaba acontecimientos vividos jun-
tos tantos arios atras, en una entranable rememoracion de
tiempos pasados. Con la enorme sencillez que le caracteri-
zaba, le enviaba un carifioso saludo “este viejo amigo que
tanto te quiere”. @
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N el niumero 13 de AERO-

PLANO hablamos de las

avionetas monomotor (indi-

cativo 30) y “amenazaba-
mos” con volver sobre este tema en
una proéxima ocasion. Y, fieles a la pa-
labra empefada, aqui estamos hoy
para cumplirla, si bien en esta oportu-
nidad vamos a ocuparnos de aquellos
modelos que, calificados como avione-
tas bimotores o como monomotores,
bimotores o trimotores de transporte,
enlace o usos diversos, también contri-
buyeron —aunque en menor medida,
ya que fueron menos numerosos— a
dar cierto toque “exético” al parque de
material del Ejército del Aire durante
los inmediatos —en algunos casos, no
tanto— anos de la posguerra.

En aquella ocasion vimos que, pese
a su heterogeneidad, a todas las avio-
netas de un motor les fue asignado el
mismo numero de tipo: el 30. Por el
contrario, los modelos de que vamos a
tratar hoy fueron clasificados en cate-
gorias diversas, si bien en algunas de
estas se incluyd mas de un modelo. Tal

sucedio, por ejemplo, con los numeros
de tipo 31, 42 y 43, que correspon-
dieron, respectivamente, a avionetas
bimotores (Caudron Goeland y Ge-
neral Monospar ST-12 y ST-25), a bi-
motores de transporte (Douglas
DC-1 y DC-2, Lockheed 10 Electra,
Ford 4-AT-F, Farman 430 y Potez 56) y
a monomotores de transporte (Vultee
V-1A, Junkers W 34 y Northrop Delta).

Ademas, otros indicativos fueron
asignados por modelos y no por cate-
gorias. Asi, a los de Havilland DH-89 y
DH-90 les correspondioé el 40, a los
Airspeed Envoy el 41, a los Mes-
serschmidt Bf 108 Taifun el 44, al Fok-
ker F-XII (jy al Fokker C-X!) el 45, a las
Fieseler Fi 156 Storch el 46 y a los
Consolidated 20 Fleetster el 47.

Esta clasificacion por numeros de
tipo, de cuya existencia ya en agosto
de 1937 tenemos constancia docu-
mental, se mantuvo hasta el 1 de di-
ciembre de 1945, cuando entrd en vi-
gor la Instruccion General n® 1 de fe-
cha 2 de noviembre, por la cual se
instituyeron las designaciones milita-

Tabla 1
Tipo Designacion En maestranza En vuelo Total
General Monospar L.8 1 — 1
DH-89 L.9 — 2 2
Lockheed Electra L.10 — 1 1
Airspeed Envoy L.11 1 1 2
Northrop Delta L2 2 — 2
Vultee V-1A L.13 2 2 4
Junkers W 34 L.14 — 3 3
Bf 108 Taifun L.15 1 4 8
Fieseler Fi 156 L.16 8 12
Consolidated 20 A7 - 2 2
Fokker C-X 45 — 1 1
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res, los “numeros de cola” (matriculas
militares) y los indicativos de unidad,
propios de cada tipo de avion, aun-
que, nuevamente, con ciertas excep-
ciones. En la Tabla 1 se pueden ver las
designaciones que correspondieron a
cada uno de |os tipos citados, asi
como los efectivos con que se contaba
el 31 de diciembre de 1945,

Como se puede ver, por entonces ya
habian causado baja en el Servicio to-
dos los del antiguo tipo 42 —-excepto el
Electra— y los Géeland.

En cuanto al Fokker C-X, resulta cu-
rioso, cuando menos, que se le asig-
nase inicialmente el numero de tipo 45,
precisamente el mismo que se habia
asignado al Fokker F-XII y a los Gltimos
Fokker F-VlIb; quizas fuera por aquello
de gue eran del mismo fabricante,
aunque por lo demas en nada se pa-
reciesen. Dicho numero fue sustituido
por la designacién R.7 el 9 de octubre
de 1946, fecha en gue le fue asignada
por el Estado Mayor del Aire, ya que
enlalG n® 1 no se hacia mencion a
este avion.

Bien, vista cual es la "materia prima”
con que vamos a trabajar, pasemos a
hablar de ella en detalle, al menos en
la medida que nos permite la docu-
mentacion que hemos podido encon-
trar y estudiar.

31: AVIONETAS BIMOTORES

AL como hemos dicho, en esta

I categoria fueron incluidos los
Caudron Géeland y General
(Monospar) ST-12 y ST-25. De los pri-
meros hemos obtenido informacion
—-bien cierto que escasa- sobre los

ejemplares siguientes:




| =)

En este lamentable estado quedé el Caudron Goéfiand 31-2 como consecuencia del accidente que sufrié el 10 de junio de 1939,

31-2

Su numero de fabricacion era el
1/7272, es decir, el correspondiente al
avion que en Francia estuvo matricula-
do como F-AOMX (version C-448) y
que durante la guerra civil espafola
aterrizo en la playa de Zarauz el 22 de
junio de 1937 y fue capturado por las
tropas nacionalistas. Posteriormente,
fue destinado al Grupo 2G-3 como
avion “nodriza”. De cualquier forma su
existencia fue bastante efimera, ya que
el 10 de junio de 1939 resultd destrui-
do en un accidente que tuvo lugar en
Agoncillo y que, segun el parte que de
él rindié el comandante Juan Martinez
de Pison, a la sazon jefe del aerddro-
mo, sucedid como sigue: “...en el dia
de hoy, a las 17 horas 25 m. sali6 a ha-
cer pruebas la avioneta Caudron bimo-
tor 31-2, tripulada por el teniente
D. Fernando Arrechea Belzunce, del
Grupo 3G-3, el alférez D. Antonio Erce
Diez, del Grupo 11G-25 y el brigada
mecanico D. Francisco Canovas, del
Grupo 3G-3, con objeto de ser tras-
ladada en vuelo al aerédromo de Geta-
fe (Madrid), donde se halla destinada
en el citado Grupo 2G-3. Efectud

primeramente un vuelo sin novedad, y
al efectuar un segundo vuelo y des-
pués de haber tomado tierra y teniendo
poco campo por delante, metié ambos
motores con intencion de despegar
nuevamente, tropezando el tren de ate-
rrizaje con un resalte pronunciado que
existe al final del campo, resalte que lo
ech¢ al aire en pérdida de velocidad,
cayendo el aparato con su tripulacion
en el rio Ebro..." El teniente Arrechea
Belzunce vy el alférez Erce Diez sufrie-
ron diversas fracturas y lesiones, califi-
cadas de caracter menos grave, mien-
tras que el brigada Canovas fue dado
por desaparecido, al menos en un pri-
mer momento.

31-7

Del ejemplar asi matriculado sélo he-
mos podido averiguar que, procedente
de recuperacion, estuvo en la Maes-
tranza Aérea de Albacete hasta junio
de 1941, cuando, una vez reparado,
fue destinado al Grupo de Entrena-
miento y Transportes del Estado Ma-
yor, que, desplegado en Cuatro Vien-
tos, se hallaba por entonces en fase
de traslado a Barajas. Y en este desti-

no permanecié hasta mediados de
mayo de 1942, cuando se hizo cargo
de él la Maestranza Aérea de Madrid,
la cual, finalmente, propuso su baja,
que fue aceptada en el mes de junio.

Aungue nada sabemos con certeza,
bien pudiera haber sido uno de los
dos C-445 que tuvo en servicio LAPE
(EC-AGF y AGG).

31-41

Sabemos que un Goeland asi matri-
culado se hallaba en la Maestranza
Aerea de Sevilla el 16 de septiembre
de 1939 y gue, posteriormente, el 20
de febrero de 1941, se encontraba, ya
propuesto de baja, en la de Madrid.
lgualmente, sabemos que causé baja
en el Servicio en marzo de 1941. Asi
pues, poco es, en verdad, lo que he-
mos podido encontrar sobre él.

Pero lo que verdaderamente nos lla-
ma la atencion es su extrafia matricula,
0 mas concretamente ese 41 que se le
asigné como numero de orden, ya
que, en principio, nos parece total-
mente “fuera de lugar” ... a no ser que
hubiese servido con alguna unidad de
las Fuerza Aéreas de Africa. Pero ;qué
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relacion puede existir entre ambos he-
chos?, se preguntara mas de uno; la
verdad es que desconocemos si la
hay, aungque quizés nos ayude a vis-
lumbrar alguna conocer el hecho de
que, el 25 de mayo de 1938, “... la
avioneta Monospar nimero 31-40 ... en
ocasion de efectuar vuelos de clase al
despegar se le pard el motor izquierdo,
chocando el plano derecho contra una
garita de la guardia de destacamento
de la fabrica en el limite del campo, re-
sultando el citado avion con los des-
perfectos siguientes: plano derecho,
hélices, pata derecha del tren de aterri-
zaje y herrajes de sujecion plano dere-
cho, indtiles; con desperfectos ambos
motores, plano izquierdo y parte infe-
rior del fuselaje ...", segun el parte fe-
chado el 27 de mayo de 1938 en Te-
tuan que remitié el jefe de la Escuadri-
lla 9E-10, Ramiro Jofre Jaudenes, al
Jefe del Parque Regional Sur, en el
cual, ademas, indicaba que la citada
avioneta pasé en esta Ultima fecha a
los talleres del aerédromo.

¢No le resulta “sospechoso”, pacien-
te lector, que estos dos ejemplares,
ambos con el mismo numero de tipo
(el 31), tuviesen matriculas tan simila-
res y a la vez tan distintas de las de los
ejemplares “peninsulares” de su mis-
ma categoria? Desde luego, a quien
esto escribe si se lo parece.

Con relacion a los General Monos-
par, hemos encontrado datos sobre los
ejemplares siguientes, que sobrevivie-
ron a la guerra:

311

Del que tuvo esta matricula sélo he-
mos encontrado documentacion que
nos permite afirmar que el 19 de julio
de 1939 se hallaba en el Parque Re-
gional Sur, en Tablada, y que estaba
dotado de los motores Gipsy Major nu-
meros 5998 y 5999. Por tanto, era de
la version ST-12; y, posiblemente, fue-
se el ejemplar con numero de fabrica-
cion 39 (ex G-ADDY), que el 2 de
agosto de 1936 se incorporo al bando
nacionalista y que, posteriormente, pa-
rece ser que fue utilizado por la Legion
Condor.

31-3

De esta Monospar hemos constata-
do que durante casi todo el ano 1941
permanecio en la Maestranza Aérea
de Ledn a la espera de reparacion,
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gque no podia llevarse a cabo por falta
de personal y de material. Desconoce-
mos su posterior paradero.

31-5

Este ejemplar fue el que mas tiempo
estuvo en servicio, ya que, cuando el
10 de mayo de 1940 fue creado el
Grupo de Entrenamiento y Transportes
del Estado Mayor —que fue el sucesor
de la Escuadrilla del Estado Mayor del
Aire, creada el 17 de noviembre de
1939-, ya figuraba entre los efectivos
de su segunda escuadrilla, la de en-
trenamiento, como "Monospar sanita-
ria”. A dicha escuadrilla permanecio
adscrita hasta que en noviembre de
1942 pas6 a la Maestranza Aérea de
Madrid, de la que ya no debid de salir.
Finalmente, la citada maestranza pro-
puso su baja en expediente de fecha 2
de diciembre de 1949, que fue apro-
bada el dia 16.

Creemos que ésta fue la Monospar
que el 9 de marzo de 1951 fue adqui-
rida por Angel Garcia Delgado, de Ma-
drid, y que el 23 de enero de 1953 fue
inscrita en el Registro Nacional de Ae-
ronaves (RNA) con la matricula civil
EC-AHE. Ante la falta de pruebas mas
consistentes, fundamentamos esta afir-
macion en el hecho de que en el apar-
tado del RNA relativo a su “Marca y
tipo” figurase con la denominacién Mo-
nospar L-8, y que en el relativo a su
“Numero de fabricacion” se especifi-
cara el 5, el cual de ningun modo po-
dia ser el verdadero, ya que éste co-
rrespondic a un ST-4 (modelo del que
no se tienen noticias de que viniese a
Espana) que fue vendido en Suiza y
termind sus dias en Francia. Por el
contrario, creemos que, en realidad,
se trataba del ejemplar L.8-5 (L.8 fue
la designacion que en la Instruccion
General n? 1 se asignd al ST-25 que
quedaba en servicio), es decir, del an-
tiguo 31-5.

31-6

De la Monospar asi matriculada uni-
camente tenemos pruebas de su es-
tancia durante todo el afio 1941 en la
Maestranza Aérea de Albacete, en cu-
yos partes figuraba en estado "G", es
decir, a la espera de revision, que es-
taba suspendida por falta de personal.

En el Registro Nacional de Aeronaves
figura inscrita a nombre de CEFTA el 6
de febrero de 1945, con la matricula

EC-CAR -la cual fue sustituida por la
EC-ABH el 15 de marzo de 1953, si
bien seguia siendo propiedad de esa
compafia— y con el numero de fabrica-
cion 53, que, de ser cierto, nos indicaria
gue era la ST-25 que en su pais de ori-
gen habia tenido la matricula G-ADMZ y
que, posteriormente, en junio de 1936,
fue registrada en Esparia, como EC-AFF,
a nombre de Salvador Fabregas Bas,
gue la habia inscrito a su nombre el 19
de mayo de ese afo.

En el RNA fue dada de baja el 14 de
noviembre de 1961, a peticion del pro-
pietario.

42: BIMOTORES DE TRANSPORTE

UNQUE en este indicativo es-
tuvieron incluidos los tres Dou-
glas DC-2 y el DC-1 recupera-

dos al finalizar la contienda, la verdad
es que, al igual que sucedi6 con el
DC-2 capturado durante ella y matricu-
lado 42-1, no sirvieron en ninguna uni-
dad del Ejército del Aire, ya que a me-
dida que fueron saliendo de revisiéon y
reparacion de la Maestranza Aérea de
Sevilla —entre el 19 de noviembre de
1939 y primeros de febrero de 1940
se incorporaron a Trafico Aereo Espa-
fiol, la compania establecida por el Mi-
nisterio del Aire para explotar determi-
nadas lineas aéreas. De todas formas,
hasta que el 14 de abril de 1940 fue-
ron inscritos en el Registro de Aerona-
ves con matriculas civiles, suponemos
que llevaron las matriculas militares
gue les habian sido asignadas, que
fueron las siguientes:

421

Douglas DC-2-115J nff 1521, “Vara
de Rey”. Terminada su revision en la
Maestranza de Sevilla y entregado a
Trafico Aéreo el 23 de diciembre de
1939. Matriculado EC-AAC el 14-4-40,
A lberia el 22 de marzo de 1941. Dado
de baja vuelo el 3 de febrero de 1944,
al resultar accidentado en Barcelona.
Causo baja en el RNA el 25 de sep-
tiembre de 1947. por “mal estado, por
mucho uso”.

42-3

Douglas DC-2-115D n/f 1330. “Haya".
En la flota de LAPE tuvo el nimero 21.
Una vez terminada su revision en la
Maestranza de Sevilla, fue entregado a



Trafico Aéreo el 25 de enero de 1940 y
matriculado EC-AAD el 14-4-40. Paso
a ser propiedad de |beria el 22 de
marzo de 1941. Finalmente, dejd de
prestar servicio el 8 de septiembre de
1946, y el 25 del mismo mes del afo
siguiente causo baja en el RNA. El Mi-
nisterio del Aire autorizd su desguace
el 19-10-50.

42-4

Douglas DC-2-115J n/f 1417. “Ra-
moén Franco”. En la flota de LAPE tuvo
el nimero 24. Terminada su revision en
Maestranza de Sevilla, fue entregado a
Trafico Aéreo el 19 de noviembre de
1939 y matriculado EC-AAB el 14-4-40.
Pasd a |beria el 22 de marzo de 1941,
Dej6 de prestar servicio el 19 de octu-
bre de 1945 y causé baja en el RNA en
la misma fecha que los anteriores. Con
fecha 19 de octubre de 1950, el Minis-
terio del Aire autorizé su desguace.

42-5
Douglas DC-2-115D n/f 1320. “Mora-

to". En la flota de LAPE tuvo el nimero
27. La Maestranza de Sevilla termind

Este fue el iinico Lockheed 10A Electra que tuvo el Ejército del Aire.

su revision y lo entrego a Trafico Aéreo
el 13 de diciembre de 1939. Fue matri-
culado EC-AAA el 14-4-40 y entregado
a |beria el 22-3-41. Dejé de prestar
servicio el 11 de abril de 1946 y fue
dado de baja en el RNA el 25 de sep-
tiembre de 1947. El Ministerio del Aire
autorizd su desguace el 19-10-50.

42-6

Douglas DC-1-109 n/f 1137. “Negrén”.
En la flota de LAPE tuvo el nimero 39.
En la Maestranza Aérea de Sevilla que-
do puesto a punto a primeros de febre-
ro de 1940, cuando fue entregado a Tra-
fico Aéreo. Iberia se hizo cargo de él el
22 de marzo de 1940. Accidentado en
Malaga en diciembre de 1940.

Aparte de los Douglas, hubo otros
cuatro tipos de aviones bimotores a los
que se asigno el nimero 42. Fueron
los siguientes:

42-2

Lockheed 10A Electra n/f 1033, ex
NC14946 en los EEUU. Capturado en

posicion en que con anterioridad llevé la matricula 42-2.

el "Mar Cantébrico”. El 10 de mayo de
1940 ya figuraba en la plantilla del
Grupo de Entrenamiento y Transportes
del Estado Mayor, en el cual permane-
cid durante toda su vida operativa. En
la Instruccion General n? 1, del 2 de
noviembre de 1945, se le asigné la
nueva designacion L.10, dentro de la
categoria de aviones de enlace, y des-
de entonces su matricula militar fue la
L.10-2, mientras que en el Grupo tuvo
el indicativo 91-1. El 29 de septiembre
de 1952 fue entregado a la Maestran-
za Aérea de Madrid, la cual propuso
su baja el 17 de marzo de 1953, que
fue aprobada por la Superioridad el 23
de abiril.

42-7

Del ejemplar al que se asigné esta
matricula sabemos que era un Farman
porque asi, laconicamente, se hacia
mencion en los partes mensuales de la
Maestranza Aérea de Marruecos co-
rrespondientes a los cuatro primeros
meses de 1941 a un avién de este fa-
bricante, cuyo modelo no se especifi-
caba. Pero, si tenemos en cuenta que
fue incluido en este nimero de tipo (bi-

Archivo IHCA

En su fuselaje ya figura el indicativo 91-1 del Grupo del Estado Mayor, en la
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motores de transporte), bien pudiera
tratarse del Unico Farman F430 cons-
truido (el n/f 1/7438, F-ANBY, motores
de Havilland Gipsy Major |, de 135 CV)
o0 de un F431 o un F432. Muy proba-
blemente se tratara del “Farman bimo-
tor” al que el comandante Luis Lloren-
te —a la sazon jefe de las Fuerzas
Aéreas de Ocupacion- hacia mencion
en su informe sobre aviones recupera-
dos, fechado el 10 de abril de 1939 y
firmado en la “finca de Los Llanos", en
el cual especificaba que habia sido
hallado en el aerédromo albacetefio
de La Torrecica. Sea como fuere, lo
cierto es que el 15 de mayo de 1941
ya habia sido dado de baja en el Ser-
vicio y desguazado por la citada maes-
tranza.

42-8

Ford 4-AT-F n/f 71. En el aerédromo
de EI' Carmoli, las tropas vencedoras
en la contienda nacional recuperaron,
entre otros, este avién, que antes de la
guerra habia servido en LAPE, como
EC-RRA. El Jefe del Estado Mayor del
Aire, en oficio fechado el 1 de octubre
de 1939, ordenaba su destino al 23
Grupo de Caza, de Tablada, como
avion “nodriza”, “... debiendo prestar
servicio al mismo tiempo a la Escuela
de Caza ...". Lo siguiente que sabe-
mos es gue, matriculado 42-8, el 27 de
diciembre de 1940 se le hizo un vuelo
de prueba en la Maestranza de Sevilla
y que el 27 de marzo de 1941 quedod
inscrito en el Registro de Aeronaves
con la matricula EC-BAB. A partir de
entonces, se suceden sus altas y ba-
jas en el Ejército del Aire v en |beria;
asi, en febrero de 1942 causa alta en
el Grupo de Entrenamiento y Transpor-
tes del Estado Mayor, en el cual per-
manece destinado hasta diciembre de
1943, aunque realizando sucesivas vi-
sitas a la maestranza aérea hispalen-
se. Curiosamente, como muestra de
gue no debia de resultar facil seguir el
paradero de este avion, el 10 de enero
de 1944, el coronel jefe del Regimien-
to Mixto ndmero 1, de Alcala de Hena-
res, que por entonces lo era Rafael Ba-
quera Alvarez, decia al Depositario de
Efectos de la Maestranza de Sevilla lo
siguiente: "Acuso recibo de su escrito
3142 de 24 diciembre ppdo. en el que
me comunicaba el envio de las cartillas
correspondientes al aviéon Ford 42-8 y
sus motores Hispano nums. 15.908,
17.346 y 17.333, significandole que di-
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chas cartillas han sido remitidas por
esta Jefatura al Grupo de Entrenamien-
to del E.M. en Barajas, por no pertene-
cer dicho avion a este Aerodromo...".

Lo cierto es que ni en la tantas veces
citada Instruccion General n® 1 ni en
sus posteriores ampliaciones se hizo
mencion a este avién, por lo que, en
consecuencia, debemos suponer que,
por entonces, ya no figuraba en el in-
ventario de material de vuelo del Ejér-
cito del Aire y que, por el contrario, es-
taba en Iberia. Lo Gltimo que de él he-
mos averiguado es que el 25 de enero
de 1949 fue propuesto de baja por la
Maestranza de Sevilla y que dicha pro-
puesta fue aprobada por la Superiori-
dad el 2 de marzo.

42-9

He aqui ctro “caso misterioso”, al
que podriamos aplicar similar razona-
miento al hecho en el del 42-7. Sabe-
mos gue durante 1941, hasta el 15 de
mayo, cuando ya habia sido dado de
baja en el Servicio y desguazado, un
avion Potez permanecié en la Maes-
tranza de Marruecos en estado "E”, es
decir, inutilizado y propuesto de baja.
Suponemos que, por habérsele asig-
nado una matricula dentro de esta ca-
tegoria de bimotores de transporte,
podria tratarse de un ejemplar del mo-
delo Potez 56. En cualquier caso, y al
igual que aquel, debe de haberse tra-
tado de uno de los internados en Oréan
y luego recuperados.

43: MONOMOTORES DE
TRANSPORTE

OMO deciamos al principio de
estas lineas, este indicativo fue
asignado a los Vultee V-1A, a
los Northrop Delta y a los Junkers
W 34. De los primeros hemos encon-

trado referencias a los ejemplares si-
guientes:

43-7

Sabemos que, en julio de 1939, el
capitan Enrique de Cardenas, proba-
dor de la Maestranza Aérea de Ledn
(por entonces, Parque Regional Norte),
le hizo nueve vuelos entre los dias 21
y 31: los de los dfas 21 y 27 fueron de
prueba, de cinco y seis minutos de du-
racion, respectivamente, mientras que
los de los demés dias correspondieron

a un viaje en el cual, partiendo del ae-
rodromo de Ledn y volviendo a él, hizo
escalas en Sevilla, Tetuan, Mélaga,
nuevamente Sevilla y Céceres, e invir-
tio nueve horas y treinta minutos de
vuelo. lgualmente, nos consta que el 8
de septiembre de ese ano resultd des-
truido en accidente, si bien no hemos
podido determinar con exactitud las
circunstancias de éste y el lugar en
que acontecid.

43-12

En febrero de 1942 se incorpord a la
Escuadrilla de Transportes del Grupo
de Entrenamiento y Transportes del
Estado Mayor, destino en el cual sirvio
durante toda su vida en activo, hasta
que causo baja en él en marzo de
1952 y quedo a cargo de la Maestran-
za Aérea de Madrid. Esta propuso su
baja en el Servicio el 17 de febrero de
1953, la cual fue aprobada por la Su-
perioridad el 13 de abril. A raiz de la
entrada en vigor de la IG n® 1, el 1 de
diciembre de 1945, su matricula habia
pasado a ser la L.13-12.

43-14

Tenemos pruebas de que, tras servir
como avién “nodriza” en el 5G-5 —don-
de sabemos que se encontraba el 3
de mayo de 1939-, durante al menos
todo el afio 1941 estuvo en la Maes-
tranza de Madrid, y de que, ya en
1946, fue propuesto de baja (como
L.13-14) por este organismo el 10 de
julio. EI' 5 de agosto la propuesta fue
aprobada por la Superioridad. Parece
ser —ya que no lo hemos podido con-
firmar— que sirvidé con el Grupo del Es-
tado Mayor y que sufrid un accidente
el 22 de febrero de 1946, como conse-
cuencia del cual tuvo que ser desgua-
zado.

43-15

Tras ser revisado y reparado en la
Maestranza de Ledn —donde el capitan
de Céardenas le hizo un vuelo de prue-
ba el 10 de julio de 1939-, pasé desti-
nado como avién “nodriza” al 32 Regi-
miento de Asalto, desplegado en La
Rabasa, destino en el cual permanecié
(como L.13-15, desde el 1 de diciem-
bre de 1945) hasta abril de 1947,
cuando se hizo cargo de él la Maes-
tranza de Albacete. Y en ésta continué



hasta que fue propuesto de baja el 3
de julio de 1950. Causo baja en el Ser-
vicio el 3 de agosto de ese ano.

43-18

Inicialmente, fue destinado a la Es-
cuadrilla de Entrenamiento y Transpor-
te del Estado Mayor el 7 de octubre de
1939. Posteriormente, y después de
que fuera reparado en la Maestranza
Aérea de Marruecos, sita en Tetuan, el
21 de octubre de 1941 se incorpord al
27 Grupo de Caza, que, como es sa-
bido, estaba desplegado en el aero-
dromo melillense de Nador, donde re-
sultd destruido el 22 de diciembre de
1941 al incendiarse cuando realizaba
una toma de emergencia por habérse-
le desprendido en vuelo la hélice.

43-20

De este ejemplar sélo tenemos re-
ferencias relativas a su permanencia
en la Maestranza Aérea de Marruecos
entre el 18 de noviembre de 1939 y el
1 de abril de 1941, aunque bien pu-
diera haber sido éste el Vultee que du-
rante los anos 1945, 1946, 1947 y has-
ta septiembre de 1948 (cuando causd
baja en el Servicio) figurd en situacion
“C” en dicho organismo. De ser cierta
esta hipotesis, habria sido el cuarto
avion de este modelo que llegd a reci-
bir la nueva designacién L.13 y, por
tanto, la nueva matricula L.13-20.

43-21

Mencion especial en esta narracién
merece este Vultee, por el motivo que
vamos a explicar. Hemos encontrado
pruebas de su estancia en la Maes-
tranza Aérea de Marruecos el 18 de
noviembre de 1939 y el 1 de abril de
1941, asi como dos documentos que,
cuando menos, nos permiten conocer
con exactitud en qué estado se halla-
ba en dos fechas determinadas y, ade-
mas, saber de qué ejemplar concreto
se trataba. En el primero de dichos do-
cumentos, fechado en Leodn el 21 de
agosto de 1942 y remitido por el Jefe
de la Maestranza de esta ciudad al
Jefe de la de Sevilla, se dice textual-
mente, entre otras cosas, lo siguiente:
“Encontrandose en Algeciras pendiente
de envio a esta Maestranza ... el avion
43-21 y habiéndose pensado dado su

actual estado y vida del mismo darlo de
baja para despiece y aprovechamiento
del material resultante del mismo, se
ha interesado de la Seccién Servicios
gue por esa Maestranza se destaque a
la plaza de Algeciras un equipo de
obreros para que procedan al despiece
del mismo...".

En el segundo documento, fechado
en Sevilla el 5 de septiembre de 1942,
firmado por el alférez mecénico Ma-
nuel Lora y dirigido al comandante jefe
de los talleres de la maestranza hispa-
lense, no sélo se concreta el lamenta-
ble estado en que se halla (“Se en-
cuentra sin elementos de a bordo,
mandos ni instalacion alguna. La viga
del armazén de uniéon del plano dere-
cho rota. Le faltan varias ventanas, asi
como la puerta de escape de la cabina
de pilotos. Falta sujecion derecha del
motor en el salpicadero, cremallera de-
recha de escamoteo del tren de aterri-
zaje, tapones de los depositos, planos,
todos los planos y timones de cola a
excepcion del de direccion que se en-
cuentra en buen estado ..."), sino que,
ademas, se da un dato esencial para
que podamos averiguar la identidad
de este avion, ya que el encabeza-
miento de este escrito es el siguiente:
“Tengo el honor de comunicar a Vd. el
resultado del reconocimiento del avién
Vultee- NO-A-190 (43-21) ...".

No deja de sorprendernos —favora-
blemente, desde luego- el hecho de
que en el escrito se cite expresamente
el numero A-190, que parece evidente
gue tenia que figurar en la documenta-
cion del avion y que no es mas que el
que, como parte de su flota, American
Airlines habia asignado a este ejem-
plar, cuyo numero de fabricacion era el
19 y cuya matricula civil norteamerica-
na fue la NC14253. Curioso jno es
asi?

Por su parte, los Northrop Delta que
sobrevivieron a la guerra y estuvieron
en servicio posteriormente fueron los
siguientes;

43-5

De este ejemplar lo Unico que hemos
podido averiguar es que el 2 de abril
de 1939 estaba destinado en el Grupo
5G-5, dato que nos sirve para, al me-
nos, corroborar que sobrevivié al con-

flicto, aunque no sabemos en qué es-
tado.

43-17

El 10 de mayo de 1940, cuando fue
constituido el Grupo de Entrenamiento
y Transportes del Estado Mayor, quedo
destinado en él, si bien por entonces
se hallaba en reparacion en la Maes-
tranza de Madrid. Y en este destino
permanecio hasta diciembre de 1949,
cuando fue depositado en la citada
maestranza, de la cual ya no volvié a
salir. EI 8 de octubre de 1953 fue pro-
puesto de baja (ya como L.12-17), la
cual se hizo efectiva el 6 de noviem-
bre,

43-19

Al igual que el anterior, el 10 de
mayo de 1940 estaba destinado en el
citado Grupo, en el cual continud has-
ta febrero de 1942, cuando paso a la
Maestranza de Leodn, donde permane-
cié hasta que el 30 de mayo de 1947
fue dado de baja en el Servicio, ya con
la matricula L.12-19

El tercer modelo que tuvo asignado
el indicative 43 hasta el uno de di-
ciembre de 1945 fue, como ya hemos
dicho, el Junkers W34. De él tenemos
informacion sobre los cuatro ejempla-
res siguientes (Obsérvese que deci-
mos “cuatro”, no “tres”, que son los que
figuran en los inventarios oficiales co-
rrespondientes a los afios 1945 a
1951).

43-3

El 16 de marzo de 1941 fue destina-
do a la Escuela de Tripulantes, de Ma-
laga, a la que se incorporé poco des-
pues, procedente de la de Vuelo sin
Visibilidad, de Matacan. Tras pasar por
la Maestranza de Leodn, en febrero de
1946 se incorporé —ya con la matricula
L.14-3- a la Academia del Arma de
Aviacién, donde le fue asignado el in-
dicativo 82-68. El 29 de agosto de
1949 fue destinado al Grupo del Esta-
do Mayor, en el cual permanecié hasta
que el 13 de abril de 1953 causdt baja
en el Servicio, a propuesta de la Maes-
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tranza de Madrid (expediente de fecha
7 de febrero).

43-8

Curiosamente, en la bibliografia en
que se habla del avion asi matriculado
se |le cita como perteneciente al mode-
lo Vultee V-1A, cuando en realidad era
un Junkers W 34. De esto no tenemos
la mas minima duda, puesto que dis-
ponemos de documentacién mas que
de sobra para corroborarlo.

Tras servir en la Escuela de Vuelo sin
Visibilidad, el 22 de febrero de 1941
fue destinado a la de Tripulantes, en la
que permanecio hasta finales de marzo
de 1943, al menos. Finalmente, causd
baja en el Servicio -como L.14-8- el 29
de septiembre de 1947.

43-22

De este ejemplar tenemos constan-
cia de que permanecid en la Escuela
de Observadores, de Malaga, desde
septiembre de 1948 hasta finales de
abril de 1953, cuando por entonces te-
nia el indicativo 75-10, y de que fue
propuesto de baja por la Maestranza
de Sevilla el 7 de diciembre de 1953.
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43-23

Procedente de la Maestranza de
Ledn, se incorpord a la Academia Ge-
neral del Aire en noviembre de 1947,
donde permanecio hasta el mismo
mes de 1949, cuando past nuevamen-
te a revisidon a maestranza. Terminada
ésta, en agosto de 1950 fue destinado
al Grupo del Estado Mayor, en el cual
tuvo asignado el indicativo 91-19. El 25
de agosto de 1951 resulté accidenta-
do en Santiago de Compostela y en di-
ciembre se hizo cargo de €&l la Maes-
tranza de Ledn. Por dltimo, en febrero
de 1952 causd baja en el Servicio.

Tras este “escarceo” por los indicati-
vos compartidos por varios modelos,
dediguemos ahora nuestra atencion a
aquellos que fueron asignados a un
modelo cada uno, empezando por el
40, que, como dijimos al principio, co-
rrespondié al de Havilland DH-89 “Dra-
gon Rapide”, aunque, como veremaos,
también fue compartido por, un DH-90
“Dragonfly”, al menos.

En cuanto al numero de ejemplares,
€s preciso que hagamos ciertas preci-
siones. Sabemos que el 16 de agosto
de 1939 habia once ejemplares (del
40-1 al 40-11), nueve de los cuales

‘A_.‘; o'
. :

Poco tiempo después de que terminara la guerra civil, el DH-90 40-4 fue fotografiado en el Aerédromo de Leon (segiin creemos), en compania del
Savoya 81 21-66.

procedian de recuperacion, o mismo
que el 11 de abril de 1940, mientras
que, por el contrario, el 1 de febrero
de 1941 sdélo quedaban cinco, que
eran los que tenian las matriculas 40-2,
5,7, 11y 13. Pero, si eran once ;como
es que habia uno matriculado 40-137,
se preguntara algun impaciente y
perspicaz lector. La respuesta es bien
sencilla: porque en los estadillos de
existencias correspondientes a esas
dos primeras fechas once eran, en
efecto, los que figuraban, pero, poste-
riormente (con exactitud, no sabemos
en qué mes o meses), fueron dados
de alta otros dos, a los que se les asig-
naron las matriculas 40-12 y 40-13.
Uno de éstos bien pudiera ser aquel al
que, en escrito de 14 de octubre de
1939, dirigido a la Presidencia del Go-
bierno, se referia el Agregado Militar y
del Aire en la Embajada de Espafia en
Paris: ... como consecuencia de ges-
tiones que hago desde hace varios me-
ses cerca de |la Direccion de Aduanas,
en Paris, se me ha concedido autoriza-
cion para retirar del aerédromo de
Francazal un avion marca “Dragon Ha-
villand (sic) ... En cuanto el teniente ...
quede libre de otras gestiones y traba-
jos que le tengo encomendados, lleva-
ra dicho aparato en vuelo al aerédromo
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militar espafiol mas préximo a la fron-
tera catalana ...".

Asl, pues, en realidad fueron trece
los que llegd a tener el Ejército del Aire,
si bien siete de ellos durante escaso
tiempo, ya que los matriculados 40-1,
3, 4, 6, 8, 9y 10 fueron pronto destina-
dos a la Direccion General de Aviacién
Civil (*... para Trafico Aéreo,,,”), concre-
tamente el 31 de mayo y el 4 de junio
de 1940, mientras que otro mas (el
40-12) lo fue poco después, el 12 de
febrero de 1941. Posteriormente, todos
fueron cedidos a Iberia.

De los cinco “militares”, sabemos lo
siguiente:

40-2

El 11 de diciembre de 1939 estaba
en la Maestranza Aérea de Sevilla, ya
revisado y probado en vuelo y pen-
diente de ser enviado a Guinea. El 5
de enero de 1940 se le hizo un nuevo
vuelo de prueba, y a partir de aqui
perdemos su pista, aunque supone-
mos que en aquella antigua provincia
ecuatorial espanola terminaron sus
dias. Esta suposicion la basamos en el
hecho de que el 30 de junio de 1942
quedaban en servicio cuatro ejempla-
res, de todos los cuales conocemos su
paradero con posterioridad a esta fe-
cha, luego ...

40-5

Tras servir como “nodriza" del 21
Grupo de Getafe durante parte de
1939 y de 1940, a principios de 1941
ya estaba en el Grupo de Entrena-
miento y Transportes del Estado Ma-
yor, en el cual permanecio hasta su
baja en vuelo en junio de 1952. Final-
mente, la Maestranza de Madrid pro-
puso su baja en el Servicio el 20 de
enero de 1955 (como L.9-5), la cual
fue aprobada el 26 de febrero.

40-7

Este era el antiguo F-AQIM (nimero
de fabricacién 6383), utilizado por la
aviacion republicana y recuperado al
final de la contienda civil. Que sepa-
mos, siempre estuvo destinado en el
Grupo del Estado Mayor y en la Es-
cuadrilla del Servicio Fotografico y
Cartografico. A propuesta de la Maes-

tranza de Madrid (expediente del 16
de febrero de 1954), causé baja en el
Servicio el 11 de marzo, como L.9-7.

40-1

Estuvo destinado en el 25 Grupo de
Caza, como avién “nodriza”, hasta
que, en agosto de 1941, pasé a la Ma-
estranza de Leén, en la cual no se
pudo finalizar su reparacién por falta
de material y quedo suspendida el 14
de noviembre de 1942. Por ello, una
vez autorizado su despiece el 2 de di-
ciembre de 1944, fue propuesto de
baja el 18 de febrero de 1945, pro-
puesta que fue aprobada por la Su-
perioridad el 15 de octubre.

40-13

Al igual que el 40-11, tuvo entrada
en la Maestranza de Leén en agosto
de 1941 para que se procediera a su
reparacion, que, por falta de bancadas
y motores, quedd suspendida el 25 de
mayo de 1942. Su despiece fue autori-
zado en la misma fecha que el de
aquel, junto al cual fue propuesto, y
dado de baja.

En cuanto a los ocho “civiles”, y a
pesar de que tenemos constancia do-
cumental del destino de todos ellos a
Aviacion Civil, de sélo seis hemos po-
dido encontrar pruebas de su inscrip-
cion en el Registro Nacional de Aero-
naves Civiles y de las matriculas “Echo
Charlie” que “lucieron”, que fueron,
concretamente, las EC-AAQ (ex EC-
BAA), AAR (ex EC-BAC), AAS, AAV,
AAY y ABG (ex EC-CAQ). Probable-
mente, los otros dos fueron empleados
como fuente de repuestos.

Lamentablemente, no hemos podido
establecer qué correspondencia hubo
entre sus respectivas matriculas milita-
res y civiles, excepto en el caso del
40-1 (n/f 6277, ex G-ADCL), que seria
el EC-AAY, en el del 40-6 (n/f 6420, ex
F-ARIl), que llegaria a ser el EC-AAR, y
en el del 40-4 (precisamente, el DH-90
Dragonfly con n/f 7529 y ex F-APDE vy
G-ANYK), que seria el EC-BAA v,
posteriormente, el EC-AAQ. Ademas,
sabemos que el EC-AAS figuraba ins-
crito en el citado Registro con el nu-
mero de fabricacion 6424 (ex F-ARIJ) y
el EC-AAV con el 6425 (ex F-ARIK y “7
blanco” en la aviacion republicana).

Pasemos ahora a hablar de los Airs-
peed Envoy que tuvo en servicio el
Ejército del Aire (aunque escaso fue el
que le prestaron), que fueron los tres
siguientes:

41-2

Era el antiguo G-ADBB (n/f 34) de la
Aviacion Nacionalista. El 31 de octubre
de 1939 fue destinado a Estudios y Ex-
periencias y durante todo el afio 1941
permaneci¢ "internado” en la Maes-
tranza Aérea de Marruecos, sita en Te-
tuan, de la que creemos no volvié a
salir. En diciembre de 1945 ya habia
causado baja en el Servicio.

41-3

Aparte de algln corto periocdo de
tiempo en el Grupo del Estado Mayor
durante 1941, las referencias que de él
tenemos le sitlan siempre en los talle-
res de la Maestranza de Madrid, hasta
que causo6 baja en el Servicio (ya
como L.11-3) el 17 de julio de 1950, a
propuesta de ésta, de fecha 19 de
mayo.

41-4

Este ejemplar parece gue fue el que
mas llegé a volar, ya que desde sep-
tiembre de 1945 hasta diciembre de
1947 estuvo en servicio en el Grupo de
Experimentacion en Vuelo, desplega-
do en Torrejon de Ardoz. Sabemos que
con anterioridad habia estado durante
todo el afio 1941 en la Maestranza de
Madrid y que desde enero de 1948
hasta su baja definitiva el 19 de julio
de 1950 permanecié arrumbado en
aquel Grupo. Al igual que el ejemplar
anterior, causd baja en el Servicio
(como L.11-4) el 19 de julio de 1950, a
propuesta de de la citada maestranza,
segln expediente de fecha 19 de
mayo de 1950 .

De la elegante y estilizada “Taifun”,
de la que a continuacién vamos a ocu-
parnos, la Legion Céndor utilizé seis
ejemplares (que fueron matriculados
del 44-1 al 44-6) durante la guerra ci-
vil, cuatro de los cuales (los 44-2, 4, 5
y 6) quedaron en Espafa al finalizar
ésta.

Poco tiempo después, en el tercer
trimestre de 1939, llegaron otros tres
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Vista de la “Taifun”L.15-9 cuando ya estaba destinada en el 23 Regimiento de Caza, como atestigua su indicativo.

ejemplares, que habian sido adquiri-
dos por la Alta Comisaria de Marrue-
cos “... para servicio de las tropas de
policia del Sahara ... para establecer
enlaces rapidos y eficaces con los
puestos del interior ...", segun afirmaba

el General Subsecretario del Aire en
escrito fechado el 22 de septiembre
de ese ario, dirigido al Jefe del Estado
Mayor, en el cual, ademas, le transmi-
tia la opinién del Alto Comisario en el
sentido de gue las mencionadas avio-

netas deberian pasar a depender a to-
dos los efectos del Arma de Aviacion,
ya que asi se podria realizar mas efi-
cazmente su entretenimiento, “... sin
perjuicio de que sigan prestando sus
servicios en el Sahara”. Y asi sucedio:

La estilizada linea de la “Taifun” queda patente en esta toma de la L.15-2, cuyo indicativo 91-6 denota su adscripcion al Grupo de Estado Mayor.

82

Archivo D. Balaguer

Archivo IHCA



matriculadas de la 44-7 a la 44-9, fue-
ron destinadas a la 11 Escuadrilla, en
la que permanecieron hasta 1941,
Permitasenos, ahora, aportar algu-
nos datos sobre cada una de ellas.

44-2

Tenemos constancia de gue al me-
nos entre enero de 1941 y noviembre
de 1944 estuvo destinada en la Escue-
la de Caza. Posteriormente, ya en
1949, la tuvo en dotacion el 27 Grupo
de Caza (Nador), y el 28 de septiem-
bre paso destinada al Grupo del Esta-
do Mayor, el cual le asigné el indicati-
vo 91-6. Desde éste se incorpord por
destino al 23 Grupo de Caza (Reus) el
24 de marzo de 1954, y en él termind
su vida operativa. Finalmente, causo
baja en el Servicio (como L.15-2) el 17
de enero de 1956, propuesta por la
Maestranza Aérea de Albacete el 24
de octubre de 1955.

44-4

Tras servir en el 23 Regimiento de
Caza (Reus), en septiembre de 1945 se
incorporo al Grupo de Experimentacion
en Vuelo (Torrejon). Y en éste permane-
cio hasta que, como consecuencia de
haber tenido que tomar tierra, por para-
da de motor, en la playa de La Sabino-
sa (Tarragona) el 19 de diciembre de

1949, tuvo que ser dada de baja (como
L.15-4) a causa de la corrosién que su-
frio, ya que estuvo sumergida en el
agua durante mas de 24 horas.

44-5

Entre 1940 y 1948 estuvo destinada
en el Grupo del Estado Mayor. Des-
pués de ser sometida a una revision
en la Maestranza Aérea de Logrofio
—donde sabemos que se hallaba a me-
diados de enero de 1949-, se incorpo-
ré al 23 Regimiento de Caza de Reus,
donde estuvo volando hasta al menos
el 5 de diciembre de 1955. Finalmente,
causo baja en el Servicio (como L.15-5)
el 22 de mayo de 1959, a propuesta de
la Maestranza Aérea de Albacete, en
expediente de fecha 22 de abiril.

44-6

Sabemos que durante algunos me-
ses de 1939 estuvo destinada en el 25
Grupo del Regimiento de Caza n® 23 y
que el 21 de noviembre de ese afio ya
figuraba entre los efectivos del Grupo
de Entrenamiento y Transporte del Es-
tado Mayor. Entre enero y agosto de
1941 estuvo en la Maestranza Aérea
de Logrono, de la que no debi6 de sa-
lir, ya que no hemos encontrado ningu-
na referencia sobre ella con posteriori-
dad a esa fecha.

44-7

Inicialmente, estuvo en la 11 Escua-
drilla de Cabo Juby hasta mediados
de 1941; después, paséd a la Escuela
de Caza, donde permanecio hasta, al
menos, enero de 1954 y, mas tarde, a
la Escuela de Reactores, en la que se
hallaba el 1 de enero de 1956. Causd
baja en el Servicio (ya como L.15-7) el
22 de mayo de 1959, a propuesta de
la Maestranza Aérea de Albacete de
fecha 28 de abril.

44-8

Este ejemplar tuvo una existencia
muy efimera, ya que el 15 de septiem-
bre de 1941 resultd destruido en acci-
dente en el aerédromo de Cabo Juby,
sede de la 11 Escuadrilla, en la que
estaba destinada. En el accidente per-
dieron la vida los tenientes Adolfo Zu-
fiaurre Aramayo y Aurelio Vazquez An-
soar y el cabo primero Antonio Manuel
Jerez Alosa, y, ademas, también resul-
t6 destruido el Unico Fokker F-XI| del
Ejercito del Aire, que fue alcanzado
por los restos de la avioneta y se in-
cendio.

44-9

Tras servir en la 11 Escuadrilla al me-
nos hasta agosto de 1941, posterior-

Instantdnea que da testimonio de la existencia durante la guerra civil de una Cigiieiia matriculada 46-6.
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Aungue de mala calidad, esta fotografia nos permite apreciar el indicativo 102-2 que le fue asignado a la Cigiiefia L.16-3 cuando estuvo destinada en la
Escuadrilla del Cuartel General de la Region Aérea del Estrecho, desplegada en Tablada.

mente paso destinada a la Escuela de
Caza y, después, al 23 Regimiento de
Caza. Sabemos que el 23 de mayo
de 1947 ya estaba en éste, después
de haber sido revisada en la Maes-
tranza Aérea de Logrofio. Y en él per-
manecio, con el indicativo 23-2, hasta
el 18 de noviembre de 1953, al menos.
Caust baja en el Servicio el 17 de ene-

ro de 1956 (como L.15-9), también a
propuesta de la Maestranza Aérea de
Albacete (expediente de fecha 24 de
octubre de 1955).

Como hemos citado con anteriori-
dad, el niumero de tipo 45 fue asigna-
do a dos modelos bien distintos de

Instantdnea de la Cigiiefia L.16-23, realizada en la Maestranza Aérea de Madrid.
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Fokker: al trimotor F-XII y al monomotor
C-X. De ellos, el Ejército del Aire "he-
redd” sendos ejemplares, uno de cada
bando contendiente en la guerra civil.

El primero, tenfa el nimero de cons-
truccién 5284 y habia estado matricu-
lado en Gran Bretana como G-ADZH,
a nombre de Crilly Airways y, después,
de British Airways. Inicialmente, en la
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aviacion nacionalista tuvo la matricula
militar 20-5 —con la que termind la gue-
rra—, que, posteriormente, fue sustitui-
da por la 45-5. Siempre estuvo desti-
nado en la 11 Escuadrilla de Cabo
Juby, hasta que resultdé destruido,
como ya hemos mencionade, el 15 de
septiembre de 1941,

Aungue en algunas publicaciones se
ha mencionado que un Fokker F-VII
también sobrevivié a la guerra (en con-
creto, se trataria del 45-2, ex 20-2), no
tenemos constancia fehaciente de ello,
ni de que, en el supuesto de que asi
hubiera sido, llegara a estar en servi-
cio.

El C-X fue recuperado en el pueblo
de Onil al terminar la guerra, y perma-
necio en la Maestranza Aérea de Ma-
drid durante bastante tiempo, al me-
nos hasta el 21 de enero de 1944,
cuando, con la matricula 45-8, fue des-
tinado al Grupo de Entrenamiento y
Transporte del Estado Mayor. Poste-
riormente, en octubre de 1944, pasé al
Grupo de Experimentaciéon en Vuelo
(Torrejon), donde estuvo hasta que el
24 de junio de 1947 fue destinado de
nuevo a aquel, ya con la matricula
R.7-8, que le habia sido asignada el
26 de diciembre de 1945. A raiz de
una toma de tierra forzosa -afortuna-
damente, sin consecuencias para su
unico tripulante- gue tuvo que realizar
en el pueblo de Torrente del Cinca
(Huesca), volvio a la citada maestran-
za, que, finalmente, propuso su baja
en el Servicio el 19 de agosto de
1952, la cual fue aprobada por la Su-
perioridad el 13 de octubre.

LAS “CIGUENAS”

AS primeras Fieseler Fi 156
con que conté el Ejército del
Aire procedian de la Legion

Céndor, ya que cuatro de las seis
(46-1 a 46-6) que habian utilizado los
alemanes durante la contienda civil
quedaron en Espana al finalizar ésta.
Estos cuatro ejemplares (los matricu-
lados 46-2, 3, 4 y 5) estuvieron desti-
nados, principalmente, en el Grupo del
Estado Mayor y en las escuadrillas de
los cuarteles generales de las regiones
y las zonas aéreas, asi como en el
INTA (la 46-4) y en Guinea Ecuatorial,
al servicio del gobernador de la pro-
vincia (la 46-2). En concreto, de la
46-5 podemos anadir que su ndmero
de fabricacion (WerkNummer) era el
758; que, despues de servir en el men-

Tabla 2
Nimero de Fecha
Matricula fabricacion Observaciones baja
militar y matricula en el
civil alemana Servicio
46-2 En Guinea 23-5-47
46-3, L.16-3 En 102 Esclla. (102-2) 23-5-47 1-9-58
En 107 Esclla. 30-6-48
46-4, L.16-4, L.6-4 En INTA 16-5-45 15-7-55
En 106 Esclla. 23-5-47
46-5 758 EC-AAX. Accidentada en Santa
Isabel el 13-6-47
46-6 110.366 Accidentada en Monflorite el
D-EXWE 24-1-44
46-7, L.16-7, L.6-7 110.367 En DGAC 16-5-45 y 23-5-47 29-4-59
D-EYUU
46-8, L.16-8, L.6-8 110.368 En 21 Rgto. el 12-7-45 26-3-58
D-EYUV En 101 Esclla. 23-5-47
46-9, L.16-9, L.6-9 110.369 En DGAC 16-5-45 y 23-5-47 8-6-62
D-EYUW(1)
46-10, L.16-10, 110.370 En DGAC 16-5-45 y 23-5-47 18-6-62
L.6-10 D-EYUX
46-11, L.16-11, 110.362 En DGAC 16-5-45 y 23-5-47 18-6-62
L.6-11 D-EXWD
46-12, L.16-12, 110.363 En DGAC 16-5-45 y 23-5-47 18-4-61
L.6-12 D-EXWG
46-13, L.16-13, 110.391 En DGAC 16-5-45 29-4-59
L.6-13 D-EYUW(2)
46-14, L..16-14, 110.392 En Academia Aviacion el 16-5-45,
L.6-14 D-EXWC el 10-9-47 (82-58) y el 17-3-49 (82-9).
En 105 Esclla. el 28-6-49 (105-1)
46-15, L.16-15 110.393 Matriculada EC-ADM el 26-6-48.
D-EXWY Accidentada en Cerro del Telégrafo
el 4-4-51
46-16, L.16-16, 110.394 En DGAC 16-5-45 y 23-5-47 12-12-59
L.6-16 D-EYWB
46-17, L.16-17, 110.395 En 31 Rgto. 12-7-45. En 105 Esclla. 18-4-61
L.6-17 D-EYWJ el 23-5-47
46-18 Accidentada en Villanubla el 25-9-44 30-5-47
46-19, L.16-19 Accidentada en Fraga el 6-2-46; 17-4-46
destinada en la 104 Esclla. (104-2)
46-20, L.16-20, En DGAC el 16-5-45. En 104 Esclla. 26-3-58
L.6-20 el 23-5-47. En 105 Esclla. el 18-8-47
46-21, L.16-21, En 102 Esclla. 23-5-47 y 28-2-49 27-11-59
L.6-21 (102-1)
46-22, L.16-22, En 103 Esclla. entre 10-7-44 y 26-3-58
L.6-22 23-5-47, al menos.
46-23, L.16-23, En GEM entre 16-5-45 y 28-7-51, 25-4-60
L.6-23 al menos.
46-24, L.16-24, En DGAC el 16-5-45 y el 23-5-47 B-8-61
L.6-24
e - — e ——— - ——————————el|

cionado Grupo, el 10 de julio de 1941
fue inscrita en el Registro Civil de Ae-
ronaves con la matricula EC-AAX, a
nombre de la Direccion General de
Marruecos y Colonias, del Ministerio
de Asuntos Exteriores, y que el 13 de
junio de 1947 resulto totalmente des-
truida en el aeropuerto de Santa Maria,

en Santa Isabel de Fernando Poo. Con
anterioridad —el 23 de agosto de 1943-
habia sufrido otro accidente, que tuvo
lugar en Monflorite, en el cual fallecie-
ron los alfereces Manuel Feito Monereo
y Juan Antonio Franco Toimil, profeso-
res de la escuela de vuelo sin motor
ubicada en esa localidad.
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He aqui, nada mds tomar tierra en el aerédrome francés de Ordn La Senia (Argelia), los dos Consolidated 20-A Fleetsteer republicanos que
posteriormente sirvieron en el Ejército del Aire.

Archiva IHCA

Este Fleetster era el L.17-2, que ya lucia el indicativo 81-101 de la Academia General del Aire, cuando fue forografiade a las puertas del antiguo
hangar de revisiones de la Maestranza Aérea de Albacete.
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La mas longeva fue la 46-3 y L.16-3,
que causd baja en el Servicio el 1 de
septiembre de 1958, después de ha-
ber servido, entre otras unidades, en
las 102 y 107 Escuadrillas, de la 2% Re-
gion y de la Zona Aérea de Baleares,
respectivamente, en la primera de las
cuales tuvo el indicativo 102-2.

Por otro lado, de la 46-4 y L.16-4 sa-
bemos que fue dada de baja el 15 de
julio de 1955; en cambio, de la 46-2
desconocemos la fecha en que lo fue,
si bien tuvo que ser posterior al 23 de
mayo de 1947, ya que por entonces
estaba destinada al servicio del gober-
nador de Guinea Ecuatorial.

A mediados de 1942, y con el fin de
fomentar la practica de este tipo de
vuelo en Espana, el Ministerio del Aire
puso en marcha un plan de adquisi-
cion de veleros a Alemania, como
parte del cual, en el mes junio, se rea-
lizd un primer pedido de 20 Kranich,
30 Grunau Baby | y Il y 10 Weihe, a
los que en afios sucesivos se afadie-
ron mas ejemplares, casi todos fabri-
cados con licencia por la renaciente
industria aeronautica nacional y por el
propio Ejercito del Aire, tanto en el
Parque Eventual de Catalufa (Saba-
dell) como en los talleres de Jerez de
la Frontera.

Por ello, y para, ademas, dotar al
Ejército del Aire de un auténtico avion
de enlace, observacion y evacuacion
sanitaria, del que carecia, el 9 de julio
de 1943 se curso a la compania Fiese-
ler un pedido (el n? 3304/1) por 20
Fi 156Ca-3, a un precio por unidad de
70.800 marcos. En la oferta realizada
por la empresa germana el 16 de ju-
nio, se especificaba gue las entregas
se efectuarian durante los meses de
agosto, septiembre, octubre y noviem-
bre de este afio, si bien la realidad se-
ria muy distinta, como vamos a ver.

Por lo que hemos podido averiguar,
los seis primeros ejemplares fueron re-
cibidos durante octubre (aunque esta-
ba prevista la recepcion de uno mas,
fue retrasada hasta abril del afo si-
guiente), los cinco siguientes en enero
de 1944 y los restantes entre abril y ju-
lio, al menos, hasta llegar a un total de
diecinueve, ya que, por algin motivo
que desconocemos, el vigésimo avion
del contrato parece ser que no fue en-
tregado.

En cuanto a sus matriculas, es de
destacar que, en lugar de comenzar
por la 46-7, es decir, la siguiente a la
dltima de las seis utilizadas por la Le-

gion Condor, comenzaron por la 46-6 y
terminaron con la 46-24, y no con la
46-25, que deberia haber sido, por
tanto, la correspondiente al vigésimo
ejemplar, sobre cuya existencia no he-
mos encontrado ningun rastro. Al igual
que aqguellas, el 2 de noviembre de
1945 se les asigno la designacion L.16
y las matriculas L.16-6 a L.16-24, aun-
que alguna jamas llegaria a ser pinta-
da en el ejemplar correspondiente. Fi-
nalmente, el 22 de diciembre de 1953,
las supervivientes pasaron a ser L.6, si
bien mantuvieron los mismos numeros
de orden.

Habitualmente, los vuelos de entrega
eran realizados por pilotos alemanes,
desde Kassel, con escalas en Fritzlar,
Friburgo, Lién y Perpifian, hasta Saba-
dell, donde se llevaba a cabo la revi-
sion de recepcion en el Parque Even-
tual, que actuaba como depositario de
las Ciglienas hasta que eran recogi-
das por personal de las unidades o de
los organismos a que eran destinadas.
No obstante, tenemos conocimiento
de que al menos cinco ejemplares
("WerkNummern” 1661 a 1664 y 1695)
no fueron entregados por el fabrican-
te, sino por unidades de la “Luftflotte
3" de la Luftwaffe, que estaba desple-
gada en Francia. Incluso, en un docu-
mento oficial aleman se cita que el Ul-
timo de estos ejemplares, el 1695, fue
remitido para sustituir al 1664, por lo
gque suponemos que este pudo haber
resultado destruido en el vuelo de en-
trega. Sea como fuere, parece evi-
dente que estas cinco Ciglefas eran
de segunda mano, como se pone de
manifiesto por sus numeros de fabri-
cacion de cuatro digitos, ya que, de
acuerdo con una orden del ministerio
del aire aleméan, de fecha 30 de no-
viembre de 1942, a todos los avicnes
producidos a partir de entonces se
les asignaron nimeros de seis digi-
tos.

Al igual que las cuatro primeras,
principalmente estuvieron destinadas
en las escuadrillas de las regiones y
de las zonas aéreas y en las escuelas
de vuelo sin motor, si bien algunas sir-
vieron también en la Academia del
Arma de Aviacion (Ledn) en los Regi-
mientos 21, de Caza, y 31, de Asalto,
desplegados ambos en Getafe, y en el
Grupo del Estado Mayor.

En la Tabla 2 resumimos algunos da-
tos sobre las Ciglenas.

A finales de 1959, quedaban seis
ejemplares en servicio, tres de los cua-
les estaban en maestranzas y los otros
tres destinados en Aviacion Civil. Du-
rante el afo siguiente, sdlo volaron
cuatro horas y 45 minutos, mientras
que en 1961, cuando comenzaron a
ser sustituidas por las Dornier 27 fabri-
cadas con licencia por CASA, ya no
realizaron ningun vuelo, al menos “ofi-
cialmente”.

Aparte del accidente mortal que ya
hemos citado, se produjeron otros dos,
con los mismos resultados: en el que
sufrio la L.16-19 (104-2) el 6 de febre-
ro de 1946, fallecieron el coronel Teo-
doro Vives Camino y el cabo 12 Manuel
Latorre Mateo, mientras que el coman-
dante Mario Gdmez Alonso murié a
bordo de otra "Ciglefna (posiblemente,
de la L.16-2), que resultd destruida el
18 de agosto de 1950 en Evinayong,
rio Muni,

El dltimo modelo del que vamos a
hablar hoy es el peculiar Consclidated
20 Fleetster, del que dos ejemplares
fueron recuperados después de la
guerra civil; ambos habian sido utiliza-
dos por personal de la aviacién repu-
blicana para huir al Marruecos francés,
desde cuyo aerodromo de Oran La Se-
nia fueron trasladados posteriormente
a territorio nacional,

Matriculados 47-1 y 47-2, ambos fue-
ron destinados a la Escuadrilla de En-
trenamiento y Transporte del Estado
Mayor, que el 10 de mayo de 1940 se
transformé en Grupo.

El primero de ellos permanecié en
este destino hasta que, ya como L.17-1,
resultd destruido en un accidente que
tuvo lugar en el madrilefio pueblo de
Galapagar el 29 de agosto de 1947, a
consecuencia del cual fue dado de
baja en el Servicio el 2 de febrero de
1948, a propuesta de la Maestranza
Aérea de Madrid, en expediente de fe-
cha 18 de diciembre de 1947.

Por su parte, el segundo pasé desti-
nado a la Academia General del Aire en
junio de 1946 —cuando ya era L.17-2—,
en la cual le fue asignado el indicativo
81-101. Y a ella estuvo adscrito hasta
qgue, finalmente, por falta de repuestos,
tuvo que ser declarado de inutilidad
para el Servicio el 11 de marzo de
1950 y dado de baja el 22 de mayo de
1951, a propuesta de la Maestranza
Aérea de Albacete, de fecha 27 de
abril de 1950. &
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El Palacio de Quintana

L 31 de octubre de 1942, el Ministerio del Aire,

gue tenia arrendado el Palacio de Quintana, pro-

cedio a su adquisicién por gestion directa, por un

importe de dos millones de pesetas. Dicho precio

fue pagado con un talén del Banco de Espafia, B 133676,

contra la cuenta corriente de la Regién Aérea Central, Ac-
cién Social, nimero 74.554.

Desde esta fecha ha permanecido aqui la sede de la Pri-

mera Region Aérea, o bien como se denomind en un princi-

Fernando Fernandez-Monzén Altolaguirre
Coronel de Aviacion

pio, Regidn Aérea Central y en el edificio de Caballerizas y
Cocheras de Quintana 8, estuvo el acuartelamiento de la Pri-
mera Legion de Tropas de Aviacién, Servicios Regionales y
Primer Escuadrén de Automoviles.

El Ejército del Aire ha hecho constantes esfuerzos en aten-
ciones e inversiones para hacer posible que "Quintana’, actual
Cuartel General de la Primera Regién Aérea y del Mando Aéreo
del Centro continde siendo un "palacio” entrafiable que conser-
ve su caracter pese a la funcionalidad de su actual utilizacién.
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Pocos seran los miembros del Ejército del Aire que, por
asunto de servicio, no hayan pasado por el Palacio a lo lar-
go de su vida militar y algunos, incluso, tengan un recuerdo
nostélgico de su estancia por razon de destino, del "Salon-
cito Verde' o de |la "Sala de Musica’.

Desde su construccién, entre los muros del Palacio de
Quintana, hay paginas de |la Historia de Espafia y de su Ejér-
cito del Aire.

A mediados del siglo XIX se procede a la ordenacion ur-
bana de la zona residencial comprendida entre la Plaza de
Espafna y la Cuesta de Areneros. Esta zona recibiria el nom-
bre de barrio de Arglelles en memoria del ilustre tribuno que
fuera la figura mas sobresaliente de las Cortes de Céadiz y
tutor de las Infantas Isabel y Maria Luisa Fernanda.

En la manzana octava del barrio, se dedicé una calle a
Manuel José Quintana, de quien dijo Menéndez Pelayo que
"fue el poeta de las ideas del siglo XVIIl y por eso enmu-
decid dentro del XIX". Para encontrar en nuestra historia li-
rico igual o mayor, es menester remontarse al siglo XVI y no
detenerse sino ante "Fray Luis de Ledn" y en su nimero 7
se construyo el que ha dado en llamarse Palacio de Quin-
tana.

El 7 de mayo de 1868, el arqui-
tecto D. Antonio Ruiz Sales, solicita
del Ayuntamiento de la Villa de Ma-
drid la "Tira de Cuerdas" para la
construccion de la Casa-Palacio
del Excmo. Sr. Conde de Cerrajeria,
en el Barrio de Argtielles: Conse-
cuencia de ello es que se marcan
las alineaciones realizadas por el
arquitecto municipal de la Primera
Seccion, D. Francisco Verea, el 25
de mayo del mismo afio y se con- )
cede la licencia de construccion el
16 de junio de 1868.

Asi se inicia el tramite burocratico
de la edificacion del Palacio de
Quintana que, segun opinion de D.
Angel Fernandez de los Rios en su
‘Guia de Madrid" de 1876, es: "Uno
de los edificios modernos construi-
dos en Madrid con mejores mate-
riales y mayor esmero. Lastima que
esté cerrado por una muralla que le
da cierto aspecto de fortaleza re-
clusion”.

Una serie de circunstancias van a
dar un protagonismo al Palacio de
Quintana como segunda residencia
de la Real Familia, después del Pa-
lacio Real.

Espafia, a raiz de la Restaura-
cién, acababa de salir del cacs de
intrigas y personalismos feroces
que tantos y tan terribles estragos
produjo. El gobierno bipartidista
preconizado por Canovas del Cas-
tillo y Sagasta, basado en el mode-

gue en términos de alta cortesia, se llamaba "oposicion de
Su Majestad’, empezaba su balbuceante adaptacion a la
mentalidad espafiola. Es el famoso "turno pacifico” entre los
dos partidos en que se apoyaba la recientemente restaura-
da, institucion real que proyectaba sobre todos los ciudada-
nos, sin distinciéon de clases ni fortuna, su influjo bienhechor
y tutelar.

Pero el hombre propone .... A las carencias propias del
sistema vino a sumarse una primera falla del destino, ésta
irreparable, Alfonso XIl moria en el Palacio de El Pardo el 25
de noviembre de 1885. Se hace cargo de la Regencia la rei-
na viuda Marfa Cristina de Habsburgo que el 17 de mayo de
1886 trajo al mundo un nifio que, desde su nacimiento, se-
ria el nuevo Rey de Espafia, Alfonso XllIl. Al llegar a la ma-
yoria de edad y terminar la Regencia, con tanto acierto de-
sempefiada por su madre, termina también la mision que las
leyes confiaban a S.A.R. la Infanta Dofia Isabel haciéndola
heredera de la Regencia.

Maria Isabel Francisca de Asis de Borbdn y Borbén, hija
primogénita de Isabel |l y de D. Francisco de Asis, fue dos
veces Princesa de Asturias, la primera hasta el nacimiento

lo inglés, en el que un partido go-
bernaba y el otro desempefaba lo

Relieve en bronce realizado por Querol poco antes de morir.
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Recibidor decorado por un mural de Garnelo y Alda.

de su hermano Alfonso Xl y la segunda desde |la ascension
de éste al trono hasta la venida al mundo, en 1881, de su so-
brina Maria de las Mercedes. Gran dama, que ajusté siem-
pre su conducta a la mas exquisita correccion, gozé de una
gran popularidad, de ahi el carifioso sobrenombre de “La
Chata” procediendo en todas las ocasiones con delicado
tacto, decidio dejar las habitaciones que hasta entonces ha-
bia ocupado en el Palacio Real, donde vino al mundo sien-
do heredera de la Corona, para crearse residencia propia en
la capital.

Si el Real Patrimonio espanol hubiera tenido en Madrid va-
rios palacios como tuvo el de Francia (El Palais Royal y El
Eliseo) y como los hay en otros paises, el mas importante
hubiese pertenecido, por derecho propio, a la Infanta Isabel.

Pero en Madrid no hay mas que un Palacio Real, edifica-
do en el solar del antiguo Alcazar, convertido por Carlos | de
fortaleza en palacio, residencia de los monarcas de la Casa
de Austria y destruido por un incendio en la Nochebuena de
1734. Los otros palacios, como el del Buen Retiro (1631),
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cantado por Lope de Vega en los versos que en 'La Vega
del Pamaso" dedica a "La primera fiesta del Palacio Nuevo',
o el "Casino’, palacete mandado construir por Femando VII
y el de San Juan, que hahitd el Infante D. Francisco han te-
nido variados destinas con el correr de los afios y el acon-
tecer histoérico,

Asi pues, la Infanta Isabel, cuando creyd conveniente salir
de la mansién real donde habia nacido, decidio acondicio-
nar una nueva residencia digna de su alcurnia y gue res-
pondiera a fa par a su jerarquia, a sus gustos y aficiones ar-
tisticas.

Elige para ello la Casa Palacio situada en el nimero siete
de la Calle Quintana que ocupa una superficie de tres mil
setecientos sesenta y cinco metros cuadrados. Esta inscrita
en el Registro de la Propiedad de Occidente de Madrid en
el tomo 730, del archivo 73 de la Seccion Segunda, folio 33,
finca nimero 1.257, triplicado, inscripcion 15, segun la cual
siendo propietarios de la Casa Palacio la Condesa de Ce-
rrajeria y sus hijos, la compra la Infanta Isabel de Espana y



Condesa de Girgenti, en el precio de 500.000 ptas. median- artistas e industriales nativos hiciesen y decorasen su pala-
te crédito a favor del Banco Hipotecario de Espana. cio, de tal forma que no hubiese en él nada que no fuera

Haciendo gala de su acendrado patriotismo y total identi- obra del arte, ingenio o el trabajo y el esfuerzo de los espa-
ficacion con el pueblo que la ha visto nacer y en el que ha fioles. Quiso con esto dar ejemplo la augusta dama a la
pasado los mejores afos de su vida, era su deseo que todo moda extranjerizante que imperaba en las clases acomo-
lo que la rodease en su nueva morada fuese espafnol y que dadas y protegié la artesania nacional, tan necesitada en
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Las cuatro estaciones de S. Viniegra, techo de antecdmara.
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Sala de Miisica.

todo tiempo de gue se aprecien sus grandes valores, mu-
chas veces ignorados, para favorecer intereses foraneos.

Consecuentemente, eligié para el que habia de ser su ho-
gar el barrio de Arglelles, cercano a los horizontes tan fa-
miliares desde nifia y cuyas calles llevan nombres ilustres
unidos a los recuerdos del reinado de su augusta madre, y
en la de Quintana adquirié el Palacio que fue de los Condes
de Cerrajeria y que tenia la ventaja de estar unido a un fron-
doso parque.

Se encargo de la restauracion, o mas bien de la reedifica-
cién, el arquitecto mayor de la Real Casa D. Enrique Repu-
lles y Segarra, el cual, dejando solo en pie los muros exte-
riores, en un alarde de ingenio y buen gusto hizo una resi-
dencia en la que se armonizaban la suntuosidad y belleza
dignas de la que iba a ser su duefia, con todos los Cltimos
detalles del "confort" de su tiempo.

Fiel a los deseos de la Infanta, el Sr. Repulles busco, para
la materializacion de sus planes, operarios esparfioles y en
este sentido se encargaron las obras de albaiiileria al repu-
tado maestro Bernardo Garcia y toda la carpinteria a los
talleres de Zafra, montados con los ultimos adelantos en el
trabajo de la madera, en cuanto a maquinaria y utillaje se re-
fiere.

El maestro cerrajero de la Real Casa, Sr. Vallejo fue el en-
cargado de los trabajos de fundicién, incluida la, entonces
incipiente vigueria metélica. Solamente la hermosa estufa
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que adornaba los jardines del Palacio fue obra de la Casa
Jarenio y Minasterio que ya con anterioridad, habia realizado
notables obras en herrajes para las caballerizas de la Real
Casa.

Se planteaba el gran problema de la época, la distribucion
de aguas, resultado de las, entonces, innovadoras cuestio-
nes de salud e higiene. La suntuosidad de los palacios, has-
ta el momento, no era paralela a sus condiciones higiénicas:
en la servidumbre de todas las grandes casas, tanto de la
realeza como de las mas nobles y encumbradas familias, fi-
guraban las 'mozas de retrete" a cuyo paso los cortesanos
hacian el ademan burlesco de taparse la nariz. En indigna-
da protesta, estas servidoras llegaron, con sus reivindicacio-
nes de dignificacion laboral, a recurrir a la Reina Isabel I,
solicitando se cambiase su denominacién por las de "Sefio-
ritas de Tocador" pero su deseo no fue atendido, dado que
los adelantos e instalaciones de conduccion y distribucion
de aguas hacian innecesarios sus servicios; ain cuando el
pueblo llano siguiese utilizando el: "Agua va'.

De estas instalaciones se encargd la empresa "Casa Sanz"
que, gracias a esta obra, alcanzé gran notoriedad. Fundada
en 1883 por el arquitecto D. Luis Sanz habia realizado las
obras del Palacio Real en la transformacion de los servicios
sanitarios de las habitaciones privadas de SS.MM. y todas
las dependencias del regio alcazar de distribucién de
aguas, bocas de incendios, fuentes, retretes, urinarios, lava-



Lienzo de Blas Benlliure y Gil (1902). "Flores de las Cuatro Estaciones”.

bos, bafios, etc. realizadas en el Palacio del Congreso, Ban-
co de Espafia, Ministerios, Ayuntamiento, Teatro Real, Hos-
pital de la Cruz Roja, “Blanco y Negro" y muchos hoteles y
casas particulares.

Y asi una lista de distinguidos artesanos; la instalacién
eléctrica del maestro D. Ezequiel Abia; el acristalamiento y
vidrieras de la Casa Ginés Pereanton; el maestro pintor de la
Real Casa D. José Rodriguez; la Real Compariia Asturiana;
y un largo etcétera que haria interminable la relacién.

Todo ello transformé el Palacio de Cerrajeria en una man-
sion digna de la que iba a ser su augusta moradora, al tiem-
po que ya el decir del castizo pueblo madrilefio lo bautiza-
ba como el Palacio de “La Chata”.

El acceso por la calle Quintana se hace a través de un
portalon en arco para carruajes que, con dos escalinatas
contrapuestas comunica con el recibidor, decorado con un
mural corrido, pintado por José Garnelo y Alda (1903), con
un tema histérico, personalmente elegido por la Infanta. La
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Santa Catalina. Por Zurbardn.

“Historia de Espafa” de Lafuente lo describe asi "Habiendo
Isabel manifestado deseos de ser proclamada Reina de
Castilla en aquella ciudad, Segovia, una solemne procesion
en que iban la grandeza, el clero y el cortejo, todos de gran
gala, se vio llegar al Alcazar y tomando a la Princesa se en-
camind la comitiva a la Plaza Mayor. Isabel vestida de reina,
montaba un magnifico palafrén cuyas riendas llevaban dos
oficiales de la ciudad, precediéndole el alférez también a ca-
ballo, con la espada desnuda. Fernando vestia un hermoso
manto de hilo de oro forrado de ricas pieles. Llegados que
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hubieron a la plaza, subié a un tablado de antemano erigido,
sentose en el trono tan luego como el heraldo proclamdé {Cas-
tilla! jCastilla! por el Rey D. Fernando y la Reina Dofia Isabel,
Reina propietaria de estos reinos, se desplegé al aire el pen-
don de Castilla y las camparias de los templos vy la artilleria
del Alcazar mezclaban su estruendo con los gritos de la al-
borotada muchedumbre”. Este es el momento desarrollado
en el mural, prodigio de perspectiva, color y dibujo.

El artesonado de esta sala tiene en su centro el aguila im-
perial bicéfala con el escudo de los Austrias. Al frente



arranca la escalera, amplia y hermosa, custodiada por dos
querubines de bronce, que en su origen fue de marmol
blanco y hoy es de maderas nobles, balaustrada de bronce
y paredes de jaspe. El techo es obra de Mariano Benlliure
y en una especie de galeria, que recuerda la de Goya en
San Antonio de la Florida, destacan personajes de todas las
comarcas de Espana, ataviados con atuendos tipicos en
actitud de arrojar flores. En el rellano, hoy ocupado por un
grupo escultorico, hubo un busto de S.M. el Rey D. Alfon-
so Xlll obra de Jorreto.

Al desembocar la escalera hay una antecamara con te-
cho decorado por Salvador Viniegra y Laso de la Vega con
alegorias a “Las Cuatro Estaciones” y que da entrada a lo
que era la sala de visitas, donde la Infanta recibia a diario
y por la derecha al suntuoso salén de recepciones del méas
puro estilo Luis XV, en el momento de su construccién, con
el blanco como color dominante con adornos y talla de oro
y tapizado de muebles y paredes en "moire" En los angu-
los hubo unos soberbios candelabros de bronce, regalo a
Su Alteza de su augusto padre el Rey D. Francisco de Asis.
El techo, con alegoria de "Las horas" es obra de Emilio Sa-
las.

A este salén de recepciones sigue el llamado "saloncito
verde', bella y sencilla habitacién, que revive las estancias
de los palacios del siglo XVIII, con chimenea de méarmol en
esquina y que en su tiempo estuvo equipado con mobiliario
de caoba de J. Lopez de caoba, fileteados con bronces in-
crustados y decorados con bronces dorados. El techo es
una pintura de Juan A. Benlliure y Gil, que representa a seis
angelotes que sostienen con cintas la lampara.

Viene a continuacién el comedor decorado de cacba ma-
ciza, igual que el mobiliario original. Los huecos y la tapice-
ria eran de seda de color cobre y oro; fue conocido entre los
habituales como el "Salén de Suarez" por el constructor del
mobiliario. Estuve decorado con soberbios tapices, reprodu-
ciendo cartones de Goya, de la Real Fabrica de Tapices,
fundada por Felipe V en su intento de emular a los Goveli-
nos de Paris para lo cual hizo venir de Amberes a Jacobo
de Vandergoten, afamado fabricante, que con sus cuatro hi-
jos se establecid, en un principio en la calle Infanta Isabel
dando origen a la fabrica.

Desde el comedor, que estaba dotado de montaplatos hi-
draulico, maravilla de la ingenieria doméstica en su tiempo y
obra de Munar y Guitart, y al extremo de una de las galerias,
en gue se encontraba el guardarropa de la Infanta, se llega
al despacho con techo decorado con una pintura de Cecilio
Pla.

Al ser la Infanta gran aficionada a la musica, no podia fal-
tar una sala dedicada, especialmente, a su disfrute. Alli es-
tuvo el magnifico piano regalo de boda de la Emperatriz Eu-
genia y el techo es una maravilla de delicadeza de colorido
debido al pincel de José Benlliure que representa un coro
cantando acompanado de un pianista. En la parte alta hay
retratos de los mas ilustres compositores.

Sigue el tocador, con un notable techo de Blas Benlliure y
después la alcoba, que, a la cabecera del lecho tenia una

Nota

Entre la documentacién donada al SHYCEA por la Vida. del Coronel
Monzon, fallecido el 30 de enero de 1997, apareci6 este articulo que
por su interés la Direccién de Aeroplano ha decidido publicar. El Co-
ronel Fernando Fernéandez-Monzén Altolaguirre, fue Director del
Archivo Histérico del Ejército del Aire y colaborador de las Revistas
Aeroplano y de Aeronautica y Astrondutica. El trabajo se publica tal
cual estaba escrito, sin mas variacion que su actualizacion y aporte de
fotografias.

Santa Catalina de Siena, regalo del Conde Altamira a su her-
mano politico el Rey D. Francisco de Asis.

Lo que fueron habitaciones para los huéspedes estéan pre-
cedidas de una antecamara con techo pintado por Agustin
Lhardy Garrigues, representando almendros en flor. Des-
pués la Capilla, de mistica severidad, con béveda de cruce-
ria, en la que la luz entraba a través de una vidriera de co-
lores, que hoy reproduce a la Virgen de Loreto.

En el primer piso estaban las habitaciones de la Marque-
sa Viuda de Najera, leal servidora, inseparable compariera y
fiel amiga de su Sefiora, las oficinas de secretaria y el teatro
gue eran un verdadero juguete con techo pintado por Juan
Comba.

Finalmente, en los sétanos del edificio estaban los servi-
cios, lo mas adelantado de su tiempo en lo que a cocinas,
asadores, calentadores de agua, hornos, etc. se refiere.
Y como complemento del Palacio se hizo construir enfrente,
en la finca de Quintana 8, un gran edificio de nueva planta
en el que se instalaron las caballerizas y cocheras. Todo ello
se completa con un jardin que rodeaba al palacio que se qui-
so fuera digno de la ilustre ascendiente de aquel monarca
gue creo las maravillas del Real Sitio de San lldefonso, obra
de Esteban Boutelou, en lo que era la Granja de los frailes
del Paular.

Hasta aqui, a grandes rasgos, lo que fue en su origen el
Palacio de Quintana, o de "La Chata" como se le conocio en
su tiempo, uno de los edificios mas representativos del Ma-
drid del siglo pasado.

Con fecha 31 de marzo de 1925, segun datos del Registro
de la Propiedad numero 4, al Tomo 730, finca 1.257, la In-
fanta cede y transmite la propiedad a S.A.R. el Principe de
Asturias D. Alfonso de Borbén y Battemberg reservandose el
derecho de habitarla por tiempo indefinido con la contrapar-
tida de una renta durante diez afios de sesenta y cinco mil
pesetas anuales, mediante escritura otorgada en Madrid el
26 de febrero de 1921, ante el notario D. Alejandro Arizcun
y Moreno.

Como consecuencia de la muerte intestada y sin descen-
dencia en septiembre de 1938 de D. Alfonso de Borbén y
Battemberg, la finca descrita corresponde y se considera
adjudicada por mitad a SS.MM. los Reyes de Espafia D. Al-
fonso y Dofia Victoria Eugenia y por la muerte, el 28 de fe-
brero de 1941, del primero, su mitad de propiedad forma
parte de su herencia yacente. Sus herederos vendieron el
Palacio al Ejército del Aire en 1942. B
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Leocadio

‘.(Asociacié_n_ de Aviadores de la _Repiibli;ca- A.D-.A.R'.,. Barcelona marzo 1998)

VICENTE GaRcia DoLz
Coronel de Aviacion

endiola

r

EOCADIO Mendiola Nunez,

nace el 8 de febrero de 1909

en el nimero 22 de la calle

San Agustin, Badajoz, en el
seno de una familia conservadora y
militar. Era el quinto de los siete hijos
habidos del matrimonio formado por
Juan Mendiola Coronado y Juliana Nu-
fiez. Guerrero. Su padre, natural de
Castuera, era Suboficial del Arma de
Infanteria y Subayudante del Regi-
miento n° 41 Gravelinas, con guarni-
cion en Badajoz. Su madre era natural
de Talavera la Real.

En sus primeros afios, sus juegos in-
fantiles se centraban en la entonces
naciente aviacion. Se imaginaba volan-
do los cromos de los aviones que re-
cortaba y aterrizando con ellos en la
gran mesa donde comia su numerosa
familia. Con la ilusién de ser aviador se
preparé en una academia privada, re-
gida por el capellan del Regimiento de
Caballeria n® 23. Mas tarde y a fin de
ingresar en la Academia General Mili-
tar, estudié en otra escuela preparato-
ria, sita asimismo en Badajoz, dirigida
por el teniente coronel Pasalodo, Se-
gundo Jefe del Regimiento Gravelinas.

Leocadio era, todavia a comienzos
de 1998, una de las ya escasas glorias
vivientes de la Aviacion Militar Republi-
cana. Participd en casi todas las bata-
llas de nuestra guerra civil, de princi-
pio a fin, e inexplicablemente habia so-
brevivido para contarlo. Era uno de
esos aviadores castrenses que aplica-
ba la maxima: “No digais que aguf no
se puede hacer nada; decid mas bien
que aqui todo esta por hacer y nadie
hace nada” .Y siempre ponia manos a
la obra, contagiando a los demas con
su entusiasmo.

Leocadio Mendiola era un compen-
dio de disciplina e iniciativa, accidn
del mando y ejemplaridad, severidad
consigo mismo y comprension hacia
los demas. Por ello pasd casi toda la
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guerra civil en el aire. Raro dia dej6 de
“subir al andamio”, durante los nove-
cientos ochenta y seis dias que duro el
drama hispano de 1936-1939. Calcula
que realizd durante la guerra unas
4.000 horas de vuelo. No se sabe
exactamente, porque le quitaron la
cartilla de vuelo cuando paso a Fran-
cia. A diferencia de otros afamados
aviadores quienes pasaron a la menos
arriesgada mesa del despacho cuan-
do alcanzaron notoriedad, Mendiola
rechazé comodidades, pasillos, des-
pachos y cuarteles generales. Sélo
abrazo el riesgo: el avién cargado de
bombas para cumplir
su mision y el mando
directo en combate.
Conocia a sus hom-
bres, primero hacia
rueda de gente, como
en familia, para ver lo
gue valia cada uno.
Luego los colocaba
en los puestos que
mas convenia. Sabia
que eran muchos los
mal aprovechados, a
quienes no se habia
dado el cometido ade-
cuado. Conocia el
alma de sus subordi-
nados, sabia que bas-
taba con escucharles.
También sabia que la
simpatia y compren-
sion mutuas, consti-
tuian el lazo que pro-
duce la armonia en la
accion. Leocadio era
jefe porque, sobre
todo, sabia unir a los
hombres y porque su
sola presencia era
para éstos un estimu-
lo para excederse a si
mismos en el servicio.
Ostentaba el derecho
a mandar sélo por su

aristocracia espiritual. La autoridad es
un servicio. Asf lo manifestaba Leoca-
dio cuando acompafnaba a sus hom-
bres pilotando el Katiuska n® 60 como
simple punto, sin rechistar, siguiendo
a uno de sus pilotos que hacia de jefe
de la formacion.

Mendiola era un militar profesional,
fiel a los gobiernos legalmente esta-
blecidos, a la Monarquia primero, a la
Republica después. Por no sublevar-
se, nunca sufrié proceso judicial tras el
fallido cuartelazo en Cuatro Vientos el
15 de diciembre de 1930, y después
penoso exilio desde 1939 a 1967,

Leocadio Mendiola, con uniforme de teniente coronel de la Aviacion
Republicana.

(Oleo pintado por Eusebio Alonso) Museo de Aerondutica y Astronautica
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Mendiola sentado en su puesto de pilotaje de un SB-2.

“veintiocho anos de paria”, como de-
cla nuestro hombre.

Tenia ochenta y nueve afios de edad
cuando fallecié en julio de 1998. En su
noble rostro de anciano IlUcido seguian
brillando dos ojos azules, a veces cali-
dos y cordiales, a veces evasivos y
errabundos por las regiones del re-
cuerdo, cuando era interrogado por su
larga y fecunda vida.

LOS COMIENZOS DEL AVIADOR
MILITAR

¢Como comenzé su carrera
militar?

<<El 1°de julio de 1926 entré como
voluntario en Ingenieros, precisamente
para el Servicio en Aviacion, con sede
en Cuatro Vientos. Cuatro meses des-
pués ya era cabo. En 1927 era sar-
gento, destinado en la Escuadrilla de
Experimentacion, mandada por el ca-
pitan D. Senén Ordiales Gonzalez,
quien me cobr¢ afecto, quizas porque
yo me esforzaba en trabajar... mi capi-
tan y yo vigildabamos la publicacion de
convocatorias de cursos de piloto... re-

cuerdo la pequena y simpatica imagen
del capitan Cipriano Rodriguez, el pri-
mer aviador militar espariol que se lan-
z0 en paracaidas. Pero, como dice el
clasico proverbio, “tanta felicidad me
confunde”. En diciembre de 1930 se
produce la sublevacion de Jaca, la de
Cuatro Vientos y la huelga general de
Madrid. El nefasto 15 de diciembre de
aquel ano, me sorprendio de servicio
de Sargento de Semana en la Tercera
Escuadrilla de Experimentacion en
Cuatro Vientos. Recuerdo a varios
amotinados, entre ellos al general
Queipo de Llano, comandante Ramon
Franco, capitan de la Roquette, tenien-
te del Valle, ... ocho en total. £l perso-
nal de la 32 Escuadirilla fue despertado
a gritos por los sublevados, quienes
nos mandaron formar con armamento
en el patio. El caso es que, sin haber-
lo comido ni bebido, fui internado en la
prisién militar de San Francisco, en
Madrid. Pasaban las semanas y todos
seguiamos alli. Los oficiales en la plan-
ta alta y los suboficiales —cinco en to-
tal-, en el sotano. Nadie se interesaba
por mi situacion. A los dos meses de
mi encierro, el general Romerales me
pidic que designara defensor. Mi capi-
tan Ordiales se presentd en la prision y
me dijo que yo necesitaba un abogado

defensor. Le contesté que yo no habia
hecho nada punible, que era inocente
¥ ni siquiera sabfa de que se me acu-
saba. Pero acepté la propuesta y el
consejo de mi capitan y dispuse de los
servicios de su hermano, un capitan
del Cuerpo Juridico... pero ni siquiera
se celebro el consejo de guerra. El 14
de abril de 1931 fue proclamada la
Republica y hacia el mediodia el pue-
blo madrilerio nos sacé de la prision y
nos pasearon a hombros hasta la
Puerta del Sol. Poco antes de la me-
dianoche, pude llegar a mi casa, en
Carabanchel Bajo, donde era espera-
do por los emocionados abrazos de mi
esposa y mis suegros... dos dias des-
pués me presente en mi destino... Du-
rante aquel afio se convoco un curso
de pilotos, lo pedfl y fui nombrado
alummo del mismo... Habia llegado la
hora de la verdad... ahora tenia que
demostrar que yo servia para ser pilo-
to. Me incorpore en Alcala de Henares
para realizar la fase elemental. Supera-
da ésta me presenté en Guadalajara,
para cursar la fase basica. Mis pri-
meros aviones fueron el De Havilland
DH-9, el Nieuport 29, el Loring R-lll y
el Breguet XIV —un trasto—. Recuerdo
mi primer Viaje como Unico tripulante:
volé hasta Daimiel y tuve que aterrizar
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(Foto archivo del autor)



en Getafe, porque se me habia des-
prendido un pedazo de la cubierta del
fuselaje. Por fin logré el titulo de piloto
aviador. En 1932 pasé destinado al
Grupo 21, en Leon. La Unidad forma-
ba parte de la Escuadra n® 1. Alli me
hice piloto de verdad. Mi Jefe de Es-
cuadrilla, el capitan Chamorro, era un
gran entusiasta de la Aviacion... duran-
fe siete meses ansioso por ampliar mis
conocimientos profesionales, realicé
un curso de mecanico en Cuatro Vien-
tos y regresé a Ledn. En 1932 ya era
brigada y cursé los estudios para ob-
tener el titulo de ametrallador-bombar-
dero... pero hacia mediados de 1934
fui destinado como forzoso a Tablada.
Tuvo la culpa el enrarecido ambiente
politico de la epoca. El médico de la
Unidad hizo correr el terrible infundio
de que yo, por mi condicion de mecéa-
nico y suboficial, proyectaba unirme a
una sublevacion contra el Gobierno
derechista del llamado Bienio Negro.
Nada mas lejos de la realidad, pero
tuve que abandonar Leodn, no sin antes
quejarme disciplinada y respetuosa-
mente a mi comandante, D. Julian Ru-
bio Lépez, Jefe del Grupo 21 —quien
se sublevarfa contra la Republica en
1936-, con las siguientes palabras:
‘Ustedes me echan de aqui, mi co-
mandante...”.

L

Me presenté en Tablada y fui desti-
nado a la Escuadrilla de Vara de Rey.
Alli conoci al teniente D. Carlos de
Haya Gonzalez, mi instructor en vuelo
sin visibilidad. Sentia por aquellos ofi-
ciales verdadero carifo y admira-
cion>>,

AVIADOR EN GUERRA

¢Qué hizo en la batalla
de Madrid?

<<En junio de 1936 pasé destinado
a Getafe voluntariamente. Un mes des-
pues, el jueves 16 de julio, fuimos
acuartelados, todos con el equipo de
vuelo a mano. El enérgico teniente co-
ronel Antonio Camacho Benitez man-
daba a la sazén en Getafe la 12 Es-
cuadra. En la guarnicion de Madrid y
en los aerodromos de sus cercanias
no se deslindaron hasta la madrugada
del lunes dia 20. Los dias 18 y 19 salf
con mi Breguet XIX, de la 3% Escua-
drilla, a bombardear el vecino Regi-
miento de Artilleria —el primero que se
sublevo de forma clara—, obligandole a
la rendicion. Poco despues se forma-
ron en la base de Getafe unas colum-
nas leales, con nuestros soldados y un

El Comandante Mendiola asomado a la cabina de un Katiuska.
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grupo de paisanos del pueblo de Ge-
tafe, mandadas por Hernandez Franch,
Manuel Cascén y Sol Aparicio. En
aquellos momentos eran sofocadas la
sublevacion del Cuartel de la Montana
y la del canton militar de Campamen-
to. Ananias Sanjuan Alonso se paso al
bando gubernamental, desde Talavera
a Alcala, pilotando un trimotor JU-52.
Luego llego a Getafe procedente de
Africa un Breguet XIX, pilotado por el
suboficial Felix Urtubi Ercilla (1), por-
lando en el puesto de atras el cadaver

de un oficial, a quien hablia matado en

(1) El 18 de agosto de 1936, el Fury del sar-
gento Félix Urtubi fue derribado en Extremadura
por un Heinkel-51 aleman. Salté en paracaidas y
una vez en tierra logro internarse en los montes.
Pasaba escondido el dia y caminaba por la no-
che. Apoderandose de unos pantalones y una
camisa, atraveso las lineas nacionales llevando
del ronzal a un burro. Llegé a las lineas republi-
canas, donde poco falté para que le fusilaran
por espla.

Urtubi fue el primer aviador militar del mundo
gue derribd un avién enemigo mediante la técni-
ca del "espolonazo”, es decir golpeandolo direc-
tamente. El 13 de septiembre pilotaba un Nieu-
port 52 en el sector de Madrid y entablé com-
bate contra tres Fiat italianos. Derribd a uno y
agotadas las municiones se lanz6 contra el Fiat
mas cercano, al gue consiguié embestir y derri-
bar. En el encuentro también cayd Urtubi, esta
vez para no regresar. La descripcion de este
combate fue realizada por el piloto italiano con-
tra el que embistié v que pudo salvar su vida
lanzandose en paracaidas.

(Foto archivo del autor)
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Tripulantes de la 2° Escuadrilla de Katiuskas. Figueras septiembre 1938. (De izda. a dcha.) De pie Juan Otero, Félix Caricero, X, Eliodoro Pastor
Moreno, X, X, sentados José Cervantes, X, observador Rodriguez, X.

vuelo de un tiro en el cuello. Urtubi,
pistola en mano, sometido a fuerte pre-
sion psicologica, me pregunto si Geta-
fe era un aerdodromo leal o sublevado.
Le conteste que estaba en un campo
republicano. Urtubi, mas tranquilo, en-
fundo su arma diciendo: “Porque me lo
dices tU, Mendiola, de lo contrario me
hubiera liado a tiros contra todos”.
Desde Getafe me pasaba todo el
dia sobre la Sierra de Guadarrama, de
Gredos y Guadalajara. Cierto dia hallé
cerca de Avila una columna nacional
integrada por Regulares y el Tercio,
con vehiculos y artilleria. Bombardeé
la columna, descendi y mi ametralla-
dor, Hilario Marqués, agoté sus muni-
ciones... Sin perder tiempo localice en
la estacion de Navalperal de Pinares
las tropas del teniente coronel Manga-
da, lanzandole un parte con indica-
cion de la posicion de la amenaza...
aterricé en Getafe con mi Breguet XIX
y se dio la voz de “ibalumbal” (2). Seis

(2) La voz de jbalumba! eqguivalia al actual
término sajon de jscramble!, es decir jtodos los
aviones al airel.

Breguet XIX y dos bimotores DC-2 de
LAPE (3), procedentes de Barajas, en
combinacion con las fuerzas de Man-
gada, destruyeron completamente la
columna que avanzaba hacia Ma-
drid>>.

¢Coémo se hizo piloto
de Katiuskas?

<<En octubre de 1936 pasé destina-
do a Guadalajara, para formar parte
de las tripulaciones de los Tupolev
SB-2 Katiuskas, recién desembarca-
dos en Cartagena, en numero inicial
de treinta y uno. Marchaba acompana-
do por Damaso Alvarez Monteagudo,
Jose Arcega Najera (también futuro
jefe del Grupo 24) y Luruena. En Los
Alcazares volabamos el también bimo-
tor Dragon DH.89, para acostumbrar-
nos al manejo de los dos motores y de
los frenos. Los pilotos de Katiuska se

(3) Las siglas LAPE correspondian a la com-
pania aérea civil Lineas Aéreas Postales Espa-
nolas. Al comienzo de la guerra tenia en servicio
cuatro avicnes DC-2.

soltaban “en vivo”, pues no habia pues-
to de doble mando. Recuerdo mi suelta
en SB-2, en El Carmoli. Tuve que reali-
zar tres aterrizajes sin plegar el tren ni
tocar los frenos. Después hice un ate-
rrizaje, replegando el tren tras el des-
pegue y desplegandolo antes del
aterrizaje, llevando a bordo al ametra-
llador (4) ... hacia mediados de no-
viembre ya era oficialmente piloto de
Katiuska. Me defaron volar con uno
hasta San Clemente (Cuenca), llevan-
do detras al ametrallador de cola. Allf
conocf a los soviéticos “Pablo” Nesme-
yanov, Jefe de la 32 Escuadirilla y Ernst
Schacht, Jefe de la 12 Yo era el primer
plloto espariol de Katiuska y me inte-
graron en la 3% Escuadrilla del Grupo
12. Recuerdo que preste mi primer
servicio en SB-2 en unos bombardeos
sobre los depositos de CAMPSA de
Sevilla y sobre Tablada. Era el dia 3 de
noviembre de 1936 >>.

(4) En el SB-2 para desplegar el tren median-
te el sistema de emergencia, era imprencisdible
la presencia del ametrallador de cola, que dis-
ponia de una manivela que accionaba un cable.
Esta maniobra no podia realizarla el piloto.
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Ahora estamos en la batalla
de Guadalajara ;qué hizo?

<<El dia 11 de marzo de 1937 piloté
uno de los Katiuskas que bombardea-
ron a los italianos al Norte de Almadro-
nes en tres ataques sucesivos, sin su-
frir bajas. Recuerdo que los bombar-
deos se realizaron en reguero, en
formacion abierta y a 2.500 m. de altu-
ra, rozando el techo de nubes. La
Aviacion Nacional no habia podido sa-
lir por mala meteorologia y los Katius-
kas obraron a placer. En una de las
pasadas, descendi a 200 m. sobre las
fugitivas y cadticas tropas y vehiculos
itafianos, ametrallandolos y bombarde-
dandolos impunemente... el 20 de abril
nueve Katiuskas, bajo mi mando, ata-
camos la estacion de ferrocarril de Va-
lladolid >>.

¢Cuando le nombraron Jefe
de Escuadrilla?

<<En abril de 1937 me designaron
Jefe de la 32 Escuadrilla, con base en
San Clemente (Cuenca). Y pocos dias
despues otro espanol, Enrique Pereira
Basante, procedente de la Aerondutica
Naval, pasé a mandar la 22 basada en
Sisante (Cuenca). Un hormigueo reco-
rria mi cuerpo, cuando supe que me
habian encomendado el mando de
una Escuadrilla de Katiuskas, pero me
sentia alagado, aceptaba el reto>>.

¢Por qué bombardeo al
Deutschland?

<<Tras el bombardeo de Guernica,

recibimos la orden de buscar y bom-
bardear las flotas nacionales. El 24 y
26 de mayo de 1937 una patrulla de la
22 Escuadrilla de Katiuskas bombar-
deo el puerto de Palma de Mallorca. El
crucero italiano Barletta sufrié aprecia-
bles danos y varios muertos.

En la tarde del 29 de mayo de 1937
regresabamos de un vuelo sobre el
puerto de Palma de Mallorca. Al pasar
frente a Ibiza, un buque extranjero sur-
to en el puerto, comenzo a disparar-
nos (8). El barco aleman nos tiré varios
pepinazos, y uno de ellos me rompio el
parabrisas y a mi me rozo la cara una
esquirla. Dispuse el bombardeo del
buque agresor. Pasamos sobre su ver-
tical ... seguia disparandonos furiosa-
mente ... El Deutschland recibio al me-
nos cinco impactos que causaron
veintidés muertos y setenta y ocho he-
ridos (6). Tuvo que ser remolcado has-
ta Alemania, no a Gibraltar, como se
ha escrito ... en la madrugada del 31
de mayo de 1937, la indefensa ciudad
de Almeria sufrio un horroroso bom-

(5) El parte del Gobierno de la Repblica del
dia 29 de mayo de 1937 dice asl; ... “salieron de
su base dos SB-2 para efectuar vuelos de re-
conocimiento sobre Baleares. al pasar sobre |bi-
za, un bugue de guerra que estaba fondeado a
200 m. del muelle, abrié nutrido fuego de artille-
ria antiaérea sobre nuestros aparatos, sin gue
precediera por parte de estos acto alguno de
agresion, ni contra el citado barco ni contra la
ciudad. Los aviones respondieron al ataque, lan-
zando doce bombas, cuatro de las cuales caye-
ron a bordo del referido buque, produciendo
otras tantas explosiones. Al parecer y segun ra-
dios que se han captado posteriormente, el bu-
que atacante, que quedo con mucho fuego a
bordo, es el crucero aleman Admiral Scheer ..."

No se trataba de dos SB-2 Katiuskas, sino de
tres, mandados por Mendiola. El bugue bombar-
deado era el Deutschland y las bombas lanza-
das fueron dieciocho, todas de 100 kgs.

bardeo de la Escuadra Alemana. Este
incidente y los bombardeos alemanes
de Guernica y Almeria, originaron en
mi mente y en mi alma el deseo de
responder sobre el baluarte aleman de
La Cenia, en diciembre de 1938 ... El
Ministro de Defensa, Indalecio Prieto,
ordend a su vez el bombardeo de Sa-
lamanca, durante un dia entero, a car-
go de mi Escuadrilla. Salamanca fue
bombardeada dos veces aquel dia.
Con ello se iniciaba una infernal esca-
lada de bombardecs urbanos (7)>>.

¢ Qué hizo en la ofensiva de
Aragon? ;lntervino en los
bombardeos sobre Zaragoza y
Huesca los dias 15y 16 de
junio respectivamente?

<<Yo actué intensamente en este
frente hasta la toma de Belchite, en
casi todos los lugares que indica la

(6) Segin la version alemana, el Deutschland
“fue bombardeado inesperadamente entre las
seis vy las siete horas de la tarde por dos aviones
de las fuerzas republicanas espariolas ... el bu-
que recibio el impacto de dos bombas ... la pri-
mera cayo en cubierta causando veinte muertos
y setenta y cinco heridos ... una segunda bom-
ba cayo en el puente lateral, pero Unicamente
causo algunos perjuicios. El navio en perfectas
condiciones de combate y navegacion, partio
para Gibraltar a fin de desembarcar las victimas.
El navio no hizo ningin disparo contra los avio-
nes". Ambas versiones oficiales, la republicana y
la alemana, estan publicadas en CRONICA DE
LA GUERRA ESPANOLA, Tomo 4, pp. 345. De.
Codex, S.A. Buenos Aires 1966.

(7) Ambos bandos se enzarzaron en furiosos
bombardeos sobre |a poblacién civil de las gran-
des ciudades llevando los republicanos la peor
parte. Es conocida la expresion de Indalecio
Prieto “son mas brutos que nosotros”.

El acorazado Deutschland, joya de la marina de guerra nazi.
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Pilotos de la 3° Escuadrilla. Villafamés (Castellén) marzo 1938. (De iz
sargento Francisco Malagon, sargento Gonzdlez,
sargento Gomez, sargento Garcia, teniente José Mifiana, teniente Ignacio de la Infanta, sargento Felipe Mejias, sargenio Sdnchez,
teniente Anselmo Sepiilveda. Agachado con uniforme de paseo el teniente Linaje.

pregunta, pero no puedo dar detalles
concretos porque el Diario de Opera-
ciones del Grupo fue destruido por los
franceses en 1939 ... El servicio sobre
Huesca fue muy desagradable para
mi, pues me obligaron a realizarlo a
800 m. de altura, lo cual hacia muy vul-
nerable al Katiuska, en medio de un
gran temporal y con nubes muy bajas.
Adverti al Estado Mayor que tal servi-
cio era un disparate y que nos resulta-
ria catastrofico. El soviético “General
Montenegro” me amenazé con acusar-
me de negligencia frente al enemigo.
Tuvimos que realizar aquel descabe-
llado servicio. Perdimos un avién y
murieron su piloto y ametrallador. Al
dia siguiente vino a verme el coronel
D. Angel Pastor Velasco, quien me or-
deno que me presentara al general
soviético, y que “fuera preparado”,
pues queria represaliarme. Yo contes-
té que iria con la cinta del teletipo de
nuestra conversacion y que estaba
dispuesto a todo. Demostré ante un
Jurado mis poderosas razones. A los
tres dias el “General Montenegro” fue
relevado, enviado a la U.R.S.S. y en-
carcelado.

El dia 18 de junio de 1937 ataqué el
aerodromo de Garrapinillos o de San-

jurjo (Zaragoza). Nuestro bombardeo
fue realizado por dos Escuadrillas de
Natachas y de Chatos (8)>>.

El 6 de julio de 1937 comienza
la batalla de Brunete ;qué
hizo en ella? ;Cuéndo le
nombraron Jefe del Grupo 24?
Cuéntenos alglin detalle

<<Recuerdo que bombardeé Talave-
ra y el aerédromo de Avila, al mando
de mi 3% Escuadrilla (9) ... Regresando
del bombardeo de Avila nos perseguié
un caza monoplano, a mas de 400
km/hora... pudimos dejarlo atrds con
los motores a fondo y picando suave-
mente. Al dia siguiente fui llamado al

(8) Las Escuadrillas de Natachas pertenecian
tres al Grupo 25 y una al Grupo 20; habia dos
Escuadrillas de I-15 Chatos del Grupo 26, Tados
estaban protegidos por cinco Escuadrillas de
I-16 Moscas. Intervinieron casi cien aparatos re-
publicanos. Fueron destruidos cuatro JU-52, cin-
co He-46 y siete CR-32 Fiat.

(9) Quizas Mendiola se refiere a sus bombar-
deos fechados por Patrick Laureau el dia 3 de
julio de 1937. “L' Aviation Republicaine Espag-
nole”.

(Foto cortesia Simén Fiestas)

da. a dcha.) teniente Dionisio Calvaréns, teniente Julidn Sanpedro,
sargento Rodriguez, sargento Morales, capitdn Armando Gracia, teniente Mdximo Ricorte,

aerodromo de Alcald, para informar
sobre el nuevo tipo de aparato del ad-
versario, que resulté ser uno de los pri-
meros Me-109.

El Katiuska era un bombardero es-
fratégico, no un avién para ser emplea-
do en apoyo directo a las fuerzas de
tierra. Nos hicieron volar a 1000 m. de
altura. Un dia nos hallabamos en me-
dio de un combate entre los cazas.
Eramos unos 100 aviones. Lanzamos
nuestras bombas. Los cazas naciona-
les y propios se desplomaban sobre
nosotros como aerolitos, persiguiéndo-
se y tiroteandose furiosamente, Nos
llovian los proyectiles de unos y de
otros. La artilleria antiaérea nacional ti-
raba “a bulto, a quien le dé, le dé”.
Contemplé el choque entre dos cazas
adversarios. El cielo se llenaba de pa-
racaidas y de aparatos ardiendo. Un
Katiuska se desintegré en el aire por
un impacto directo de la artilleria, “sal-
picandonos” a los demds. Repetimos
estos servicios durante los tres dias si-

guientes, sin mayor novedad (10).

(10) Posiblemente Mendiola se refiere al com-
bate que tuvo lugar sobre Villanueva de la Ca-
fada el 12 de julio de 1937. Se enfrentaron tres
grupos de Fiat contra tres Escuadrillas de Mos-
cas y dos de Chatos con sensibles pérdidas por
ambos bandos.
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Los soviéticos de la 12 Escuadrilla
del recién creado Grupo 24, que susti-
tuia al Grupo 12, bombardearon el
Cuartel General de Salamanca, creo
que con buenos resuftados para noso-
tros (11). En julio de 1937, Enrique Pe-
reira Basante tomo el mando del Gru-
po 24 de Katiuskas. Pero en Sisante,
un mal dia, el SB-2 de Pereira fue des-
truido por la explosién de una bomba
mal montada, tras un aterrizaje normal.
Pereira resulté malherido y fue sustitui-
do en el mando del Grupo por José Ar-
cega Najera. En diciembre de 1937
me fue otorgado este mando y formé
en el Grupo la 4% Escuadrilla, desig-
nando como Jefe de la misma, por sus
indudables meéritos al teniente Mata>>.

¢Como fue su actuacion en la
batalla de Belchite?

<<En los primeros dias de agosto de
1937, con nueve Katiuskas, seis mios y
tres de Pereira, bombarde€ dos veces
durante el mismo dia (12) el aerddro-
mo de Garray (Soria), donde los na-
cionales estaban montando muchos
aviones e instalaciones. Los bombar-
deos causaron un gran desastre en las
nacientes instalaciones, destruyendo-
las completamente ... se nos habla pa-
sado un sargento artillero, precisamen-
te evadido de dicho aerodromo, quien
nos informé que alli habla un nido de
la aviacion rebelde, sin apoyo de caza
y con artilleria antiaérea que tiraria
muy mal contra nosostros. Llevé al
confidente a presencia del General Hi-
dalgo de Cisneros, quien me ordend
los bombardeos de Garray, aunque re-

(11) Este atague debid producirse el 3 de ju-
lio de 1937, segun Laureau.

(12) Parece ser gue estos bombardeos se
produjeron el 4 y 5 de septiembre de 1937.

teniendo al sargento confidente bajo
amenaza de fusilarle si su informacion
resultaba una estratagema o embos-
cada contra nosotros. No fue fusilado,
nos habia dicho la verdad. Tras el se-
gundo bombardeo, a las cuatro de la
tarde, llame por teléfono a Hidalgo,
quien llevaba esperando con im-
paciencia mi comunicacion desde ha-
cia horas. Le conté que todo habia ido
perfectamente, que no habiamos sufri-
do baja alguna y que las tripulaciones
habian comido y celebrado el éxito
con una copita de coAac tras el café.
Le pedl perdon por no haberle solicita-
do permiso para realizar el segundo
bombardeo, pero su respuesta fueron
palabras emocionadas de felicitacion,
ambaos sumidos en intensa emocion. Al
dia siguiente reiteramos el ataque so-
bre Garray, para asegurar su absoluta
destruccion, entrando sobre el objetivo
a 4000 m. y de este a oeste, para que
no cayera ninguna bomba sobre la
ciudad de Soria. Regresamos a San
Clemente y volvi a llamar a Hidalgo.
Nueva y carifiosa felicitacion, extensi-
va a fodo el Grupo. En la tarde de ese
mismo dia bombardeamos el aerodro-
mo de Burgos, con eficacia y sin no-
vedad. Tambien bombardeé con mi
Escuadrilla la estacion de ferrocarril de
Calatayud.

En los primeros dias de octubre de
1937 nos llego la tercera remesa de
Katiuskas, con ofros treinta y un avio-
nes. En total, a lo largo de la guerra re-
cibimos noventa y tres aparatos de
este tipo (13). Durante los primeros

(13) Segun Jesus Salas Larrazabal, sélo lle-
garon dos remesas de 31 Katiuskas (octubre de
1936 v junio de 1937) omitiendo la tercera en
octubre de 1937. (Aviones Militares Espanioles,
IHCA 1986).

Laureau, por su parte menciona las tres entre-
gas. También dice que los republicanos perdie-
ron entre 73 y 75 Katiuskas.

meses de 1939, los franceses retuvie-
ron un lote de 62 nuevos Katiuskas,
cuando mads falta nos hacian; eran de
modelo nuevo, con dos timones verti-
cales, hélices tripalas, enfriamiento por
aire —-no por agua- y aumento de la ve-
locidad méxima hasta 450 km/h. Bien:
en octubre de 1937 mi 32 Escuadrilla
bombarded Calamocha, Daroca, esta-
cion de SabifAanigo y aerédromo de
Mallorca. Bombardeamos objetivos mi-
litares de la ciudad de Zaragoza el dia
12 de octubre>>.

Ya estamos en la batalla de
Teruel. (Es cierto que
pensasteis en bombardear
y matar al Caudilio?

<<Alli nuestra actividad era inusita-
da. Uno de aquellos dias ataqué con
una patrulla de tres aparatos un tren
que se dirigia hacia el norte, muy car-
gado de material, incluso con cano-
nes. El atague fue presenciado por un
caza nuestro, que aterrizo en Villar del
Arzobispo (Valencia). Su piloto, el so-
vietico “General Douglas”, pregunto
quien habia bombardeado aquel tren.
Me mando llamar y me felicito efusiva-
mente, haciendo resaltar la forma ses-
gada en que realicé aquel bombardeo
sobre un blanco movil, haciendo des-
carrilar al tren y dejandolo en llamas.

Muchos pensamos en cémo bom-
bardear la persona del General Fran-
co. El 9 de noviembre de 1937 se ce-
lebraba en Pamplona un acto con asis-
tencia del Caudillo. Queriamos

“bombardearlo” alli, pero los tempora-
les nos impidieron despegar. El dia 11
amanecio algo mejor, pero el Estado
Mayor nos comunico que ya no era
menester intentar nada sobre Pamplo-

Pilotos de la 4° Escuadrilla. Primeros meses de 1938. (De izda. a dcha.) Pavia, Dionisio Calvaréns, Gutiérrez, Bojo, Infanta, Mdximo Ricote,
Anantas Sanjuan, Jaime Mata, José Lipez Ricondo, X, Cecilio Rodriguez, Albite y Monzonis.
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Bombardeo del aerddromo de Son San Juan. 8 de diciembre de 1937.

na. Insisti y me dejaron salir con mi Es-
cuadrilla desde Reus. Pinchamos nu-
bes tanto al subir como al bajar. Tuvi-
mos que internarnos sobre territorio
francés. En pleno descenso entre nu-
bes nos encontramos frente a Pamplo-
na. Bombardeamos unos barracones y
parte de la ciudad, regresando a 3.000
m. con las nubes pegadas por encima
de nosolros. La estacion de ferrocarril
de Calatayud también corrié a mi car-
go. En el frente de Teruel nuestra acti-
vidad era muy intensa, pero debiamos
bombardear con sumo cuidado, pues
las posiciones, llenas de nieve, perte-
necian un dia a un bando y otro dia al
otro. El dia primero de diciembre de
1937 bombardee la estacion de ferro-
carril de Teruel; el dia 3, Almudévar
(Huesca); el dia 8 ataqué el aerodromo
de Mallorca con nueve Katiuskas, sin
perder ni uno. Los dias 7 y 8 de enero
de 1938 bombardeé Calamocha y Ca-
latayud, destruyendo en tierra tres
aviones nacionales. El dia 20 bombar-
de¢ Salamanca, pero los Chirris italia-
nos nos derribaron un Katiuska. £/ 25
de enero de aquel 1938, con la 22 Es-
cuadrilla bajo mi mando directo, bom-
bardeamos la estacion de ferrocarril

de Teruel y un hangar anexo, lleno de
material explosivo, a juzgar por la ex-
pectacular llamarada producida. El 7
de febrero de 1938 —yo iba a cumplir
29 anos— los SB-2, bombardearon Al-
fambra y regresando, ya sobre Formi-
che, un Me-109 nos derribé de una pa-
sada tres aparatos, por explosion de
uno de ellos, transmitida a los demas.
Murieron sus nueve tripulantes (14). Yo
me encontraba en mi domicilio, en Va-
lencia, para superar una fiebre muy
alta, fruto de mi agotamiento fisico, se-
gun el médico. Tuve que guardar
cama durante una semana. Cuando
me incorporé a mi puesto me dieron
cuenta del mencionado y desgraciado
percance, fruto sin duda de un descui-
do imperdonable por parte de las tri-
pulaciones muertas. La tristeza me
afectd de tal modo que estuve a punto

(14) En la citada fecha el luego famoso ale-
man Balthasar se apuntd el derribo de los tres
Katiuskas, de la primera y segunda Escuadrillas.
Segun Laureau murieron los tres tripulantes del
primer avion (Minguell, Robles y Delgado), asl
como los tres del segundo (Mayoral, Vila y Ra-
mon); sin embargo del tercero solo fallecié el
ametrallador Nebreda salvandose Sepllveda
(piloto) y Diez (observador),

de no querer hacerme cargo de mis
deberes. Pero mi sentido de la respon-
sabilidad superé mi depresion.

En enero de 1938 fue capturado un
Heinkel-111, que aterrizé por error en
una pradera de Guadalajara. France-
ses y sovieticos mostraron inusitado in-
terés por conocer sus caracteristicas.
Yo propuse a Hidalgo de Cisneros car-
garlo de bombas y de combustible, y
sin cambiarle los emblemas enemigos,
me ofreci a pilotarlo en un desfile aé-
reo que se celebraria proximamente
en Salamanca, bajo la presidencia del
Caudillo. Al pasar por la tribuna de
Franco, le soltaria toda la carga de
bombas. Pero mi proyecto fue absolu-
tamente desestimado, por “motivos
politicos”. A veces daba la sensacion
de gue los politicos de la Republica
querian perder la guerra>>.

¢ Qué hay de cierto sobre su
idea de sobrevolar
El Vaticano?

<<Aquella idea partio de mi y se la
hice saber a Hidalgo de Cisneros. No
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(Foto archivo del autor)

El crucero Baleares era el mds moderno de la Escuadra Nacional.

(Foto archivo del autor)

El Baleares en llamas. Madrugada del 6 de marzo de 1938.
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pensé en bombardear los lugares sa-
grados, sino en lanzar en paracaidas
una gran pancarta que dijera gue, al
igual que los obispos italianos bende-
cian a las Unidades de la Aviacion Le-
gionaria, que venian a Espana para
matar a espanoles, también nosotros
podriamos corresponder a tan indigno
proceder. En una fotografia que flegé a
mis manaos, se veia a los obispos ita-
lianos bendiciendo a los aviones legio-
narios que vendrian a Espana ... el Ka-
tiuska fenfa autonomia suficiente para
volar hasta Roma y regresar a Menor-
ca, por efemplo ... lo que si propuse
muy en serio a Hidalgo fue bombar-
dear la fabrica de aviones CR-32 Fiat
de Turin. Me denegaron totalmente el
proyecto. Decian los politicos que la
Republica no podia incrementar la es-
piral de la guerra ... estabamos conde-
nados a sufrir sélo golpes y mas gol-
pes. No nos dejaban devolverlos. En
realidad, mds que hacer la guerra,
solo la sufrfamos nosotros>>.

¢Como atacé al crucero
Baleares?

<<El 6 de marzo de 1938 estaba en
Los Llanos (Albacete), visitando el
E.M. de la Zona Centro-Sur. Su Jefe, el
teniente coronel Alonso Vega, me dijo
que mi instancia no podia ser mas
oportuna. Se habia recibido la noticia
de que el crucero Baleares habia sido
torpedeado por nuestros destructores,
que se encontraba escorado y ardien-
do al este del cabo de Palos. Me pi-
dieron que saliera para realizar un re-
conocimiento, pues no se lo crefan.
Llamé por teléfono a San Clemente
para que prepararan una patrulla de
tres aviones, contando con el mio. Sa-
limos con la dotacion habitual de bom-
bas y con camara fotografica. Desde
el cabo de Palos pusimos rumbao 90°
Ochenta kilometros después sdlo se
vela la costa de Argelia. Viramos a
rumbo norte y al poco mi observador
me dijo que veia humo en la lejania.
Liegamos al lugar y éste era el cuadro
que se ofrecia a nuestros ojos: el Ca-
narias, gemelo del escorado y humean-
te Baleares, abandoné sus labores de
auxilio y salié a toda maquina hacia
Mallorca. Pensé en seguirle y bombar-
dearle. Quizas hubieramos obtenido
dos por el precio de uno. Pero cam-
biando impresiones con mi observa-
dor-navegante, llegamos a la conclu-
sion de que la finalidad superior que
se nos habia encomendado era bus-
car y, en su caso, rematar al Baleares.

El aviador-pintor Eusebio Alonso con uniforme
de vuelo en 1938.

Dimos una vuelta en redondo para que
se apartaran los bugues extranjeros
que rescataban naufragos, segun las
leyes del mar. Se retiraron todos. El
Baleares, pese a su estado comatoso,
nos disparo con parte de su artilleria,
aunqgue sin precision alguna. Le lanza-
mos las dieciocho bombas disponi-
bles, alcanzandole con no menos de
sels. Aterrizamos en Los Alcazares, re-
cargamos los aparatos con bombas y
combustible y volvimos al lugar del
ataque. Ya no habia barco alguno allf.
Solo flotaban objetos y enseres sobre
aguas sucias y negras. regresamos a
San Clemente y yo segui a Los Llanos,
a dar parte de nuestro servicio (15)>>.

¢ Qué hizo en la ofensiva
sobre Valencia?

<<A principios de marzo de 1938, la
12 Escuadirilla, la de los soviéticos has-
ta entonces, paso al mando del tenien-
te Cecilio Rodriguez Ldpez. Los pilotos
rusos comenzaban a abandonar Espa-
na, en virtud del pacto Molotov-Von
Ribbentrop. El 2 de junio de 1938 una
Escuadrilla de SB-2 bombarded La
Cenia (Tarragona), un nido de la Le-
gion Coéndor. Fueron abatidos cuatro
Katiuskas por ia artilleria antiaérea de
88 mm. Dos cayeron sobre San Mateo

(15) Ningun historiador de los consultados ra-
tifica el testimonio de Mendicla. En CRONICA
DE LA GUERRA ESPANOLA se afirma que: "ig-
norando que las averias sufridas por el Baleares
fueron mortales, la aviacion gubernamental salio
al amanecer para atacarlo. Pero en realldad, los
bugues que hallé y bombarded, sin alcanzarlos,
fueron el Canarias y dos destructores ingleses,
llegados para recoger a los sobrevivientes.

(Foto cortesia de Eusebio Alonso).

y Torreblanca (Castelldn), respectiva-
mente, uno sobre Sagunto (Valencia) y
otro sobre Algoria (Alicante) (16). Este
servicio sobre La Cenia fue ordenado,
como todos, por el Estado Mayor de
Aviacién y yo como Jefe del Grupo,
designaba la Escuadrilla que debia
realizarlos. En este servicio no se lle-
varon a cabo las tacticas debidas, si
bien el simple hecho de su realizacion
no eximia de sacrificios. Este funesto
servicio influyé mucho en mi animo,
pues si la pérdida de un sdlo tripulan-
fe de Katiuska dariaba mi alma irrepa-
rablemente, la de varios de mis valien-
tes hombres multiplicaba infinitamente
mis angustias. Sin embargo, por fortu-
na, aquel bombardeo sobre La Cenia,
no dano mij responsabilidad ni mi sen-
tido del deber. Mi futuro bombardeo
sobre La Cenia, del 16 de diciembre
del mismo ario, ya bullia en mi mente
mucho antes de la catdstrofe del 2 de
junio de 1938 (17).

Recuerdo que en mayo y junio se
realizaron bombardeos durante la
ofensiva nacionalista sobre Valencia,
pero no puedo precisar fechas, ya que
perdimos los partes del Estado Mayor
Yy en mis notas no constan. Puedo afir-
mar sin embargo que durante toda la
guerra se perdieron cuarenta y siete
Katiuskas (18)>>.

Hablenos sobre su actuacién
en la batalla del Ebro

<<Desarrollamos una gran actividad.
Violabamos la mayoria de las veces sin
proteccion de caza. El 9 de agosto de
1938 fue derribado un Katiuska cerca
de Tarrega, tras bombardear Alfarras y
el puente sobre el Noguera Ribagorza-
na. El dia 12 perdimos dos aviones,
uno sobre Batea y otro cerca de Reus,
ambos por accion de la caza. El dia 24
el fuego de la artilleria antiaérea nos
derribo otro aparato sobre Villalba.

(16) Tanto Jesus Salas Larrazabal como Lau-
reau, en las obras citadas, coinciden en afirmar
que en el bombardeo de La Cenia del 2 de junio
de 1938 fueron abatidos cinco Katiuskas. En el
primero fallecieron Minguell, Robles y Delgado;
en el segundo se salvaron Ramirez, Alunir y En-
rlquez; en el tercero murid Grau, salvandose Mi-
fiana y Medina; en el cuarto se salvaron los tres
tripulantes, Badia, Martin y Baltanas y en el guin-
to murieron Baile y Caravaca, salvandose Jus-
tito.

(17) Mendiola, como hemos visto tenia una
marcada obsesion con respecto a los alemanes
nazis, a quienes despreciaba y odiaba. Nunca
les perdond los bombardeos de Guernica y Al-
meria ni el ataque del gue fue objeto por parte
del Deutschland.

(18) Ver la nota nimero 13.
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Miembros del Grupo 24 identificados por ex componentes del mismo. 1 Leocadio Mendiola, 2 Ananias Sanjuan, 3 Francisco Vega, 4 Jaime Vallhonrat,
5 Juan Sospedra, 6 Juan Vigil, 7 Martinez, 8 Juan Capdevila.

Perdidas muy lamentables, pero no ex-
cesivas, teniendo en cuenta que nos
pasabamos el dia en el aire. El 2 de
septiembre de 1938 sufrimos una ca-
tastrofe sobre Monterrubio de la Sere-
na (Badajoz): la 42 Escuadrilla sufrio la
pérdida instantanea de tres Katiuskas,
en una sola pasada del Fiat de Angel
Salas Larrazabal. Estallé el Katiuska
del jefe de patrulla y la explosién se
transmitio a los otros dos aparatos, en
una horrible bola de fuego, segun los
testigos. Fue un dia de dolor y luto
para todo el Grupo, por la pérdida de
nueve companeros (19). Ricote aterri-
z0 en Almoddvar del Campo (20). Era
inconcebible que ninguno de los tripu-
lantes de los nueve aviones se perca-
tara de la proximidad del Fiat, avion
de velocidad inferior a la de los nues-

(19) (20) Laureau se equivoca al dar por
muerto a Ricote en esta accién del 2 de sep-
tiembre de 1938. Es mas cierto lo que afirma Je-
sUs Salas de que su hermano Angel derribd los
Katiuskas pilotados por Blas, Monzonis y Pavia.
Nueve aviadores republicanos muertos en una
sola pasada del Fiat.
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tros, y sobre territorio propio. Aquél
mismo dia ordené el cambio en la 42
Escuadrilla designando para el mismo
a Jaime Mata Romeu, hombre de mi
escuela y de mi sistema, siempre iden-
tificado conmigo.

El 9 de septiembre de 1938 sufri un
accidente en Bariolas (Gerona), pro-
bando un Katiuska que habia sido re-
construido aprovechando los restos de
dos. En Banfolas teniamos el taller mo-
vil del Grupo, mandado por el com-
petente brigada Garate. Meti gases a
fondo para despegar, pero no actuaba
el timon de profundidad. El avion se
fue al aire. Delante tenia un barranco.
Viré un poco a mi izquierda, al plato,
metiendo pie. Sélo tuve tiempo de cor-
tar los contactos de ambos motores y
replegar el tren. El avion toco el suelo
con el plano izquierdo, incendidndose
el motor y bloqueando el cierre de la
cabina. Desesperadamente, la rompi
con mi cabeza. Me quemé toda la
cara. El fraje de cuero salvo mi cuerpo
de las llamas. Pude ver salir por su pie
al ametrallador, Amancio Baltands
Franco. Me hospitalizaron en el hotel

Continental de Gerona. El médico, un
polaco me aconsejo que no me rasca-
ra la cara. Me quedé sin vista cerca de
un mes a causa de las costras. Me re-
conocieron tres oftalmologos, quienes
diagnosticaron que mis ojos estaban
sanos. Dominé mis intensos picores en
la cara durante un mes. Al fin pude
reincorporarme a mi puesto en Reus.
Tres dias después, todavia con costras
en la cara, sali con una formacion de
bombardeo hacia el frente de Teruel,
Venia conmigo, como observador-na-
vegante, el mayor Adrian Bragado Ga-
llardo, mi jefe de Estado Mayor, proce-
dente de la Aeronautica Naval. Era una
gran persona, muy amigo mio. Mis tri-
pulantes decian que si me derribaban
v me tomaban prisionero, mis captores
se moririan del susto a causa de las
costras de mi cara, tomandome por un
extraterrestre. Bromas aparte, yo habia
determinado que jamas me cogerian
vivo. Siempre llevaba conmigo mi As-
tra 45.

El otro accidente de Gerona sucedio
en el lago de Banolas. Un mal dia de
aquel verano de 1938, el jefe de patru-

(Foto cortesia de Leocadio Mendiola).



lla, teniente Santiago Ramadn Prior, tuvo
la insensata idea de exhibirse ante la
colonia de veraneantes del lago, arras-
trando a sus dos puntos. Las hélices
del Katiuska de Ramon Prior tocaron el
agua, levantando sendos chorros de
agua que cegaron a los puntos, los
cuales chocaron violentamente contra
la superficie del lago. Esta nefasta
exhibicion nos costo la péerdida de seis
hombres y dos aviones. Se salvaron
Ramon Prior y sus tripulantes. Su Ka-
tiuska cayo en la orilla del lago, resul-
tando con serios desperfectos. Di de
baja en el Grupo al mencionado te-
niente>>,

¢Coémo se llevaba un hombre
apartidista como Vd., con los
Comisarios Politicos?

<<En el Grupo 24 no se hablaba de
politica. Al hacerme cargo del mando
del Grupo me asignaron al Comisario
Francisco Vega Sanchez, pertenecien-
te al Partido Comunista, a quien le ha-
bian ordenado volar, pero no tenia nin-
guna especialidad como aviador. En
Reus le propuse volar a La Cenia para
recoger un avion. Puse al otro piloto

como amelrallador de cola y acomo-
damos al Comisario en el puesto del
observador. Sélo tenia que mirar, Bajé
para ver de cerca un barco de pesca.
Pregunté al Comisario como se halla-
ba, pero no me contestaba. Insisti y
me confesd que no se encontraba
bien. Cuando aterrizamos en La Cenia
tuvieron que sacarlo del avion y llevar-
lo al botiquin para reanimarle. Le dije
que si queria regresar conmigo a Reus
y me contesto que, de vuelos ni hablar,
que habia pasado unos momentos ma-
lisimos. Cuando regresé al dia siguien-
te me dijo que queria renunciar a su
cargo, de lo cual le hice desistir. El Co-
misario Vega cumplia con su cometido
con discreccion y sin molestar>>.

¢Qué hay sobre su Placa
Laureada de Madrid?

<<En agosto de 1938, Carlos Nunez
Mazas, Subsecretario del Aire, firmo fa
disposicion mediante la cual el juez
instructor, teniente coronel D. Alfonso
de los Reyes, abria el preceptivo plazo
de diez dias para aportacion de testi-
monios contradictorios o “capaces de
madificar la apreciacion de los he-
chos”, en el tramite administrativo de

concesion de la Laureada (21). Trans-
currieron dichos diez dias y nadie dijo

(21) En la disposicion numero 16.688 de 29
de agosio de 1938 (D.O. n® 223) del miércoles
31 de agosto se puede leer el mejor elogio gue
jamas se haya dedicado a Mendiola:

"En cumplimiento de lo que dispone ... el ar-
ticulo 18 del Reglamento para la concesion de la
Placa Laureada de Madrid, de 16 de mayo de
1937 ... y practicadas todas las diligencias que
se estimaron Gtiles en el expediente instruido
para otorgar aguella condecoracién al mayor pi-
loto D. Leocadio Mendiola Nufez, tengo el honor
de exponer a V.S. lo siguiente:

Que del conjunto de declaraciones recibidas y
de los documentos aportados al expediente, re-
sulta gue la actuacion del mayor D. Leocadio
Mendiola Nufiez ha sido, no solamente ejemplar,
sino Unica entre los pilotos de nuestra Republica.

De las pruebas practicadas y averiguaciones
hechas, brotan con fuerza incontrastable una se-
rie de hechos heroicos, de los cuales ha sido
principal actor el mayor Mendiola. Tomé parte,
mandando primero una Escuadrilla y después
un Grupo de bombardeo, en infinidad de servi-
cios perfectamente logrados, siguiendo los obje-
tivos pese a las defensas antiaéreas y a la caza
enemiga; ésta Ultima, la mas de las veces, en
ndmero muy superior de aparatos a los manda-
dos por el mencionado mayor.

No existe en todo el Arma un ejemplo de
constancia en el servicio como el del mayor
Mendiola, habida cuenta que vuela desde los
comienzos de la guerra ininterrumpidamente.

Es todo lo que tiene que manifestar a V.S. el
Jefe, en funciones de Juez, que suscribe.

Barcelona, 26 de agosto de 1938.- El Teniente
Coronel, Juez Instructor, Alfonso de los Reyes.
Rubricado”.

Algunos miembros del Grupo 24 (De izda. a dcha.) Antonio Telleria Igarzua, Jaime Vallhonrat Puighonet, Francisco Vega Sdnchez,
Leocadio Mendiola Nifiez, Adrfan Bragado Gallardo, Juan Caldevilla Cecilia y el ametrallador Bonilla.
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D. Eusebio Alonso Esteban dando los toques finales al cuadro que representa el bombardeo de La Cenia.

al juez instructor nada contra mis me-
recimientos. Al menaos, no existe cons-
tancia al respecto. El 5 de febrero de
1939 despegd de Figueras (Gerona)
una avioneta Spartan Executive, con
rumbo a Francia. En el despegue cho-
€O contra una cisterna de gasolina, in-
cendiandose. Murid el piloto Juan
Quintana Ladron de Guevara y resulto
muy grave el copiloto, Ramon Arnot
Monserrat. Este aparato transportaba
la valija y la documentacidn acreditati-
va de la concesion de mi Laureada.

Me pregunto como es posible que
publicado el fallo del juez instructor,
tanto en el Diario Oficial como en la
Gaceta de la Republica del dia 31 de
agosto de 1938, no fuera publicado
mds tarde el resto del procedimiento
administrativo. O hubo negligencia o
mala fe. Hubiera llevado muy orgulloso
sobre mi pecho la Laureada, “por estar
muy bien ganada’, como dice la can-
cién de la Cruz de Guerra>>.

¢Coémo bombarded La Cenia?

<< Tenia metida en la cabeza la idea
de bombarderar a los alemanes en su
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propia madriguera. Ello constituia una
accion bélica realmente histérica, por
los siguientes motivos: en La Cenia, la
Legién Cdéndor habia concentrado
toda su aviacién de caza y gran nu-
mero de bombarderos. Tenian cubierto
todo su espacio aéreo por moderna ar-
tilleria antiaérea, con tiro de repeticion,
con la tactica de efectuar conos de
fuego a tres alturas distintas sobre el
mismo punto, todo ello controlado por
un incipiente pero eficaz radar. Las ba-
rreras de fuego antiaéreo eran tridj-
mensionales, es decir, cubrian el espa-
cio tanto vertical como horizontalmen-
te. La Jefatura de Aviacion no queria
autorizarme tal bombardeo, pues esti-
maba que constituiria un suicidio. Yo
les recordaba que los alemanes tenian
dos grandes deudas con la Republica:
el bombardeo aéreo sobre Guernica y
el naval sobre Almeria. A todo ello ana-
dia yo la deuda personal del Deutsch-
land sobre mis Katiuskas gue estuvie-
ron a punto de matarnos. Después de
mucho insistir el general Hidalgo de
Cisneros me flamo:

“Buenos dias Mendiola, le habla el
general Hidalgo.

Buenos dias, mi general, a sus drde-
nes.

Le llamo para decirle que no le auto-
rizo el asunto ese.

Perdone mi general. Para eso me lla-
ma Vd., ;para mortificarme una vez
méas?

No, no, espere Mendiola. No me cor-
te la oracion, déjeme terminarla. No le
autorizo, pero para su satisfaccién y
sus fervientes deseos lo tolero. Espero
su aviso cuando termine y piense que
le acompariaré con mis sentimientos y
pensamientos. Mucha suerte, un cari-
noso abrazo y no olvide que espero im-
paciente el resultado del problema.

Mil gracias, mi general. Y confie en
que pondré en ello mi mayor empeno”.

El dia 16 de diciembre despegamos
en rombo de patrullas doce Katiuskas.
Nueve aparatos eran de la 42 Escua-
drilla, basada en Celra (Gerona) y los
tres restantes de la 22 de Bariolas. Pu-
simos rumbo a Palma subiendo a
4.500 m. Desde Palma pusimos rumbo
sur hasta la altura de Castellén. Una
vez en la costa puse rumbo al objetivo.
Realizamos el bombardeo a 4.000 m.,
en orden abierto, de sur a norte. Nos

(Oleo de Eusebio Alonso) Museo de Aerondutica y Astronautica



recibidé una espantosa barrera de fue-
go antiaeéreo. Pero nuestra rigida disci-
plina y la fortuna disminuyeron nues-
tros males. Fue alcanzado el avion de
Francisco Gémez Fernandez, que
mandaba la patrulla de mi izquierda.
Murieron él y su ametrallador el tenien-
te Sanchez. Se salvé saltando en pa-
racaidas, su observador Rafael Balles-
ter Linares. El otro Katiuska derribado,
tambien por el fuego antiaéreo, fue el
de José Lopez Ricondo, muriendo él y
su ametrallador José Fuentes Verdu.
Se salvo lanzandose en paracaidas, el
observador Ricardo Aresté Yebes,
quien posteriormente fue recogido en
nuestras lineas. Perdimos la vida de
cuatro camaradas y dos aviones. Ra-
fael Ballester Linares fue apresado por
los alemanes, quienes le sentaron a
comer con ellos. Le revelaron que no
solo conocian nuestro proyecto de
bombardear La Cenia, sino también
quien mandaria la formacion. Sin
duda, tenian un magnifico Servicio de
Inteligencia. Mas tarde supe que nos
siguieron con su todavia primitivo ra-
dar desde que despegamos hasta
casi llegar a La Cenia. No nos inter-
ceptaron con su Caza por puro mila-
gro.

Conseguimos destruir en tierra seis o
siete Me-109, alcanzando por metralla
a otros aviones. Destruimos la caseta
del campo y dejamos la pista de vuelo

convertida en una criba de hoyos.
Debo resaltar a mi observador, Juan
Capdevila Cecilia, quien llevé a cabo
la ejecucion del bombardeo y a Jaime
Mata Romeu, quien mandaba la patru-
lla de mi derecha. Todo esto denota el
inmenso grado de compenetracion,
responsabilidad y amistad que unia a
todos los miembros del Grupo 24. To-
dos hubieran venido conmigo a La Ce-
nia a vencer o a morir. Habiamos de-
mostrado a la Legion Condor que no
eramos mancos>>.

¢Cémo y porqué fue a Francia
y regreso a Espana?

<<En febrero de 1939, Hidalgo de
Cisneros nos ordend marchar a Fran-
cia para recoger nuevo material aéreo.
Quienes pasaron en vuelo quedaron
concentrados en el aerédromo de Tou-
louse. Yo tuve que pasar la fronlera a
pie, a causa de la estrecha vigilancia
que la caza enemiga efectuaba sobre
las carreteras que llevaban a la fronte-
ra. El dia 8 de febrero (yo cumplia 30
anos) lo pasé con dos comparieros,
muertos de frio, saboreando un puiia-
do de nieve. Conmigo venia mi herma-
no Juan, sargento de aviacion. Conse-
guimos llegar al campo de Argelés-
Sur-Mer tras incontables sufrimientos.

Entrega en Barajas de los aviones de la Repiiblica. 29 de marzo de 1939.

A finales de febrero nos dejaron viajar
en tren a Toulouse. En compaiiia de
Damaso Alvarez Monteagudo ful aloja-
do en un hotel, donde sdlo quedaba la
tripulacion del DC-2, al servicio de Al-
varez del Vayo, Ministro de Relaciones
Exteriores. Habia fracasado la entrega
de los sesenta y dos Katiuskas, gue
fueron devueltos por los franceses a la
U.R.8.8. En los primeros dias de mar-
zo el Gobierno Francés habia recono-
cido al de Franco. Los franceses se in-
cautaron del avion Alvarez del Vayo.
Su piloto, Esteban, era un hombre de
mi confianza y me pidio que me hicie-
ra pasar por su copiloto, para volar a
Albacete.

Cuando llegamos a Albacete, el
companero Alonso Vega, nos recibio
con deprimentes palabras: "con lo
tranquilos que estabamos aqui, sdlo
nos faltaba que llegarais vosotros a
perturbar el orden". Le reproché agria-
mente sus palabras, diciéndole que en
la playa de Argelés-Sur-Mer yacian
medio millén de espanoles sobre |a
arena, con el cielo como techo. A los
dos dias de regresar a Espana me en-
teré de que se habia formado la “Jun-
ta Casado”, dispuesta a la rendicion
total. Volé a San Clemente y Ananias
Sanjuan me informé que habia recibi-
do la orden de bombardear con tres
Katiuskas al 5° Regimiento, el cual se
oponia a la rendicion casadista. Reuni

(Foto cortesia Gregorio Gutiérrez Garcia)
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Supervivientes de la 4° Escuadrilla de Katiuskas.Granada 1993. Actos conmemorativos del traslado de los restos mortales del general D. Emilio Herrera
(De izda. a dcha.) Manuel Gallardo, Vicente Moliner Pérez, Jaime Mata Ronteu, Ricardo Aresté Yebes, Gregorio Guiiérrez Gareia
v Eusebio Alonsoe Esteban.

a los nueve tripulantes y les supliqué
que no lanzaran ni una bomba sobre
nuestras propias tropas, que no podia-
mos acabar la guerra matando a nues-
tra propia gente. Arrojaron sus bombas
en el lago de Tarancon. Se entero de
ello Ananias y al regreso de los tres
aviones, reunio a los tripulantes y les
amenazo con penas gravisimas, fusila-
miento incluido. Tuve que intervenir y
evitar males mayores>>.

¢ Como finalizé la guerra
para Vd.?

<<El Gobierno de Madrid me nom-
bré Comandante Militar de Murcia. Un
disparate, en medio de aquella des-
composicion final. Varios oficiales me
recomendaron que pasara a ver al jefe
del Sector Aéreo, comandante D. Abe-
lardo Moreno Miré, mi antiguo jefe de
la 3¢ Escuadrilla en Ledn. Este buen
hombre me advirtio que me estaban
esperando en la Comandancia de
Murcia para pegarme cuatro tiros. Sal-
vé mi vida escuchando su consejo.

La Junta de Casado ya habia enta-
blado con el Gobierno de Burgos los
terminos de la rendicion. El 27 de mar-
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zo de 1939 tuvo lugar una reunion en
Albacete, para tratar de entregar los
aviones en Barajas. Alli estabamos el
coronel D. Manuel Cascon Briega, el
teniente coronel Alonso Vega, el mayor
Jose Maria del Romero, el capitan Ju-
lian Barbero y yo mismo (22). El coro-
nel Cascoén nos informé ampliamente
sobre lo tratado en Madrid con la Jun-
ta de Casado. Nos dejo en libertad
para cumplir el dltimo, el mas penoso
y acaso el mas peligroso de los servi-
clios: entregar los aviones en Barajas.
O marchar al exilio. Quienes eligieran
esto ultimo, dispondrian de barcos en
Valencia para salir de Espana. Ped/ al
coronel Cascon que nos dejara inter-
cambiar impresiones a los represen-
tantes de los diversos grupos. A la me-
dia hora volvimos a reunirnos y partici-
pamos al coronel que optabamos por
abandonar Espana. Marché apresura-
damente a San Clemente y a Tarazona
para comunicar a todo mi personal la
resolucion adoptada: entrega o exilio.
De los veinte Katiuskas disponibles,

(22) Segun Mendiola en aguella reunion no
estuvo el coronel D. Antonio Camacho, como se
afirma en Historia de la Aviacion Espanola, IHCA
1988.

diecisiete se entregaron en Barajas y
los otros tres fueron utilizados para sa-
lir de Espana. Francia mas tarde los
devolvio al Gobierno de Franco. Maxi-
mo Ricote se encargo de la desagra-
dable entrega de Katiuskas en Bara-
jas.

En dos automoviles, llegamos a Va-
lencia ocho comparieros. En la Jefatu-
ra del Sector Aéreo no habia nadie. Al
rato me llego el conductor diciendome:
“Mi teniente coronel, no sea Vd. idiota,
lo de los barcos es un cuento, estan
llegando tropas de Casado ... yo me
comprometo a llevarle a Vd. a Albace-
te, junto a su avion. Vdyase de aqui,
hdgame caso” (23). Deshicimos el ca-
mino de regreso a Albacete y nos de-
tuvimos en Almansa, donde el mayor
Romero tenfa una Escuadrilla de Nata-
chas. Nos ofrecio la posibilidad de sa-
lir al extranjero desde alli. Llamé a Los
Llanos y pude hablar con mi fiel amigo
Adridan Bragado quien me comunicé
gue mandaria calentar los motores de
mi Katiuska para cuando yo llegara.

(238) Mendiola se enterd mucho después de
que su conductor era falangista. Le salvo la vida
un hombre de ideologia opuesta a la suya. Ja-
mas volvieron a verse.

(Foto cortesia Vicente Moliner).
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El amargo exilio. Paris 1960 (De izda. a dcha.) Julio Mufioz Sdnchez, Jaime Thorn, Leocadio Mendiola, Salvador Pomés, Arcadio Santos v Francisco

Pérez Gallardo.

Llegamos a Los Llanos de madrugada,
saliéndonos al encuentro el enérgico
coronel D. Manuel Cascén Briega
quien nos dijo que en modo alguno
saldria nadie de alli en avion. Le tomé
del brazo y le supliqué pasar a su des-
pacho. Asi lo hicimos. Romero, Juan
Sospedra y yo estabamos sentados
frente a él. Inmediatamente sond el te-
lefono:

“Habla el coronel Casado, el Jefe de
la Junta General. Péngame inmedia-
tamente con el coronel Cascon.

Soy yo mismo, dime qué quieres

Manolo, te llegaran unos aviadores.
Préstales toda clase de atenciones y
facilitales todo cuanto necesiten, pues
lo de los barcos de Valencia ha sido un
fracaso. Como no hay tiempo para
mds, abrazos muy fuertes y que tengas
suerte.

Menos mal, se han salvado Vds., nos
dijo Cascon dando un resoplido

Quien se ha salvado ha sido Vd., dijo
uno de nosotros, al tiempo que los tres
desenfundabamos las pistolas, son-
rientes y apuntandole.

¢ Hubieran sido Vds. capaces de ma-
tarme? pregunto el incrédulo Cascan.

Le ha salvado a Vd. la llamada tele-

fénica, contesté uno de nosotros, en-
fundando las tres pistolas.

Iba a salir el sol. Ananias Sanjudn ya
habia despegado. Le dije al coronel
Cascon que en mi Katiuska cabia una
persona mas. Se puso firme y me con-
testo:

iSoy el Jefe de Aviacion y debo per-
manecer en mi puesto!

Mi coronel, le fusilaran, dije al rigido
coronel.

jCometeran un grave error! respon-
dié Cascon.

Mendiola, que tenga Vd. un feliz via-
je y le deseo mucha suerte, me dijo
Cascon como despedida al tiempo
que me abrazaba fuertemente. En ese
momento tomaba tierra una patrulla de
Heinkel-111. Yo despegué con mi Ka-
tiuska, a la derecha del ultimo bimotor
aleman que aterrizaba>>.

¢ Como le fue en el exilio?

<<Ananfas y yo llegamos bien a
Oran. Los aviadores franceses nos ob-
sequiaron con bebidas calientes y
pastas. Al rato desaparecieron nues-
tros recepcionistas y aparecieron unos

camiones que nos llevaron a la antigua
Prision Civil. Alli estuvimos unas sema-
nas y luego pasamos a un campo de
concentracion, cercano a Ordan. A los
tres meses pasamos al de Relizane,
también alambrado y custodiado por
senegaleses. Alli estuvimos dos arfios
... pasée tres anos en Argelia. Cuando
nos soltaron pude vivir de un subsidio
de mil francos mensuales que me en-
viaba el Gobierno Espanol en el exilio.

En Oran fallecio el capitan Juan Sos-
pedra, mi viejo amigo y jefe de obser-
vadores cuando yo mandaba la 3¢ Es-
cuadrilla de Katiuskas. Murié por infec-
cion pulmonar, tras haber salido
relativamente bien de la amputacion
de una pierna que se le congelo du-
rante el vuelo. Me encargué de su se-
pelio en el cementerio de Oran. Asi-
mismo, envié a su viuda que vivia en
La Ribera, junto a Los Alcazares, la
documentacion del entierro y el nime-
ro del nicho en que fue inhumado su
marido.

A principios de octubre de 1942 salf
de Casablanca hacia México, en el
Niassa, un buque portugués. Primer
susto: nos detuvo un submarino ale-
man frente a las Canarias. Nos inspec-
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(Foto archivo del autor)



(Foto archivo del autor)

Aspecto del campo de refugiados francés de Argeles-Sur-Mer. febrero 1939,

ciond y nos dejo seguir la singladura.
Volvieron a detenernos en Isla Trini- ; B 2 i
dad, para pasar otra inspeccion y de- | B , , i Q
sembarcar el cadaver de una nifia de 5 2 o o ¥ il "" 1)
cinco arios que habia fallecido a bor- » g e t i
do. Los britanicos no permitieron tal
desembarco y tuvimos que depositar
en el mar los restos de la pobre cria-
turita, entre sollozos.
Llegamos a Veracruz y nos dieron a
cada uno quinientos pesos. Por fin pu-
dimos tomar una cerveza. Llegamos
en ferrocarril a México, D.F. y nuestros
amigos nos fueron colocando en diver-
sos lugares de trabajo. Antonio Molina
(Comandante Jefe de la Region Aérea
de Madrid), Joaquin Ramos (mecanico
de Aviacion), Fernando Medina (arme-
ro) y yo, fuimos empleados en una fa-
brica de estufas. Pasé en México vein-
ticinco anos y trabajé también en otras
empresas: en Laboratorios Quimicos
Farmacéuticos IQFA, S.A.; en una fa-
brica de cortinas y puertas metalicas,
propiedad de D. Julidn Marina, un es-
panol; y en la Compania Litogréfica
Mexicana. También fui instructor de
vuelo. Volaba una Piper y otras avione-
tas. Hice-alli unas 6.000 horas de vue-
lo>>.

@
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En la sede de ADAR. Leocadio Mendiola
v Vicente Garcia Dolz.

(Foto archivo del autor)
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(Foto cortesia Leocadio Mendiola)

El dia 11 de junio de 1997 D. Leocadio Mendiola y su esposa D°. Concepcion Blanco Berasaluce fueron objeto de sinceros agasajos por parte de las
mdximas autoridades del E.A. y de su Servicio Histérico y Cultural. En la instantdnea los homenajeados en compaiiia
del Tte. General D. Juan Antonio Lombo (JEMA), General de Division D. Carlos Hidalgo Garcia (Jefe del SHYCEA)
v el General de Brigada D. Miguel Ruiz Nicolau (Director del M.A.A.).

¢Cuando regresé a Espana?

<<Volvi en febrero de 1967. En Mé-
xico no habla Embajada de Espana,
solo un Encargado de Negocios. Re-
llené el formulario de la solicitud y en
la casilla donde se preguntaba: ;En
qué bando hizo Vd. la guerra de Es-

pana?, puse la verdad llana y simple:
En el bando del Gobierno legal de Es-
pana. Al dia siguiente me llamd el En-
cargado de Negocios y tutedandome,
me recomendd que quitara el adjetivo
“legal”. Me dijo que yo le tuteara tam-
bien, pues habia sido igualmente
aviador militar, aunque en el bando
vencedor. En el breve plazo de un

mes me dieron permiso para volver a
Esparia.

Cuando llegué a Espaia me espera-
ba Jaime Mata, quien me dié trabajo
en su empresa de tornilleria y tuercas
en Cornella. Alli me quedé como caje-
ro contable, hasta que me llego la ju-
bilacion por edad. Jamas fui molesta-
do en Espana>>. B
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Aviones britanicos en Espafia durante
la Segunda Guerra Mundial

la hora de pensar en internamientos, siempre

nos vienen a la cabeza paises como Suiza o

Suecia, en los que raro era el dia en que no ate-

rrizara un avion tocado buscando refugio dentro
de sus fronteras, pero lo cierto es que Esparia también fue
un destino bastante habitual. Entre 1939 y 1945 se enfrenta-
ron por el dominio de los cielos.de Europa y el Norte de Afri-
ca dos blogues: las potencias del Eje y las Aliadas. Fueron
anos durante los que, a pesar de nuestra relativa neutrali-
dad, los incidentes y las visitas inesperadas sucedieron con
bastante frecuencia. Las violaciones del espacio aéreo eran
muy comunes, y ocurrian sucesos como ametrallamientos
de buques con bandera espafiola, e incluso derribos. Eran
anos de tensa neutralidad, aderezados por continuos inci-
dentes mas o menos graves. Los disparos de la DCA a los
aviones que violaban nuestro espacio aéreo estaban a la or-
den del dia; unas veces disparos de advertencia y en mas
de una ocasién tirando a dar.

Por citar algunos, el 18 de diciembre de 1939, recién em-
pezada la Segunda Guerra Mundial, a su paso por las pro-
ximidades del pefion de Gibraltar, un Ju-52 de Iberia que ha-
cia la linea Tetuan-Sevilla, cayé incendiado. Se formularon
muchas hipotesis, entre ellas y la que mas peso tenfa, la del
derribo del trimotor por parte de las baterias de un destruc-
tor britanico anclado en Gibraltar. El resultado de este la-
mentable incidente fue la muerte de todos los pasajeros, asi
como de la tripulacion, mandada por el Cte. Eugenio Gros.

La respuesta espafiola a este suceso no se hizo esperar,
ya que pocos dias después un avién de transporte cayo in-
cendiado tras violar nuestro espacio aéreo. La cosa no ter-
miné ahi, ya que en junio de 1940 fueron derribados dos
aviones franceses que, en formacion con otro, huian de la in-
vasion alemana. Seguln consta en el informe, esta formacién
sobrevolo reiteradamente la linea de fortificaciones proxima
a Gibraltar, al parecer con intencién de aterrizar en su aero-
dromo. Uno de los aviones fue derribado cayendo al mar,
mientras que el segundo, que habia sido alcanzado capoté
al aterrizar. Cinco meses después, el 8 de noviembre del
mismo afio, cayé derribado en aguas del Mediterraneo un
Savoia SM-79 del Ejército del Aire sobre el que habian abier-
to fuego dos cazas de la RAF. El merodear por los alrede-
dores de una escuadra britanica y el ser un modelo idéntico
al utilizado por la Regia Aerondutica, fueron factores que en
parte pudieron justificar este “error” o contundente adver-
tencia, segin por donde se mire...
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El ser la Peninsula Ibérica puerta del Mediterraneo y su
cercania a los frentes abiertos en el Norte de Africa y Fran-
cia, fueron factores decisivos para que sucesos de este tipo
aconteciesen regularmente. Por ofro lado, para los Estados
Unidos y Gran Bretafia, nuestro pais era obligado paso de
sus aviones, que en vuelo “ferry” se incorporaban a través
de Gibraltar a los combates que se libraban en Africa des-
de finales de 1942,

Si bien algunos de los aparatos que aterrizaron en Espa-
fa, lo hicieron por error de navegacion, en muchos casos
fueron las averias mecanicas durante misiones de guerra o
vuelos de traslado, las causas de que terminasen sus dias
en nuestro suelo. Hay que tener en cuenta que todavia tar-
darian afos en llegar sistemas de navegacion como el iner-
cial 0 el GPS y que la fiabilidad mecénica de los aviones mu-
cho distaba de ser la de hoy en dia.

A tenor de nuestra declaracién como pais no beligerante,
era nuestra obligacién el seguir las leyes internacionales;
aunque realmente por nuestro caracter latino o mas por in-
tereses politicos, lo cierto es que aplicamos la ley con mu-
cha menos severidad que los dos paises antes resefiados.
La practica corriente en caso de aterrizaje era la incautacion
del aparato y el internamiento de la tripulacién en uno de los
campos destinados al efecto, como el de Miranda de Ebro,
aunque también muchas tripulaciones fueron internadas en
Alhama de Aragon, un pequefio pueblo de la provincia de
Zaragoza donde vivian con bastante libertad y eran alojadas
en los hoteles de la zona, como en las “Termas Pallarés”, un
balneario del pueblo. Normalmente, pasados unos meses se
repatriaban a través de Gibraltar. Curiosamente, en Alhama
fue internado el piloto norteamericano Charles “Chuck” Yea-
ger, quien solamente tres afios después se haria célebre al
romper la barrera del sonido sobre el desierto de California
en el prototipo X-1. Yeager habia sido derribado con su Mus-
tang bautizado “Glamorous Glennis” en honor a su novia,
mas tarde su esposa, sobre la Francia ocupada, consi-
guiendo gracias a la ayuda de la resistencia francesa evadir
su captura y pasar los Pirineos junto a un malherido nave-
gante de la RAF. Segun cuenta en su autobiografia, guarda
un buen recuerdo de los meses que pasé en Espafia, e in-
cluso a su vuelta se permitio llevar a sus comparieros un ra-
cimo de platanos, que no habian visto ni olido desde que lle-
garon a Inglaterra.

Las victimas, que desgraciadamente hubo en muchos de
los internamientos, eran enterradas en la poblacién mas cer-



cana. Una vez terminada la Segunda Guerra Mundial, los
cuerpos de tripulantes pertenecientes a la Commonwealth
que cayeron en el Norte y Noroeste fueron agrupados en el
cementeric de Lujua (Bilbao). En 1946 una misién norteameri-
cana mandada por el Tte. Blevins exhumo los restos de las tri-
pulaciones pertenecientes a dicho pais, para trasladarlos por
carretera o avion a Francia, en donde reposaron definitiva-
mente en alguno de los cementerios militares de aquel pais.

La mayor parte de los aviones los desguazd, después de
la Guerra, la comparfia ACISA para aprovecharlos como
chatarra. Los pocos que sobrevivieron al hacha y el soplete,
fueron comprados y pasaron a las filas del Ejército del Aire
como el B-25 “Mitchell”, PBY-5 A “Catalina” o un hidro
Sworfish de la Fleet Air Arm. La compaifiia Iberia, incorporé
a su flota tres C-47 norteamericanos. La gran oportunidad
qgue tuvimos para tener el mejor Museo del Aire del mundo
la perdimos y los aviones terminaron sus dias de la forma
menos gloriosa: convertidos en lingotes de aluminio, gque en
el mejor de los casos tal vez més tarde sirvieran para cons-
truir los prototipos de la renaciente industria aeronautica es-
pariola o una nueva linea de menaje de cocina. La sociedad
“ACISA” llegd a un acuerdo con el gobierno britanico para la
compra de los restos de los aviones de esta nacionalidad y
el aprovechamiento de los componentes y del metal. Los
aviones y su armamento debian ser inutilizados en presen-
cia de un funcionario de la embajada, y una vez que se cer-
tificaba su destruccion ya podian ser destinados a la chata-
rra. Gracias al ingenio tipicamente espanol, poco se tardd
en encontrar utilidad a alguna pieza, como fue el caso del

-
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sistema de oxigeno “de respiracién forzada” como dice el in-
forme, de un B-24 Liberator que se pensod utilizar para un
Savoia SM.79 modificado para volar a Buenos Aires, apoda-
do por su autonomia como “El Tragamares”. En 1948 se co-
menz6 a modificar el interior del B.1-122, afinando su aero-
dinamica, eliminando torretas y peso inltil para su nueva
vida civil, situando en el lado derecho una fila de nueve
asientos. Gracias a estas modificaciones el Savoia podia
mantenerse en vuelo durante 12 horas, si bien parece que
nunca tuvo la oportunidad de probarlo ya que la idea cayd
en el olvido.

También se intentaron aprovechar los motores de los
Fw200 de la Luftwaffe que aterrizaron en Espafia. Concreta-
mente se estudio el adaptar los Bramo Fafnir del "Kondor”
gue habfa caido en Santiago de Compostela para usarlos en
el Hs126 “Superpava”, aungue tuvo que desecharse la idea
por problemas de integracion a la célula.

I. PRIMEROS INCIDENTES

A mayor parte de los internamientos de aviones bri-
tanicos ocurrieron en el transcurso de los vuelos de
traslado hacia el Oriente Medio, especialmente ne-
cesitados tras la serie de ofensivas y contraofensivas que se
sucedieron. La incapacidad del ejército italiano para detener
el avance de las fuerzas del General Sir Archibald Wavell,
obligd a Alemania a intervenir en 1941 enviando al Tte. Ge-
neral Rommel al mando del Deutsches Afrika Korps. La in-
corporacion del Zorro del Desierto en el teatro norte africano
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(Arch. IHCA)

El Beaufighter no sufrié dafios importantes, tan solo fue necesario sustituir las hélices. Bajo la carlinga se pueden ver las bocas de fuego
de los cuatro cafiones Qerlikon de 20 mm.
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(Arch. IHCA)

Distintas vistas de los restos del Wellington, en las que se puede ver la caracteristica estructura geodésica, obra del genial ingeniero
Sir Barnes Wallis. La torreta posterior fue enviada a Cuatro Vientos.

(Arch. IHCA)
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(Arch. IHCA)

El espacio entre la cabina y la burbuja que se ve abierta, iba ocupado, entre otras cosas, por los cajones de municién
para los cuatro cafiones.

(Arch. Isobel McConachie via Juan Carlos Salgado)

El Sgto. Skelton, tripulante del Wellington que amaré en Aguilas.



no tardé mucho en empezar a dar quebraderos de cabeza
a los ingleses, ya que a finales de abril de 1941 se encon-
traban detras del punto de partida desde donde habian co-
menzado su ofensiva meses antes. Las pérdidas sufridas
durante las operaciones Brevity y Battleaxe, encaminadas a
recuperar el paso de Halfaya y la region de Cirenaica, moti-
varon el comienzo de un masivo envio de aviones hacia ese
frente. En junio se incorporaron 422 aviones, en julio y agos-
to 263 y en septiembre 344. A finales de septiembre la RAF
totalizaba sesenta y dos escuadrones y medio, lo que supo-
nia unos 1042 aviones.

El primer avién en llegar a territorio espanol lo hizo el 30
de noviembre. Un Bristol Blenheim, el T2114 del 110 Sadn,
realizo un aterrizaje forzoso en Tortosa. La tripulacion, for-
mada por Gordon Bennet (piloto), S.M. Cashman (cbserva-
dor) y Edward Hannah (radio), resultd indemne.

La tranquilidad con la que empezd 1941 poco duré, ya
que el 27 de abril aterrizaba un bombardero bimotor Vickers
Wellington IC, numero de serie W5652 del 57 Squadron que
habia partido de Feltwell, al oeste de Inglaterra para hacer
el salto via Stratishall a Gibraltar y continuar viaje a Oriente
Medio, aungue se vio obligado a tomar tierra en Formentera.
La tripulacion, siguiendo el procedimiento habitual, quemo el
avion, que ardio casi completamente, a excepcion de la to-
rreta de cola y los motores, que fueron enviados a Cuatro
Vientos. Aunque los aviadores no sufrieron el menor dafo en
la toma, pocos dias més tarde se encontré a uno de los ob-
servadores, el canadiense Claude Samuel Hunt, muerto en
la habitacion del hotel donde estaban internados. La autop-
sia revel6 que la causa fue por atragantamiento.

El 24 de mayo aterrizaba en Jerez en el curso de un vue-
lo “ferry” a Gibraltar un Bristol Beaufighter MKIC, el nimero
de serie T3317 del 272 Squadron; la toma la hizo con el tren
arriba y en las fotografias se observa cémo las dos hélices
resultaron dobladas. El internamiento de la tripulacién no se
prolongd durante mucho tiempo ya que tras una semana en
la ciudad de la Giralda, el consul britanico de Sevilla se las
ingenié para embarcarlos de contrabando en el mercante
britanico “Aldergrove”, que los llevé a Gibraltar. Los dos tri-
pulantes pasaron el control de salida escondidos: el Sar-
gento Gallimore, observador, bajo el colchén de una litera y
el Sargento Ream, piloto, en el armario de licores del capi-
tan. Este Beaufighter bien pude ser uno de los aviones que
el Ejército del Aire adquirié dentro de un lote que incluia un
Blenheim y un Swordfish, tal y como figura en el expediente
3503/1 de la Junta Econémica de Direccion General de In-
dustria y Material y por los que el 15 de febrero de 1944 se
pago 1.200.000 pesetas. En julio, el citado 272 Sqdn fue
destacado en Malta para proteger el trafico maritimo aliado
en el estrecho de Sicilia.

Poco tardé el siguiente avion en caer, ya que el 20 de ju-
nio amerizaba a 3 millas de la playa de Hornillo en Murcia,
otro Vickers Wellington, numero de serie Z8722 de la 15
OTU. Durante el vuelo "ferry” desde Harwell a Oriente Me-
dio, una tormenta les sorprendid mientras sobrevolaban
Francia, alterando sus instrumentos de navegacion. Al llegar
a la regién de Brest unos disparos de Flak hicieron que cam-
biasen de rumbo, metiéndose de lleno en una tormenta eléc-
trica que les averid la radio y les desajusto el compas. Con
unos instrumentos de navegacion poco fiables, pusieron un
rumbo que suponian les llevaria a la costa norte espanola,
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aunque para su sorpresa, con las primeras luces del dia 20
vieron gue aun volaban scbre el océano. Un nuevo cambio
de rumbo, esta vez con la intencion de llegar a Portugal, les
llevd a la costa francesa. Ya sin combustible suficiente para
rodear la peninsula decidieron atravesarla violando nuestro
espacio aéreo. El error del compas les llevo a aparecer en la
playa de Aguilas en Murcia, donde sin apenas combustible
amerizaron sin problemas. Para confirmar si cabe aun mas
gue el 20 de junio no era el dia de esta tripulacion, después
de remar un rato la corta distancia que le separaba de la
costa, la balsa pinché, obligandoles a seguir a nado hasta
que dos pesqueros los recogieron. La tripulacién fue inter-
nada en Albacete en donde fueron hospedados en un hotel.
En septiembre de 1941 se les unieron dos de los tripulantes
del Wellington que habia aterrizado en Formentera. Poco tar-
daron en urdir planes para escapar de su internamiento, y
asi en octubre el F/Lt. Child Villiers y el S/Ldr. Rodney inten-
taron llegar a Valencia, aunque fueron capturados en Bufiol.
El avion, gue se mantuvo a flote, fue remolcado hasta la pla-
ya donde se desguazo.

El mismo dia a las 17.00 horas, en el otro extremo de la
peninsula, concretamente sobre la playa de Rostro, Finiste-
e, se posaba otro Blenheim MkIV, el nimero de serie Z6453
perteneciente a la 15 OTU. Como en los casos anteriores su
destino era Gibraltar, pero una inoportuna averia en el siste-
ma de combustible motivo un fallo de motor, por fortuna, cer-
ca de las costas espanolas, ya que de lo contrario, en vez
de catar ribeiro, hubiesen terminado en una balsa tragando
agua salada. Uno de los tripulantes, el Sargento Philip resul-
to herido en una pierna, mientras que los otros aviadores, los
Sargentos Bryant y Thomson salieron ilesos del accidente.

El 20 de julio a varios cientos de kilémetros, realizaba un
aterrizaje forzoso, en pleno Marruecos espariol, concreta-
mente en Majasnio de Barga, no lejos de la Kabila del Jolot,
un Bristol Blenheim MklIV, nimero de serie Z9581, pertene-
ciente a una OADU. Aungue los datos son confusos, no
cabe duda de gue se montd una operacion de SAR de com-
bate perfectamente coordinada, ya gue cuando unos marro-
quies intentaron acercarse a los restos del avion, un caza los
alejo con fuego de ametralladora. Poco después un bimotor,
posiblemente un Avro Anson, aterrizé cerca de los restos del
primero para recoger a la tripulacién, tras lo cual el caza ter-
mind la tarea incendiando lo que quedaba del Blenheim. En-
tre los documentos que no fueron pasto de las llamas se
encontré la tarjeta de identidad de uno de los rescatados:
W. J. King.

El 22 de junio se anunciaba que voluntarios espafioles
irian a luchar junto a Alemania en el frente del Este. Una mu-
chedumbre enfervorizada tras escuchar un discurso de Se-
rrano Sufier, apedred ese mismo dia los cristales de la em-
bajada britéanica. Ante el envio del voluntarios, Gran Bretana
amenazo con un blogueo que termind plasmandose en la
gasolina, si bien éste no se prolongd durante mucho tiempo.

II. EL PRIMER HURRICANE

ONALD Geffene, miembro del 258 Sqnd, uno de los
D Eagle Squadrons de la RAF, fue el primer nortea-
mericano en llegar a territorio espariol. El hecho se
produjo el 4 de diciembre cuando en el curso de una patru-




lla de caza el motor de su Hawker Hurricame, nimero de se-
rie BE352 se pard, lo que le obligd a aterrizar en la playa de
Sidi Casen (Marruecos). John “Red” Campbell, uno de sus
comparieros de patrulla, al ver que el avién no habfa sufrido
grandes dafos, decidido a no dejarlo tal y como habia ate-
rrizado, lo ametrallé destruyéndolo. El motor fue enviado a
Cuatro Vientos y mas tarde al INTA. La historia de Donald
Geffene es propia de un guién de pelicula. Natural de Los
Angeles se habia alistado en la RAF para volar en uno de los
Eagle Squadrons en los que volaban pilotos voluntarios nor-
teamericanos. Segln contaban sus compafieros de unidad,
siempre se las ingeniaba para conseguir la ciertamente es-
casa compania femenina en Gibraltar. Después de ser inter-
nado en Algeciras, se dice que conquisté a la hija del go-
bernador militar, con cuya ayuda y la de un periodista nor-
teamericano consigui¢ escapar. Se reincorpord a la RAF y
partié hacia el Lejano Oriente donde murié el 5 de abril de
1942 victima de un ataque aéreo japonés a Colombo en
Ceylan.

Los primeros veinte dias de 1942 transcurrieron sin nove-
dad, hasta que esta racha de tranquilidad se rompié el 21
de enero. Un Consolidated Catalina Mkl del 202 Squadron
gue habia salido de patrulla desde Gibraltar se estrella con-
tra una colina cercana a Punta Carnero en Tarifa. En el acci-
dente perdio la vida toda la tripulacién, formada por tres ofi-
ciales y siete sargentos, cuyos restos fueron trasladados a
Gibraltar y enterrados en el cementerio de North Front. El 8
de marzo, un Fairey Swordfish, matriculado P4073, pertene-
ciente al 700 Sqdn del Fleet Air Arm, que habia despegado
en busca del temido acorazado de la Kriegsmarine “Scharn-
horst”, agotado el combustible se vié obligado a amerizar en
plenc Océano Atlantico. El mercante espariol Cabo de Bue-
na Esperanza, que hacia la ruta de Montevideo a Santa Cruz
de Tenerife, recibid su llamada de socorro y tras rescatar a
la tripulacién, lo izé a cubierta. El Swordfish fué entregado a
la Comandancia de Marina de Canarias, mientras que la tri-
pulacion fue alojada en un hotel hasta que el 28 de marzo
partié hacia la peninsula. En cuanto al avién, como uno de
los flotadores hacia agua, hubo que depaositarlo sobre la
rampa de Hamilton y Cia, donde un ingeniero enviado de la
Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental comprobd que
ademas la hélice estaba doblada y el borde de salida del
plano inferior derecho habia resultado dafiado. A pesar de
gue la embajada briténica reclamé su devolucion, ésta nun-
ca se llevo a cabo.

Ya en 1943, tras recibirse una oferta del gobierno britanico
para su venta, dentro del lote antes mencionado, el Ejército
del Aire lo adquirié. Después de lavarle la cara y reparar las
averias, entre ellas cambiar la hélice por ofra nueva llegada
del Reino Unido, lo pintaron con gris “barracén” y le asigna-
ron el indicative HR6-1. Probado en vuelo por el teniente Pe-
dro Gonzalez Garcia, Jefe de la Escuadrilla de Hidros, des-
pués de unos pocos vuelos fue dado de baja debido a su
mal estado, siendo desguazado en 1948.

Un segundo Fairey Swordfish, que habfa despegado de
North Front en Gibraltar, amerizaba el Ultimo dia de ese mis-
mo mes a cincuenta metros de la playa de Tagasa en Ma-
rruecos. Se trataba de un avion del 813 Squadron, unidad
gue tuvo un brillante papel durante el ataque a la flota italia-
na en el puerto de Tarento el 11 de noviembre de 1940. Al
avion, numerado W5843 EAC, lo encontraron en posicién in-

vertida y a pesar de los esfuerzos del guardacostas Alkazar
para sacarlo del agua tras cinco horas de trabajo y con la
ayuda del molinillo del ancla sélo se consiguié hacerlo par-
cialmente, por lo que después de recoger todo lo aprove-
chable fue abandonado. Los tripulantes, que fueron tempo-
ralmente alojados en la residencia de oficiales de aviacién
de Tetuan, declararon mas tarde que el fuerte viento y una
averia en el timén hicieron que terminasen en las costas de
Marruecos.

II. EL ULTIMO PEZ ESPADA VOLADOR

L tercer y ultimo Swordfish nimero de serie V4384

E4L perteneciente también al 813 Squadron de la

Fleet Air Arm, aparecio a las 18:20 horas del 19 de
abril en la Isla de Albaoran (Almeria). Cuando se aproximaba
para el aterrizaje, en la parte este de la isla, el comandan-
te del guardacostas Uad Quert pudo ver como el piloto,
poco antes de tomar tierra se deshacia de tres cargas de
profundidad para evitar el aterrizar con ellas. Después de
posar sus ruedas en el peqguefio islote, la tripulacion mani-
festd al jefe del destacamento haber tenido problemas de
motor y uno de los tripulantes haciéndose lo que popular-
mente se llama “el orejas” se puso a repararlo como si
nada. Después de veinticinco minutos, dijeron estar dis-
puestos para partir, a lo que el citado jefe se negd. Mientras
esto ocurria, otro avion inglés sobrevolaba la isla comuni-
candose por sefias con sus compatriotas de abajo. A las 20
horas y complicando mas la situacion, en las proximidades
fonded un destructor inglés. Se trataba del HMS Antelope
gue acudia al rescate de la tripulacién. Cuarenta y cinco mi-
nutos después, el buque arrié un bote al agua con la inten-
cion de recoger a los aviadores, mision gue tras discutir
con el jefe del destacamento espariol llevaron a cabo, no
sin antes incendiar el avion. Como se ve, no seria exagera-
do el calificar el suceso de “kafkiano”...

Ese mismo dia, a las 15:30 horas, explotd en vuelo sobre
el paraje llamado “Las Mesas" en Campillo (Huelva) el
Beaufighter MKIC, nimero de serie T4936 perteneciente al
236 Squadron, en vuelo desde Inglaterra a Gibraltar. Fueron
testigos del suceso los paisanos Domingo Gémez Martin y
Manuel Rodriguez Vilan. Segun declararon vieron salir al
Bristol de entre las nubes en posicion vertical, tras lo cual,
aun en el aire, explotd. Sus dos tripulantes, los Sargentos
Geoffrey Lennox Avern y Philip Crossan de 27 y 21 afios res-
pectivamente, murieron en el acto a consecuencia de la ex-
plosién y los restos del aparato quedaron desperdigados en
un radio de un kildmetro. Recuperado el cuaderno de nave-
gacion, se observa como el Sargento Crossan hizo su ultima
anotacion a las 12:55, lo que hace pensar que algun pro-
blema mecanico desvid al Sargento de su obligacién de
apuntar las incidencias del vuelo durante casi dos horas y
media, aproximadamente el tiempo que debieron tardar en
cruzar la peninsula de norte a Sur.

En la playa de Torre del Mar en Malaga cayd otro Bristol
Beaufighter el 2 de junio, aunque afortunadamente en esta
ocasion no hubo victimas. Se trataba de un Beaufighter MkVI
s/n T5136 de la 1 OADU pilotado por los Sargentos Taggart
y Sabin que realizaban un vuelo de traslado de Portreath a
Gibraltar. Tras despegar del Reino Unido a las 06:30 horas,
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los tripulantes observaron como los rumbos que marcaban
las brijulas del piloto y navegante discrepaban en 15 gra-
dos. Si bien el informe britanico sobre el internamiento se-
fiala que se encargaron de corregir este fallo, ya sobre Es-
pafna se encontraron perdidos y trataron de contactar con
Gibraltar para que les facilitase una marcacién radiogonio-
meétrica. Parece ser que el Pefién nunca recibid su senal. Sin
embargo el navegante habfa sido un estudiante aplicado; al
ver Sierra Nevada rapidamente la reconocio, si bien sus co-
nocimientos de geografia llegaron un poco tarde ya que
apenas les quedaba combustible. Sin otra alternativa posi-
ble, pusieron rumbo a Malaga para tomar tierra lo antes po-
sible, cosa que finalmente hicieron después de 6 horas y 55
minutos de vuelo. Tras aterrizar con un sélo motor, ya que el
otro finalmente se habia parado por falta de combustible,
destruyeron el IFF, quemaron los restos del avién y fueron in-
ternados en Albacete, en donde un oficial espafol les con-
firmé que el Ejército del Aire disponfa de un Beaufighter en
vuelo en el aerédromo de Jerez. Muy posiblemente el XK'S
gue en 1941 habia aterrizado en las proximidades de la
base aérea de Jerez.

IV. MAS INCIDENTES EN EL NORTE Y EN EL SUR

L siguiente accidente mortal lo protagonizé un Arms-
trong Whitworth Whitley que se estrellé el 12 de junio
contra el acantilado de Las Fernelas, entre los Ca-
bos Ortegal y San Andrés. Matriculado BD210, GE'J, perte-
necia al 58 Squadron, unidad gue durante el verano de 1942
fue destacada en St. Eval con el Coastal Command. Dado lo

El Short Stirling mientras era desguazado.
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inaccesible de la zona no fue localizado hasta el dia 17, tar-
dandose varios dfas en recuperar los restos de la tripula-
cion, que fueron enterrados temporalmente en el cementerio
de Carifio (La Corufia).

Casi un mes después, el 14 de julio, ameriz6 frente a la
costa de Motril un Bristol Beaufort |l del 86 Sgdn, que ante-
riormente habia pertenecido al 42 Sqgdn. Numero de serie
AWS307, habia salido de Gibraltar hacia Malta, pero a cau-
sa de un fallo de motor termind en el agua. Rescatada su
tripulacion per unos pescadores, los hospedaron temporal-
mente en el hotel "Los Leones” hasta que fueron repatria-
dos.

El 20 de agosto Galicia volvia a ser escenario de una dra-
matica batalla cuando un Avro Lancaster | del 61 Squadron
en mision antisubmarina, fue atacado por dos Ju-88 del V
Gruppe del KG40. Herido de muerte, el cuatrimotor nimero
de serie R5543 /[ QR'T fue a estrellarse en un pinar de Co-
ristanco, cerca de Carballo, perdiendo la vida los siete tri-
pulantes, seis de los cuales aparecieron carbonizados y uno
de ellos con herida de arma de fuego en la cabeza. Por otra
parte, uno de los Ju-88 implicado en el ataque resulté derri-
bado, yendo a estrellarse a Punta Langosteira, al oeste de
La Corufa.

El 27 de agosto se estrellaba en Punta Acebuche, provin-
cia de Cédiz, un Vickers Wellington MkIC, nimero de serie
HX566 perteneciente a la 15 OTU. Habian despegado de
Portreath en Cornualles con destino a Gibraltar. En el acci-
dente solo el radio operador, R. Webber sobrevivié. Los cin-
co tripulantes fallecidos fueron enterrados en el cementerio
de North Front en Gibraltar. Webber fue repatriado a Inglate-

(Arch. J. Juve via J. Guerrero)



rra el 31 de diciembre de ese mismo
afo, aungque desgraciadamente cuatro
meses después perdia la vida cum-
pliendo una misién con el 158 Squa-
dron. De nuevo, el dia 28 de agosto,
otro buque de la Marina Britanica con-
seguiria rescatar a la tripulacién de otro
Wellington: el T2545, perteneciente a
una OADU, que aterrizé paralelo al
acantilado en Duidirat, cerca de Rio de
Oro (Africa Occidental Espafiola). Todo
lo que rodea este suceso es un tanto
confuso, aunque parece ser que al dia
siguiente del aterrizaje un buque de
guerra britanico llegé a las proximida-
des. Ese mismo dia desembarcé una
barcaza con treinta hombres armados
gue se dispusieron a intentar reparar el
avion y preparar una pista para que
despegase. Unos némadas que habian
visto la operacion y se habian encontra-
do con los rescatadores fueron a El
Aaiun a dar parte de lo ocurrido, aun-
que para cuando llegaron tropas, del
avion sélo quedaban cenizas y de la tri-
pulacién ni rastro,

Una observacion mas detallada reve-
|6 que ante la imposibilidad de reparar
el avion y de despegar desde alli, des-
montaron las ametralladoras, se lleva-
ron la documentacioén y sacaron cuatro
bombas explosivas y siete de humo y
guemaron el avion,

En una colina entre Tarifa y Cadiz,
concretamente en Bujeo, se estrellaba
otro Lockheed Hudson del 233 Squa-
dron el 11 de septiembre. Era el nime-
ro de serie FX398, y segundo de los
que calan en Espafa. Habia despega-
do de Gibraltar para cumplir un servicio
de patrulla antisubmarina pero debido a
la mala visibilidad colisioné contra el terreno y exploté, mu-
riendo los cuatro miembros de su tripulacién. Los restos
mortales los trasladaron a Gibraltar donde fueron enterra-
dos.

Bernard Clifton.

V. LAS ISLAS CANARIAS TAMPOCO SE LIBRAN

L 4 de octubre, a dos millas del Gran Tarajal, frente

a Fuerteventura, amerizaba el Vickers Wellington

HX597 de la 1 OADU. Varios pescadores que se en-
contraban faenando a bordo de la falua "Sta. Isabel” pre-
senciaron el accidente, y tras acercarse rapidamente consi-
guieron rescatar a cuatro de los tripulantes (Sargentos.
Scarlsbrix, Evans, Griffin, y Crick). Segin manifestaron és-
tos, hablan despegado a las tres de la manana desde Gi-
braltar en vuelo de reconocimiento y cuando se disponian a
regresar a su base sobrevino el accidente, sin poder expli-
car las causas. De los tripulantes, uno perecié ahogado no
pudiéndose recoger su cuerpo y el Sargento Scarlsbrick,

AG
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resulté herido de gravedad en un hombro. Pocos dias des-
pues, el 9, aterriza en la playa de Arcila (Marruecos) otro
Wellington, el HX680, de la misma unidad que el anterior. La
tripulacion, creyendo haber aterrizado en la zona del go-
bierno de Pétain intenté defenderse, pero al darse cuenta
de que las tropas eran esparolas, se entregaron sin ofrecer
mas resistencia. Al dia siguiente se recibié la orden de tras-
ladarlo, a ser posible en vuelo, a Larache o Tetuan, y el dia
11, tras repostarlo con 800 litros de gasolina de 87 octanos
(a pesar de que los motores Bristol Hércules necesitaban
un octanaje superior), se hizo una prueba en tierra que re-
sulto satisfactoria. Dos dias después, el comandante Salvo
se encarga de la tarea de trasladarlo, pero poco tarda la
operacion en complicarse. Al comenzar el rodaje en el te-
rreno arenoso, éste no aguanté el peso y la pata izquierda
se hundié en la arena, resultando ligeramente danada la
punta del plano. A pesar de trabajar durante todo el dia
para sacarlo, apenas se consiguié moverlo unos metros. En
una carrera contra el tiempo, por las mareas del Atlantico
gue en esa época del afo son muy vivas, se decidid trin-
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Fragmento de una de las cartas escritas por Bernard Clifton durante su internamiento en Alhama de Aragon.

carlo a tierra con unas maromas, aunque finalmente, y a pe-
sar de todos los esfuerzos el mar terminé destrozandolo. La
contraorden con fecha 15-10-42 que textualmente decia:
"Avion que aterrizé en Arcila el dia 9, debe ser desmontado
para preparar su traslado a la Maestranza de Sevilla. Pun-
to. No debe volarse el avién bajo ningtin pretexto”, no llegé
a tiempo.

Las Islas Canarias vuelven a ser escenario de un aterri-
zaje muy poco después, cuando el 23 de octubre, otro
Wellington, el HX775, del flight (patrulla)1446, toma cerca de
Gando en un punto llamado “Cruce de la Sardina”. Uno de
sus tripulantes, el canadiense de 19 afios W.G. Forsberg se
fugd en un petrolero italiano bajo control britanico que partié
del puerto de La Luz el 31 de diciembre, siendo los restan-
tes cinco tripulantes internados. Acompariaba la queja for-
mal del Ministerio de Asuntos Exteriores a la embajada bri-
tanica la siguiente advertencia:

‘Este Ministerio se ve en el caso de tener que protestar
contra la actitud incorrecta observada por parte del mencio-
nado subdito canadiense y de expresar a su Embajada el
ruego, que no duda sera atentido, de que tenga a bien re-
comendar a sus subditos que en la actualidad o en el futu-
ro pudiesen estar internados en Espana, que no intenten fu-
garse del territorio nacional ya que de lo contrario el Go-
bierno Espafiol podria verse en el caso de tener que
someterles a un frato mas riguroso que el que en la actuali-
dad disfrutan”.
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Y TAMBIEN CUATRIMOTORES...

L primer internamiento de noviembre ocurre el dia 8:

un Handley Page Halifax, el W1063, perteneciente al

78 Squadron ameriza a 5 millas de Valencia siendo
rescatados sus siete tripulantes. Tres dias después, el 11, un
Bristol Blenheim, el BA738 de la 17 OTU hace un aterrizaje
forzoso cerca de Santa Pola en Alicante. La tripulacién, for-
mada por los Sargentos Roundig (piloto), Willis (navegante)
y Murphey (radio), fue internada en Albacete.

Continuando por Levante, otro Blemheim, matriculado
BABO7 del 13 Sqdn aterriza en Mazarrén (Murcia) el dia 17
y se interna a la tripulacién. El dia 21 un gigantesco bom-
bardero Short Stirling toma en la playa de Aro. Pertenecien-
te al 15 Squadron, habia despegado de Bassingbourn, al
sur de Inglaterra, la tarde del dia anterior. Integraba un raid
contra el complejo de Fiat en Turin compuesto por 45 Stir-
ling, 54 Wellington, 46 Halifax y 86 Lancaster. La parada de
un motor mientras volaba sobre Francia y el calentamiento
de los tres restantes, forzados para compensar la potencia
del perdido fueron la causa de su llegada a Espafia. Dado
que fue una toma sin tren, en la que sufrié bastantes dafios,
se decidié desguazar el bombardero, encargéandose de esto
el mecanico José Jové Alujas, tal y como aparece en las fo-
tografias.

No es de extrafiar, que cuando se produce un accidente,
se intente alejar a los curiosos para evitar algo como lo que



pasé en la playa de Salinas en Asturias el 10
de diciembre de 1942. Un Armstrong With-
worth Whitley, el Z9437 / JL'O de la 10 OTU,
aungue destacado en el Coastal Command se
vi6 obligado a hacer un aterrizaje de emer-
gencia por causas desconocidas. Ninguno de
los miembros de la tripulacion sufrié dafos,
pero el avion, dejado a la merced del Canta-
brico, se partié en dos pedazos. Un avién
despierta en cualquier nifio gran curiosidad, y
esto es precisamente lo que pasé pocos dias
después del accidente, en un descuido del
retén de vigilancia. Angel Chinchén Rodriguez
y José Rayo Fernandez, de 15 y 14 afos res-
pectivamente, se acercaron a curiosear entre
los restos del avidn y no se sabe si por un pi-
tillo mal apagado, el avibn empezo a arder y
explotd. En poco tiempo sélo quedaban ceni-
Zas y unos pocos restos.

La noche del 15 de diciembre en un paraje
conocido como “Pago de los Rincones” al nor-
te de Céadiz, realizaba un aterrizaje forzoso un
bombardero Consolidated B-24 Mkll, nimero
de serie AL513 perteneciente al 120 Squadron
de la RAF. La tripulacion habia sido asignada
a la flight 1445 —una unidad de traslado- con
la misién de llevar el Liberator desde Inglate-
rra hasta Gibraltar. Era un vuelo de rutina: 5
horas y 55 minutos volando de dia y 7 horas
de noche, les separaban de un té en Gibraltar,
que nunca llegaron a probar, a causa del fue-
go en un motor y la parada de otro. Tras reti-
rar el equipaje del avion la tripulacién lo in-
cendiod, para acto seguido ponerse a repartir,
como si se tratara de un mercadillo, el equi-
paje. Es de suponer que los que alli se en-
contraban asistirfan ensimismados a tan surre-
alista escena: aterrizan once chicos que ape-
nas pasaban la veintena en un avién inmenso,
le pegan fuego y se ponen a repartir ropas,
ademas de una bicicleta. El parte de la Bene-
mérita da gran relevancia al hecho que uno
de los afortunados ganadores de la surrealis-
ta tombola se llevase una bicicleta y lo que ya
no es motivo de broma, varios revélveres que
no se quemaron. Tres dias después embarca-
ban en un Ju-52 que desde la base de Tabla-
da en tres horas y media les trasladé a Zara-
goza, de donde en autobus se les llevé a Al-
hama de Aragén. Desde el balneario Termas
Pallarés, donde fueron alojados, Bernard Clif-
ton (operador de radio) escribia esta carta a
su hermano mayor;

"Querido Eric:

Me imagino que ya habras oido que estoy
internado en Espania, pero prefiero escribirte para decirte
que estoy perfectamente. Aterrizamos el dia 15 de diciem-
bre y lo pasé bastante mal las dos horas antes de caer, pero
desde entonces nos han tratado muy bien y no tenemos
nada de que quejarnos. Fue una impresion bastante fuerte
ver un monton de gente con poco aspecto de ser britdanicos

.
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Victor Ernest Whitehall.

montados en burros cuando caimos en el campo cerca de
Cadiz. Poco después unos soldados nos llevaron a su cuar-
tel y nos dieron de comer. Esa noche fuimos a Sevilla, don-
de estuvimos tres noches en un hotel.

Nos dieron ropas civiles y pudimos pasear, ademas hacia
buen tiempo. La mayor parte del tiempo nos acompanaban
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dos oficiales del Ejército del Aire que eran buena gente;
nos trataron muy bien. Como no teniamos moneda espario-
la nos compraban bebida y tabaco. El viernes nos llevaron
a Zaragoza en avion y de ahi, en autobls a este sitio, Al-
hama, donde estamos internados. El sitio es muy bonito y
ademas podemos ir al pueblo y a las montanas que nos ro-
dean...".

El Sargento Whitehall murié en Rangoon (Birmania) cuan-
do su Liberator fue derribado por la caza japonesa a princi-
pios de 1944,

VII. COMBATE AERONAVAL FRENTE A ALICANTE

L 27 de diciembre de 1942 un Lockheed Hudson, el

FH428 del 233 Sqdn del Coastal Command partia

de Gibraltar de patrulla antisubmarina. Después de
unas horas de vuelo se toparon con un submarino aleman
en las costas de Alicante, concretamente a treinta millas del
cabo de Sta. Pola. Esta fue la Ultima noticia que se recibio
de él, ya que antes de atacar el submarino, llamé por radio
para comunicarlo. Afios mas tarde, en 1990, un pesquero
gue se encontraba faenando en esas aguas enganché sus
redes en el pecio del avién. Después de horas de navega-
cion y a duras penas consiguieron llegar a puerto, donde
descargaron tan extrana “pesca’, que posteriormente fue
llevada al Museo de Aeronautica y Astrondutica. La tripula-
cion fallecié en el accidente. El cuerpo del Sargento Griffins
fue hallado en una playa cercana a Barcelona, mientras que

B-26 de la misma unidad del estrellado en Mataro.
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el del Sargento Evans. aparecit en la playa de Volturno (Na-
poles). Los cuerpos de los Sargentos Greaves y Brown de-
saparecieron en las aguas del Mediterraneo.

Poco podia durar la tranquilidad del nuevo afio, vy asi fue.
A escasos minutos de vuelo para evitar el terminar interna-
dos, se quedaron los tripulantes del Bristol Beaufighter
IF s/n V8348 de la 1 OADU que aterrizaron en la Linea de
la Concepcion el 15 de enero de 1943. Dos semanas mas
tarde, el 28 de enero, ocurria en El Tarajal (Ceuta) un gra-
ve accidente en el que perdian la vida los siete tripulantes
del Halifax DT586 perteneciente al 301 FTU. El avion habia
despegado de su base en Lyneham, condado de Wiltshire
con el proposito de volar a Oriente Medio con escala en
North Front (Gibraltar), pero su vuelo termind repentina-
mente a las 22:20 horas cuando por causas desconocidas,
se estrellaron en el citado lugar. Los miembros de la tripu-
lacion fueron enterrados en el cementerio de Sta. Catalina
en Ceuta.

El 21 de febrero tuvo lugar uno de los muchos incidentes
que marcaron aqguellos afos. Un Vickers Wellington, el
HX744 identificado con la letra Y, partia desde su base en
Agadir a las 06:35 horas para cumplir una mision de escol-
ta a un convoy. A las 12:45, tras seis horas de vuelo y cum-
plido el servicio, se encaminaron hacia la base, aungue no
tardaron en descubrir que las revoluciones del motor n? 1
fluctuaban. A medida que avanzaba el vuelo el motor co-
menzo a fallar, por lo que el comandante de aeronave, el
Sargento Shelton decidié aligerar el peso y solté 100 galo-
nes de combustible, aunque no pudo lanzar las cargas de

{Arch. Alan Laham via J. C. Salgado})



profundidad ya que habfa pesqueros faenando. A las 13:55
se encontraban a 1200 pies y a unas tres millas de Cabo
Juby cuando el motor subié momentaneamente a 2600 re-
voluciones y se par6. Inmediatamente viraron hacia la cos-
ta, se adentraron en tierra y lanzaron las cargas de profun-
didad sin causar dafos. El Sargento Shelton dié orden al ra-
dio para que emitiese un SOS, pero en el momento en el
gue se disponian a cruzar Cabo Juby a 200 pies, comen-
zaron a hacer fuego las baterias. El primer proyectil alcan-
z6 el equipo de radio, otros impactaron en la bodega, el
plano izquierdo y el interior del Wellington, que finalmente
cayo a veinte km. de Cabo Juby. Entre la tripulacién de seis
hombres habia dos heridos, el piloto Sargento Shelton y el
copiloto Sargento Williams, a quienes se les administraron
los primeros auxilios en el lugar. El 24 de febrero los trasla-
daron a Las Palmas y el 2 de abril embarcaron para llegar
a Cédiz el 5, y ese mismo dia fueron trasladados a Gibral-
tar. Aunque sin conexion con el derribo, cinco dias antes, el
vapor “Monte Abril" habia sido atacado por aviones ingle-
ses en aguas internacionales cuando se dirigia de Terrano-
va a Bilbao, aunque afortunadamente no hubo heridos. El 1
de marzo y a sesenta millas de Finisterre era atacado el pes-

El Halifax BB 322 que aterrizé en Los Tornos.

guero “Lucho Montenegro”, el resultado del ataque fue de
seis marinos muertos y el patrén del barco con ambas pier-
nas amputadas.

El 11 de marzo se estrellaba en el puerto de Higueritas,
Céadiz un Lockheed Hudson MkIV, s/n FK621, falleciendo
toda la tripulacion.

VIII. LOS HURRICANE LLEGAN A PARES

L 23 de marzo cayeron sobre Palma de Mallorca dos

Hawker Hurricane, nimeros de serie KW933 vy

HW489 pilotados por el F/O Alan Trevor Little de la
RNZAF y el F/O Derek Leyland, ambos miembros del 253
Sqgdn. Habfan partido de Gibraltar en una mision de vigilan-
cia y sin combustible y casi de noche cerrada se vieron obli-
gados a buscar refugio en la isla. Uno de los pilotos se lan-
z0 en paracaidas estrellandose su avién en Villafranca. El
piloto del segundo avién decidié aterrizar en Manacor. Des-
graciadamente el Hawker Hurricane que cayd en Manacor
se llevd por delante la vida de Isabel Mascar6, una joven
que vivia en la casa "Son Juan Jaume Bonet” donde cayd el
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caza. Sus otros dos hermanos sufrieron heridas; asi, Sebas-
tian Mascaro estuvo ciento cincuenta y dos dias de baja por
rotura de los dedos indice, medio y anular de la mano dere-
cha. La familia, que exculpd al piloto, recibié veintemil pta.
de indenmizacion por el fallecimiento de la joven y un total
de dos mil pta. por dafos a un sembrado y unos frutales. El
Hurricane que cayo en Villafranca soélo causé dafios en un
campo de avena y una cuarterada de ajos propiedad de
Jaume Roselld, que también fue indemnizado.

El 10 de abril, Cadiz volvié a ser escenario de un interna-
miento cuando un Halifax del 301 FTU, s/n BB322 aterrizé en
un punto llamado “El Torno" cerca de Chiclana. La tripula-
cion habla despegado a las 02:15 horas de Lyneham para
volar a Gibraltar y mas tarde a El Cairo, aungue por falta de
combustible nunca llegaron. Sobre las 11 de la manana pu-
dieron ver el avién pasando muy bajo sobre Chiclana. Al
poco de conocerse el aterrizaje, la guardia civil se traslado
al lugar, cercano a un campo de futbol, llegando justo a
tiempo para evitar que lo incendiase su tripulacién. Esa mis-
ma noche los llevaron a Cadiz donde estuvieron tres dias,
para viajar a Alhama de Aragoén, donde permanecieron has-
ta el 2 de junio, fecha en la que llegaron a Madrid para con-
tinuar viaje a Gibraltar. :

El 17 de abril un Bristol Beaufighter el s/n X8225 pertene-
ciente a la 1 OADU, amerizo6 en la costa de Sanlicar de Ba-
rrameda; sus dos tripulantes T.B Keild y G.R. Collins, fueron
rescatados por un pesquero e internados.

En las proximidades del faro de La Bafa (Tarragona), cae
al mar un Hawker Hurricane el dia 24 de abril, si bien los da-
tos sobre este suceso son un tanto confusos.

A mas de un piloto una carretera le ha sacado de un aprie-
to, asi el 28 de mayo, un Douglas Boston s/n AL670 del 13
OTU aterrizé en el Km. 58 de la carretera de Cadiz a Alge-
ciras sin sufrir ningtn dafio. Realizaba un vuelo “ferry” de
Portreath a Gibraltar, pero un error de navegacién hizo que
agotase el combustible. Tras dos meses estacionado al bor-
de de la carretera y sélo a falta de combustible, el Ejército
del Aire decidio llevar el avion a Barajas, lugar bastante mas
propio para un avion que tirado en una cuneta cual lata de
refresco. Se encargo esta tarea al Teniente Juan Machuca
Ruiz, profesor en la Escuela de Transformacion en Jerez. El
6 de junio, al no disponerse de la gasolina de 100 octanos
que quemaban los Wright Cyclone, se repostd con combus-
tible de 87 octanos. Después de arrancar los dos potentes
motores sin problemas, a las cuatro de la tarde iniciaba la
carrera de despegue, pero cuando ya habia ganado 10 me-

La tripulacion del B-26 que se estrellé en el mar frente a Mataré, de izquierda a derecha, de arriba a abajo: Fl/sgt. C.M. Peedom (nav),
F/O W.C. McDonald (pilote). F/O J.W. Lewis (Copiloto), Fl/sgt. ER. Lamond (radio/artillero), Fl/sgt. M.T. Woods (radio/artillero),
Fl/Sgt. R. Lanham (radio/artiliero).
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tros de altura, los motores comenzaron a perder potencia. A
punto de entrar en peérdida, Juan Machuca no pudo hacer
otra cosa gue picar para tratar de evitar un tendido eléctri-
co, estrellandose poco despues. La Unica herida que sufrio
en el accidente, fue una brecha en la frente, curada en el
hospital de Véjer de la Frontera.

La region limitrofe con Gibraltar volvié a ser escenario de
un accidente. La noche del 9 de junio se estrellaba en “El
Cabrito” entre Tarifa y Algeciras, el Consolidated Catalina
MkIB nimero de serie FP214 del 202 Squadron. Como en
otras ocasiones habfan salido de patrulla antisubmarina,
pero la noche hizo que no viesen el Puerto del Cabrito y se
estrellaron en la carretera. Los cuerpos de los ocho tripulan-
tes, entre los gue se encontraban dos canadienses, fueron
enterrados en el Gibraltar Memorial.

IX. ;NUEVO DERRIBO DE LA DCA?

RES dias después, otro avién con base en Marrue-
cos, un Bristol Beaufighter MkIX del 144 Squadron
caia en Marruecos pereciendo en el accidente los
dos tripulantes. Todo lo que rodea este incidente es un tan-
to confuso, ya que corren rumores de que fue derribado por
la DCA. Lo cierto es que partié hacia su objetivo, Port Lyau-
tey en el Marruecos francés y nunca méas se supo del

JM390. Sus dos tripulantes, John Alfred Hawes (navegante)
y William George Walker (piloto) fueron enterrados en el ce-
menterio de la iglesia de S. Andrés en Tanger.

El 3 de Octubre un segundo Boston aterriza por falta de
combustible en la playa de los Lances de Tarifa. Se trataba
del W8286 del 1 ODU. El avién, que sufrio averias en la
toma, quedo custodiado por tropas del 44 Regimiento de Ta-
rifa, mientras que la tripulacion formada por dos neozelan-
deses (el Teniente Gordon y el tripulante Church) y dos aus-
tralianos (El 2° Teniente Johnson y el Teniente Keating) salié
indemne, siendo temporalmente alojada en el hotel Algeci-
ras.

A las 14:00 horas del dia 11 tomé en el punto conocido
como “Cabezo del Hierro" en Beas (Huelva) un Supermarine
Sptifire, nimero de serie MB901, perteneciente a la 1 OADU
y pilotado por el Teniente de veintitrés afios William Daniel
Grant. El joven piloto, tras incendiar la cabina se did a la
fuga, aunque el dia 12 se entregé a las autoridades de San
Juan del Puerto, siendo internado.

El dia 10 el Sunderland EK572 del 228 Sqdn. era abatido
por cazas de largo alcance JU-88 de la ZG1 en aguas de
Estaca de Bares, tras un refiido combate en el que se fue a
pique el submarino U966.

Exactamente un mes después, el 11 de noviembre, caia
en Navarra el DH Mosquito IX, LR478 del 544 Squadron de
reconocimiento. Testigos presenciales vieron sobre las 12:30

Tripulacion del Short Sunderland que aterrizé en Laka., de izquierda a derecha,: Sgto. Harold, sgto. Maurice Munns,
F/Sgt. Stanley Rolph, Sgio. Roland G. Lindsay y sgto. William Best. Sentados: F/Sgto. James Dulfy, F/Sgio. George E. Chaplin,
F/O Robert H. Graham, F/L John P. Gondolc y Sgto. Thomas D. Elliott.
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horas que el avion dejaba tras de si una larga estela de
humo, y cémo uno de los fripulantes, Arthur Maurice Crow
descendia en paracaidas sobre un campo de labranza de
Sos del Rey Catdlico. El avién, describiendo una amplia cur-
va fue a estrellarse en Barduces a unos cuatro Km. del pue-
blo de La Pefia, explotando y dejando un largo reguero de
restos. Los vecinos del pueblo, a pesar de la inaccesibilidad
del lugar, se apresuraron en ir al avion con la esperanza de
encontrar a los aviadores con vida, pero las llamas les impi-
dieron acercarse. Horas después y una vez extinguidas és-
tas, encontraron los restos del piloto del aparato, el Wing
Commander Donald Walker, antiguo capitan del Regimiento
Royal Northumberland Fusiliers.

Casi terminado el mes, el dia 29 de noviembre, se estre-
llaba en Punta Acebuche un B-17E s/n 41-9104, accidente
en el que perdia la vida toda la tripulacion.

X. ANCHA ES CASTIIIA

AMPOCO el centro de Espara se libré de la visita

de los aviones ingleses. El 14 de diciembre, tomaba

& sin tren en la finca “Perobeque”, sita en Val de San-

to Domingo (Toledo), un Spitfire MkIV numero de serie

PA487, perteneciente a la 1 OADU. El piloto del aparato, el

sgto. N.P. Morrison habia despegado de Portreath con la in-

tencion de hacer escala en Gibraltar y de alli volar a Sicilia,

su destino final; pero ademas de no haber seguido su ruta,

gue consistia en costear Portugal a 27.000 pies, la presion

del aceite comenzo a descender lo que le obligd a posarse
con la mayor rapidez posible.

El nuevo afio se inauguraba con una nueva visita. El 6 de
febrero de 1944 aterrizé en la playa de Jeremias (Marrue-
cos) otro Supermarine Spitfire, esta vez el s/n ER248 pilota-
do por el Sgto. Satl de la Real Fuerza Aérea Neozelandesa
a quien temporalmente alojaron en el hotel Villa Valentina de
Tanger, para mas tarde trasladarlo a la peninsula.

El 22 del mismo mes fue seguramente un dia que el 48
Squadron de lucha antisubmarina preferiria olvidar, ya que
en Galicia ocurria otro accidente mortal. Esta vez se trataba
de un Lockheed Hudson s/n EW916 ZS'H que se estrellé en
la Sierra de Monte Agudo, concretamente a quince km. de
Calvos de Randin (Orense), en el hito 125 de la frontera his-
pano-portuguesa. El avién, que horas antes habia salido de
Gibraltar con la intencién de llegar a Inglaterra chocé contra
una cima en tierra portuguesa; en este primer impacto dejo
las hélices y el parabrisas, aunque finalmente termind estre-
llandose en Espafia. En el accidente murieron los cinco tri-
pulantes del aparato, ademas de un pasajero llamado John
Ilvor Williams. Pocas horas mas tarde, otro avién de la misma
unidad, el s/n EW206 / ZS'Q se estrellaba en |la Serra da Es-
trela Ponta do Gato Loriga en Portugal, perdiendo la vida
sus seis tripulantes.

Las tres primeras semanas de marzo transcurrieron sin no-
vedad, pero el dia 23 un Avro Anson aterrizaba en pleno de-
sierto del Sahara a cincuenta km. de Farsia y a trescientos
de Cabo Juby. La tripulacion estaba compuesta por miem-
bros de las Reales Fuerzas Sudafricana y Canadiense, entre
ellos un teniente coronel del cuerpo juridico. Habian partido
de Marrakech con destino a Agadir, pero la poca visibilidad
hizo que se dirigiesen a Tindouf, aesrédromo que alcanzaron
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y en el que no pudieron aterrizar a causa de una tormenta
de arena. Con los tanques casi vacios se decidieron a ate-
rrizar en medio de un fuerte viento y tras apenas rodar cin-
cuenta metros, el avién se detuvo. Sin |la certeza de saber su
posicion, decidieron esperar dos dias el rescate, pero sin
agua ni alimentos partieron en busca de ayuda. Poco des-
pués de emprender la marcha, encontraron un indigena que
les invitd en su tienda a comer, asegurandoles que su hijo
cuidaria del avion. Al regresar al pequefio bimotor, se en-
contraron la puerta forzada, la radio destrozada y desgarra-
da la tela del fuselaje. De camino a Tindouf montados en un
camello, encontraron al teniente del Ejército del Aire Juan
Manuel Macias Sanchez, a quien se entregaron sin ofrecer
resistencia. La aventura de estos siete militares termin6 el 2
de abril cuando llegaron por via aérea a Las Palmas, donde
fueron internados.

XI. PASADA MORTAL

L dia 29, caia al mar a 5 km. de Matar¢ el B-26 Ma-

rauder 43-117780 / CX del 14 Squadron, que habia

despegado de Blida, Argelia, en misién antisubmari-
na. Segun testigos, el avion dié una pasada a un barco vi-
rando cerrado, y acto seguido choco6 contra las aguas a
causa de una posible "pérdida por alta". Otros testigos de-
clararon haber oidos disparos, sin embargo la marina de
guerra alemana no se atribuyé ningun derribo. Los seis tri-
pulantes, miembros de la Real Fuerza Aérea Australiana que
murieron en el accidente, recibieron sepultura en el cemen-
terio de Matard, a excepcion del Sgto. Frank Raymond
Lamond de veintitin afios, que fue dado por desaparecido.

El 18 de abril aterrizaba en Larache por falta de combus-
tible el Spitfire MkIX PL777 del 309 FTU, cuyo piloto, el aus-
traliano Harold Rittman fue internado.

La mala meteorologia siempre fue enemiga de la aviacion.
Victima de ella el 3 de junio se estrellaba en Laka (Guinea)
un hidroavion de lucha antisubmarina, el Short Sunderland
Mk.IlI, sfn ML811 del 301 FTU. Segun consta en el informe,
el hidro sobrevold el aerédromo de Sta. Maria dirigiéndose
hacia la ciudad de Sta. Isabel. El dia distaba de ser de "sol
y moscas"”; habia un cielo completamente cubierto, fuerte
viento racheado, lluvia y una visibilidad de dos km., debido
a gue en esos momentos avanzaba un tornado. Enterado el
jefe del aerddromo, de la apurada situacion del Sunderland
di¢ orden que las estaciones ECW y ECW-1 continuasen ra-
diando partes meteorologicos y se pusieran a la escucha del
canal de guardia. En aquellos momentos un Dragén Rapid
de |beria que se aproximaba a la isla pilotado por el co-
mandante Sastre, decidi¢ dar la vuelta a la espera de una
mejoria de la situacion y a la apertura del aeropuerto en
aquel momento cerrado. El hidro se aproximo a baja altura a
la capital de la isla, en donde fue recibido por disparos de
advertencia del cafionero Canalejas y la bateria de Punta
Fernanda, alejandose y descendiendo aun mas, se interné
en el tornado. A media tarde comenzd a circular el rumor
gue se habia estrellado en un bosque cercano a la aldea de
Laka, donde se encontrd a un Unico superviviente, el sar-
gento William Best, a quien el juez instructor consiguié to-
marle declaracion. A pesar de su extrema gravedad, el heri-
do manifestd ser uno de los ametralladores del avién, que
habfa salido de Lagos a las 07:00 horas y en el momento del



1

i

Entierro de la tripulacion del Sunderland de Guinea. Los capellanes britdnicos Rev. Marcan y Wood oficiaron en San Fernando de Poo
el 3 de junio de 1944.
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accidente se encontraba en la cocina preparando el al-
muerzo. A bordo todo funcionaba perfectamente y adn vien-
do el tornado no quisieron desviarse de su ruta para evitar-
lo. Poco antes de morir encargé a los presentes que avisa-
Sen a su esposa Yy a un amigo que se encontraba en un
hospital espanol. Al dia siguiente se trasladé al lugar del ac-
cidente una brigada colonial, donde entre los restos del hi-
dro pudieron encontrar los cuerpos de los otros nueve tripu-
lantes.

Dos semanas después, el 15 de junio, ocurria otro acci-
dente mortal con un hidro de patrulla maritima; esta vez un
Consolidated PBY5A Catalina s/n JX258 se estrellaba en el
cabo Tres Forcas (Marruecos Espariol). El avién, pertene-
clente al 202 Squadron con base en Gibraltar, habia salido
en una operacion rutinaria de patrulla y al amanecer unos
merhaznies se presentaron en el 27 Grupo de Caza, para in-
- formar que un avién se habia estrellado en la carretera del
citado cabo. Varios oficiales de la unidad y algunos solda-
dos se apresuraron al lugar del accidente, pero no habia
nada que hacer, todo ardia y ademas la municion del avion
estaba explotando. Avisado el gobernador de Gibraltar, se
presento en un pequeno anfibio, disponiendo que los muer-
tos fuesen enterrados en el cementerio de Melilla en una
tumba costeada por sus compaferos espafoles de avia-
cion. Durante afios, hasta que el gobierno britanico decidié
cerrar su consulado en dicha ciudad la tumba era adornada
con flores regularmente.

En el aeropuerto de Nador aterriz6 el 4 de agosto un
avion que anos mas tarde pasé a manos del Ejército del
Aire. Se trataba de un North American B-25 Mitchell nime-
ro de serie 4-130338 version de transporte VIP, que con una

averia en los mandos y creyendo gue se encontraban en el
Marruecos Francés, aterriz6 en nuestro territorio. La tripula-
cion, compuesta por un teniente coronel, dos sargentos y
dos mecénicos fue internada y alojada en el Hotel Nacional,
en el caso del oficial, y en el Hotel Regina los restantes cua-
tro aviadores. La averia era bastante grave, ya que de las
tres bisagras de la deriva, dos de ellas estaban a punto de
desprenderse. El avién permanecié en un hangar en Nador
hasta que termind la guerra y para evitar los efectos de la
corrosion los motores se arrancaban regularmente. Poco
después de terminar la guerra un equipo norteamericano
de la Comisién Aliada de Control llegd con el propésito de
destruir el P-38 Lightning que alli se encontraba. El B-25 co-
rrio mejor suerte ya que por no tener matricula norteameri-
cana tuvieron gue respetarlo. Afos més tarde, en 1948 Fer-
min Tordesillas, por aguel entonces destinado en Marruecos
lo puso en vuelo. La falta de repuestos la suplié con el in-
genio y después de reparar las averias y poner a punto los
motores con la ayuda de los talleres de Iberia, el teniente
coronel Pombo Somoza, jefe de la Escuela Superior de Vue-
lo de Matacéan solicité al ministro Gonzéalez Gallarza que se
agregase a su unidad. Una vez concedida su peticion, fue
a recogerlo junto al comandante Gavilan que volaria de co-
piloto y el sargento Greiner como mecanico. El 3 de junio
de 1950 lo trasladaron en vuelo directo a Matacan. En el
tiempo que permanecié en Salamanca, el teniente coronel
Pombo Somoza le hizo un total de ciento catorce horas de
vuelo, hasta que por falta de repuestos fue dado de baja y
desguazado en 1954,

En la madrugada del 15 de agosto explotaba en el aire,
frente a la playa de S'Agaré en San Felii de Guixols un

El B-25 luciendo la escarapela del Ejército del Aire.
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Dos vistas del inmenso Handley Page Halifax de observacion meteorolégica y ASW que aterrizo en Marruecos.
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Handley Page Halifax JN986 “R", perteneciente al 624 Squa-
dron. Segln parece estaba cumpliendo una misién para el
SOE (Special Operations Executive), y solo se recuperd una
de las ruedas.

_El 18 de agosto sufria otro accidente el castigado 202
Squadron. Otro de sus Catalinas, el nimero de serie JX201
se estrelld en la ya tristemente famosa Punta Carnero; como
en los demas casos se encontraba realizando una patrulla.
Nuevamente el Gibraltar Memorial recibia los cuerpos de
nueve aviadores.

XII. TAMBIEN LA ROYAL NAVY

OCOS dias después, el 22 de agosto, se hundia en
P la costa de Rosas un Grumman F-6F3 Hellcat. Se

trataba de uno de los 252 Hellcats que el Fleet Air
Arm habia recibido de los Estados Unidos a partir de julio de
1943, en concreto el JV111 / E'P del 800 Squadron. Su pilo-
to, el 2° teniente Spencer, despegd del HMS Emperor con 6r-
denes de atacar la 112 Divisién Panzer en Francia, pero re-
sulté alcanzado, lo que le obligé a amerizar. Ya en 1979 sus
restos serian sacados del agua, aunque poco sabemos de
eél, aparte de lo que contaba Pedro Reddn en su excelente
articulo de "Airsonic”. Segun pudo averiguar el comandante
Pl4, un ciudadano americana lo compré y se lo llevo, se des-
conoce si ha sido puesto en vuelo o restaurado. El Hellcat se
uni¢ a otros aviones que también fueron rescatados del mar
Mediterraneo, como un Typhoon, un Hudson o un Ju-88, de
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cuyos restos no se volvid a saber, a excepcién de los restos
del Hudson, conservados en el Museo del Aeronautica y As-
tronautica.

Marruecos Espariol volvia a ser el destino de un avién bri-
tanico cuando el 20 de octubre de 1944, aterrizaba un
Handley Page Halifax, el DK-256 perteneciente al 517 Squa-
dron, unidad que se dedicaba tanto al reconocimiento me-
teoroldgico como a la lucha antisubmarina. Pese a haber
aterrizado en perfecto estado, parece ser que el avién fue
adquirido por ACISA para su utilizacion como chatarra vy ter-
minada la guerra no se volvié a saber de él.

XIII. LA GUERRA LLEGA A SU FIN

ESE a que en 1945 la situacion al menos en el area
Pcercana, se habia tranquilizado bastante, seguian

cayendo aviones en nuestro territorio. El 31 de ene-
ro se estrellaba en las montafias de Wad Ras, un Lockheed
Ventura MkV del 22 Squadron de la SAAF, nimero de serie
G6455 que habia despegado de Gibraltar para cumplir una
mision de patrulla antisubmarina. La tripulacién, formada
por dos tenientes y tres sargentos murié en el accidente y
fue enterrada en el cementerio de la iglesia de St. Andrews
de Téanger. El dltimo avién de fuerzas de la Commonwealth
del que hay constancia que se estrellase en nuestro territo-
rio fue un Hawker Hurricane MKIIC, s/n P2803, pilotado por
el sargento Mortimer Rodwell, del 520 Squadron. Habia
despegado de Gibraltar el 15 de abril en una mision de re-
conocimiento meteorolégico, pero no sabemos porqué cau-
sa terminé estrellandose en pleno Marruecos Espanol, cer-
ca de Arcila, concretamente en las coordenadas 35° 30'N /
06° 01'W.
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Aviones Britanicos

N¢ SERIE/

AVION FECHA LUGAR CODIGO UNIDAD TRIPULACION OBSERVACIONES
Bristol Blemheim 30/11/40 Tortosa T2114 110 Sqdn Gordon Bennet (745058)- Piloto Aterrizaje forzoso, vuelo de ferry
Mk. IV S.M. Cashman- Obs.
Edward Hannah (970492)- radio
Vickers Wellington ~ 27/03/41 Isla de W5652, DX? 57 Sqgdn S/L G. Forbes Rodney (1st. Pilot) Vuelo de ferry de Feltwell a O.
Formentera RACF Medio via Stratishall - Gibraltar,
F/L Edward Mansell (2nd Pilot) la tripulacion incendia
Sgt. Graham Henry Burge (WOP) el avién que arde a excepcion
Sgt. Claude Samuel Hunt (Obs.) de cola y motores, que son
RACF enviados a Cuatro Vientos.
Sgt. Norman A. Horrocks (RG) Hunt muere en la habitacion de
Sgt. Edward Herritey (FG) su hotel. Rodney intenté
escapar pero lo capturan
Bristol Beaufighter ~ 24/05/41 Proximidades T3317/XK'S 2 0TU Stuart Gallimore (91164) Toma tren arriba, averia sistema
MkIC B.A Jerez (observador) aceite. La trip quema la
Charles Ream (piloto) documentacion y destruyen el
IFF. El vuelo era de Ferry a
Alejadria via Gibraltar-Malta.
La trip escapé a Gibraltar
a bordo del HMS Aldergrove
Vickers Wellington ~ 20/06/41 Frenteala  Z8722 15 OTU F/O E.lJ. Bell (1st Pilot) La trip recogida por dos
MKIC Playa de Sgt. EM. Amold (2nd Pilot) pesqueros. Vuelo de ferry de
Hornillo Sgt. J. Krause (Nav) Harwell a O. Medio, una
(Murcia) Sgt. R. Skelton (WOP) tormenta les sorprende
Sgt. A.E Philips (FG) alterando los inst. de nav.
Sgt. J. Menard (RG) Trip repatriada entre el 27/3 y el
21/4 de 1942
Bristol Blemheim 20/06/41 Playa de 76453 105 Sqdn Sgt. ET.J. Bryant Fallo de motor por problemas
MkIV Rostro Sgt. PM. Thompson sist. Combust
(Finisterrre) Sgt. D.R.C Philip Tripulacién del 105 Sqdn. Philip
herido en una piema
Bristol Blemheim 20/07/41 Majasnio de  Z9581 OADU WJ King (759167) Trip recogida por otro avién
MkIV Barga, Kabila (Anson?) los restos los ametralla
del Jolot otro avion, que los incendia
Hawker Hurricane ~ 04/12/41 Playa de BE352 258 Sqgdn Donald Geffene Piloto americano. Otro Hurricane
Sidi-Casen ametralla los restos. El piloto
(Marruecos) consigue fugarse pero muere
durante un Raid japonés a
Ceyléan
Consolidated 21/01/42 5 Km NE AJ157 QY 202 Sqdn F/Lt. Peter Bruce Alexander Toda la trip fallece
Catalina Mkl Pta Carnero (40196) Pilot F/Lt. Sidney Cecil
Romer (40752) Pilot
F/O Reginald Clive Derrick
(85256) Pilot Sgt. George Thomas
Darville (1285975) AG Sgt.Geoffrey
Gordon Taylor (923776) Obs
Sgt. Frank Anthony Westkelsey
(1251526) WOP/AG
F/Sgt. John Turnbull (617565) DFM
Sgt. Thomas Idwal Roberts
(531079) AG Sgt. James Johnstone
(639106) WOP/AG
Sgt. William Godderidge (955811)
WOP/AG
Fairey Swordfish 08/03/42 Océano P4073 700 Sqgdn Lt George Robert Brown Buscando al Scharnhorst se
Mkl Atlantico (42° G-GXMJ SL Reginald Goerge Drake quedan sin combustible
12' N 192 AG Russel Herbert George Pasa al EA con matricula HR-6
40'0)
Fairey Swordfish 31/03/42 A50m. de la W5843 E4C 813 Sqdn S/L L.G. Morris Basado en North Front Gibraltar,
playa de S/L J.T Taylor aunque también en
Tagasa en L.A E. Casey el Eagle
Marruecos
=————— — ==
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Aviones Britanicos (continuacion)

N2 SERIE/

AVION FECHA LUGAR CODIGO UNIDAD TRIPULACION OBSERVACIONES
Fairey Swordfish | 19/04/42 Isla de V4384 E4L 813 Sqdn S/L R.S Todd Avion incendiado por la
Alboran Mid. Moon tripulacion, que la recoge
(Almeria) LA T.J Dawson el HMS Antelope
Bristol Beaufighter ~ 19/04/42 Campillo T4936 236 Sqdn Sgt. Jeoffrey Lennox Avern (402482) Explota en vuelo, los dos
MKkIC- (Huelva) Sgt. Philip Bernard Crossan tripulantes fallecen.
(91533737?) Realizaba un vuelo de ferry a
Gibraltar
Bristol Beaufighter ~ 02/06/42 Playa Torre  T5136 1 OADU F/Sgt W.R Taggart (R,78497) Vuelo de ferry, tenian érdenes
MkVI del Mar Sgt. S Sabin (952522) de atravesar Espana
(Malaga) pero se pierden, aterrizando con
un solo motor tras
6 h. 55' de vuelo
Armstrong 12/06/42 Pta do Limo, BD210 GE'J 58 Sqdn P/O Kenneth Bryant Willson(J.8129) Patrulla ASW, colisién contra un
Withworth Withley Cabo Ortegal Pilot P/O Lesley Charles Froud acantilado (Meteo?)
(Galicia) (118194)- Pilot Sgt. Stanley Brimer  Toda la trip KIA, enterrados en
(1101057) WOP/AG Lujua. El 58 Sqdn desta-
Sgt. Kitchner Herbert Bromage cado con el Coastal Command
(959052) WOP F/Sgt. Alex Seaton  y basado en St. Eval
Lorimer (R/77122) AG Sgt. Douglas
Arthur Harsum (1152810) Obs.
Bristol Beaufort 1| 14/07/42 Costa de Motril AW307 86 Sqgdn Frederick James Johnson Procedia del 42 Sqdn.
(Granada) William Charles Turner Despegue desde Gibraltar
John Alfred Brain
Alfred William Roberts
Avro Lancaster | 20/08/42 Cerca de R-5543 QR'T 61 Sqgdn John Henry Harrad (112752) Toda la trip KIA. Derribados
Carballo, Harold Allen (1058478) por dos Ju-88. El |lugar
La Coruna Thomas Lindsay Boland (41566) del accidente fue el pinar de
RNZAF Richard Henry Linton Coristanco, (La Corufia).
(777683) John Emmet Madson
(J/8950) Laurie Wilson (J/8129)
Vivian John Watson (403205)
Vickers Wellington ~ 27/08/42 Punta HX566 150TU Sgt. Michael Hardwick Riddell Cinco de los tripulantes
Mk1C Acebuche (1306083) Pilot Sgt. Leonard fallecieron en el accidente, a
Sutherland (1075478) Pilot excepcion de uno de los
P/O Edgar Whitaker (118618) Obs.  tripulantes (W/O Webber) que
Sgt. Peter Taylor (962315) WOP muri6 el 3/4/43 mientras servia
F/Sgt. Charles Wesley Buchner con el 158 Sqdn.
(R/109346) RCAF, AG
W/O R. Webber WOP/ AG
(R106709) RCAF
Vickers Wellington ~ 28/08/42 Duidirat, T2545 OADU Desconocida La tripulacién aterriza y destruye
MkIC Rio de Oro el avién, (incendio) un barco de
(A.O.E.) la BN los recoge
Lockheed Hudson  11/09/42 Colina entre  FH398 / QX' 233 Sqgdn S/Ldr Thomas Waddington (39623)  Mala meteo.
MiHIA Tarifa y Pilot P/O Henry Charles Johnson
Algeciras (126089) WOP/AG P/O Gordon
Alfred Kenyon (143471) Obs
F/Sgt. Thomas McMurtry Moore
(1026311) WOP/Ag
Vickers Wellington ~ 03/10/42 Frente al Gran HX-597 1 OADU Sagt. Griffin (655579)- Pilot Internados, llegan a Inglaterra

MkIC
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Tarajal en
Fuerteventura,
|. Canarias

Sgt. H. Sansome (1208957)- Pilot
Sgt. W. Pickin (1199503)- WOP
Sgt. A. Evans (1321733)- Obs
Sgt. A. Scarlsbrick (1294711) AG
Sgt. S. Crick (1358102) AG
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Aviones Britanicos (continuacion)

Halifax

(415045)- Pilot F/Sgt. John William

Warner (R/99548)- Nav Robert
Cahrles Rosam (1295427)- AG
Sgt. James Arthur Garland

(1072436)- WOP F/Sgt. Robert
Elford Allin (R/105949)- BA George

Ambrose Brind (913795) AG
Raymond Fox (957702) FE

AVION FECHA  LUGAR zbgfg(')'i’ UNIDAD  TRIPULACION OBSERVACIONES
Vickers Wellington ~ 09/10/42 Playa de Arcila HX-680 1 OADU Lt W. Graham El avién estaba en perefectas
MkIC (Marruecos Sgt. Fred. N. Hykes- AG condiciones, hasta que
Espafiol) Sgt. C.O. Phinney se intenté mover. Una de las
S. A. Wheeler patas del tren se hunde en
R. Gardner la arena y una galerna lo
destroza.
Vickers Wellington ~ 23/10/42 Cercanias HX-775 14486 Flight La trip. Incendia el avion, se
MKIC de Gando. pierden y se les agota el
Las Palmas combustible. Un trip. canadiense
se fuga en un petrolero
de G. Canaria italiano bajo control britanico.
Handley Page 08/11/42 Amaraje a W1063 EY'? 78 Sqdn Lt. Patrick Dowse -pilot
Halifax MkI| 5 millas de Andrew Orr -bomb
Valencia Sgt. Philip Langsford-WOP
Henry Thompson (Obs) RNZAF
Golfray Kekahaw (Nav)
Thomas Slater (eng)
Albert O'Hare
Bristol Blemheim 11/11/42 St. Pola, BA738 17 OTU Sgt. Rounding (1216354)- Pilot Trip internada en Albacete.
Alicante Sgt. Murphey (1267267) WOP Aterr. forzoso
PF. Willis (118626)- Nav
Bristol Blemheim 17/11/42 Mazarrén BA.807 Doug Fraser (Pilot)
(Murcia) H. Macha (Bomb)
Wilfred Lloyd (Obs)
Shorts Stirling 2111/42 Playa de Aro BK.595 LS'A 15 Sgdn S/L M. Wyatt (Pilot) Averia en un motor, raid a la
P/O W.R Crich (2nd Pilot) FIAT de Turin.
P/O H.S. Daborn (Nav) Aterr. forzoso. Desguazado.
Sat. A.J.H Ames (Eng.)
Sgt. G.A.F Clary (Obs)
Sgt. TR. Kemp (Radar WOP)
Sgt. T.R Kemp (AG)
Sgt. H.F. Henry (AG)
Armstrong Witworth  10/12/42 Proxim. Playa Z9437 JL'O 10 OTU Perrers Ameriza pero remolcado a la
Withley de Salinas Walpole playa. Unos nifios incendian
(Asturias) Clapperton por accidente los restos. La
Newton unidad estaba destacada al
White Coastal Command
Crowe
Consolidated B-24  15/12/42 “Pago de los AL513 OH-Q 120 Sgdn Sgt. Victor Whitehall Viaje de ferry de Inglaterra a
Liberator rincones”, F/Sgt. Bernard Clifton Gibraltar, incendio en
Rota, Cadiz un motor, parada de otro.
Aterrizaje forzoso
Lockheed Hudson  27/12/42 Frente a FH428 TR 233 Sqdn Sgt. Greaves (pilot) El 10/7/1990 el pesquero
costa de Sgt. Brown (Nav) “Hermanos Ruso Antén” recu-
Alicante Sgt Evans (AG) pera los restos, el avion fue
Sagt. Griffins (AG) derribado durante un comba
te con un submarino aleman.
Los restos del avién estan
ahora en el Museo del Aire.
Bristol Beaufighter ~ 15/01/43 La linea de V8348 1 OADU
MkIF la Concepcion
Handley Page 28/01/43 Tarajal (Ceuta) DT586 301 FTU Sgt. Utrice Wallace Watson Toda la tripulacion KIA
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AVION FECHA LUGAR {":';gfgf UNIDAD  TRIPULACION OBSERVACIONES
Vickers Wellington ~ 21/02/43 Cabo Juby  HX744 Y 179 Sqdn Sgt. D.L Shelton (1217610)- Pilot Fallo de motor y derribo por la
MKVl Sgt. M. Koperming (1255052)- Nav DCA de cabo Juby
Sgt. R.M Mills (1267635) WOP/AG :
Sgt. H.J. Noy (1376327) WOP/AG
Sgt. R. Williams (1204192)- Copil
Sgt. E.J Woodhouse (1204040)
Lockheed Hudson  11/03/43 Pto Higuerita, FK621 OADU Se estrella, fallece toda la
MkVI Algeciras, tripulacién.
Cadiz
Hawker Hurricane  23/03/43 Villafranca KW 933 253 Sqgdn F/O Alan Trevor Little (NZ413863)7  Muere una nifia en el accidente
del Bonany o HW489
(Isla de
Mallorca)
Hawker Hurricane ~ 23/03/43 Manacor KW 933 253 Sqdn F/O Derek Leyland Stevenson
(Isla de o HW489 (102628)?
Mallorca)
Handley Page 10/04/43 El Torno, BB322 301 FTU Sgt. Ronald Stanley Barratt En ruta a El Cairo via Gibraltar,
Halifax Chiclana (1374126)- Pilot Sgt. Henry se quedan sin combustible.
(Cadiz) Edward Mate (1052215)- Nav Internados, llegan a Gibraltar el
Sgt. Ernest Palmer Holter (R.81154) 15879
Fit. eng.F/O William Alexander Pullar
(124757) Bomb. F/O Kenneth Peter
M'Leed Cran (136498) AG Sgt,
William Rex Munchaster (1493179)
AG) Sgt. George Lioyd Goldsbrough
(1076561) WOP
Bristol Beaufighter ~ 17/04/43 Costa frente  X8225 1 OADU T. B Keild (1368300)
MkVI a Sanlucar de G.R Collins (1427356)
Barrameda
Hawker Hurricane ~ 24/04/43 Frente al Faro El avion amerizo, el piloto
de la Bana nadé a la costa y fue internado.
(S. Carlos de
la Rapita)
Douglas Boston Ill  28/05/43 Véjer de AL670 13 OTU F/Sat. S.S. Seymour -Pilot Vuelo de ferry de Portreath a
la Frontera Sgt. J.H Watson (Nav) 0. Medio, se quedan sin
sin F/Sgt. A.S Murray (AG) combustible y aterrizan en el
Sgt. W.C. Baker WOP/AG km. 58 de la crtra de Cadiz a
Algeciras. El Tte Machuca
intenta despegar pero se le
paran los dos motores cuando
estaba a 30 pies
Consolidated 09/06/43 Pto del Cabrito FP214 / TQY 202 Sqdn F/O Edward Russell Free (J/10060) Se desorientan y se estrellan
Catalina MkIB entre Tarifa y RCAF contra el Puerto de noche
Algeciras P/O George Waters Tibbets (158564)
W/O Arthur Robert Webster (R/82868)
Sgt. George Edward Noble (636127)
F/Sgt. Harold Sterling Brown (553965)
Sgt. Michael Lesley Vernon Watson
(1404482) P/O George Eric Frederick
Johnston (53933) Sgt. Kenneth
Bevan Cooper (1391255)
Bristol Beaufighter ~ 12/06/43 Marruecos ~ JW390 / PL 144 Sqgdn F/Lt William George Walker Es posible que fuese derribado
MEkXI Espanol (1230387)- Pilot por la DCA Espafiola
P/O John Alfred Hawes
(132876) Nav/WOP
Douglas Boston Ill  03/10/43 Tarifa (Cadiz) W8286 1 0DU Lt. Henry Gordon (RNZAF) Vuelo de ferry a Gibraltar, falta
2nd Lt. M.E. Johnson (RAAF) de combustible y visibilidad.
Lt. P.J. Keating (RAAF) Danos en el tren, considerado
D.M.B. Chruch (RNZAF) como inservible.
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AVION FECHA LUGAR CODIGO UNIDAD TRIPULACION OBSERVACIONES
Supermarine Spitfire 11/10/43 Beas (Huelva) MB901 1 OADU Lt. William Daniel Grant Vuelo de ferry o recce?, el piloto
se evade pero se entrega al dia
siguiente
Short Sunderland 10/11/43 Estaca de EK572 228 Sqdn Derribado por Ju-88 del ZG1,
MklIl Bares hunde el U966
De Havilland 11/11/43 Pefia LR478 544 Sgdn Donald Walker (25126) Uno de los trips muere, misién
Mosquito MkIX (Navarra) Arthur Maurice Crow de recce a Francia
Boeing B-17E, 29/11/43 Punta 41-9104, 206 Sqdn Sgt. Mitchener- Pilot
MKkIIA Acebuche FK208 F/Sgt. Wilson (Copil)
F/Sgt. Brown (Nav)
W/O Coutts
F/Sgt. Stones Duffus
Sgt. Burnett
F/O Moule
A/S Escort
Supermarine 14/12/43 Val de Sto PA487 1 OADU Sgt. N.P Morrison (140801) Bajada de la presion de aceite.
Spitfire MkiV Domingo
(Toledo)
Supermarine 06/02/44 Playa de ER248 Sgt. R.N Satl (RNZAF) A las 18:15 hrs, toma tren arriba
Spitfire Jeremias
(Marruecos)
Lockheed Hudson  22/02/44 Calvos de EW916 /ZS'H 48 Sqdn F/O Alfred lan Gregg (J/20223) Pilot Vuelo de ferry
MkVI Randin, W/O James Douglas Morgan
Orense, ito (R/125904) WOP/AG
125 frontera George Benjamin Partt (1336376)
hispano Nav F/O Alexander Stalker (J/87407)
portuguesa WOP/ AG Sgt. John William
Simpson (1071210) PAX F/Sgt.
Ivor John Williams (560442) PAX
Avro Anson 23/03/44 50 Km del LB191? 28 Sqdn Lt/Col G.A. Autl (RCAF) Destrozado por unos habitantes
Farsia, SAAF Maj. M.P Brossean (RACF) de la zona
300 Km Maj. G.A. Avent (RCAF)
Cabo Juby Lt. J.L Flemington (RSAAF)
(Marruecos) Lt. H.B. Hood (RSAAF)
Sgt. A. Knaggs (RSAAF)
Sgt. J.N.T Fourie (RSAAF)
Martin B-26 29/03/44 Costa de 43-117780 / 14 Sqdn F/Sgt. Ronald Lanham (421990) Basado en Blida, (Argelia).
“Marauder” Matard cX' F/O John Walsh Lewis (417089) Pasada sobre un barco, vira
F/Sgt. Charles Maning Peedom y posible entrada en pérdida.
(421620) F/O Michael Thomas Toda la tripulacién australiana.
McDonald (4505) F/Sgt. Michael
Thomas Woods (421840) F/Sgt.
Frank Raymond Lamond (410349)
Supermarine Spitfire 18/04/44 Larache, PL777 309 FTU Harold Rittman (RAAF) Por falta de combustible
MkIX Marruecos
Short Sunderland ~ 03/06/44 Laka ML811 301 FTU F/Lt. J.P Gondola Toda la tripulacion muere en el
Mkl (Guinea) F/O R.H. Graham accidente, las baterfas de

F/Sgt. J.J Duffy
F/Sgt. G.E. Chaplin
F/Sgt. S.W. Ralph
Sgt. T.D. Elliot

Sgt. W. Best

Sgt. R.G. Windsay
Sgt. M. Mows

Sgt. H.T. James

Sta. Isabel hicieron varios
disparos de advertencia.
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AVION FECHA LUGAR CODIGO UNIDAD TRIPULACION OBSERVACIONES
Consolidated 15/06/44 Cabo Tres JX258 202 Sqdn F/Lt Douglas Boyle (122350) Basado en Gibraltar, toda la trip.
Catalina Forcas F/O Robert William Clark-Hall fallecida
(Marruecos) (NZ.417266) Sgt. Robert William
Pole (1313820) Sgt. Ronald Vivian
Allen (1199337) Sgt. Samuel Lester
Squire (1315832) F/Sgt. William
James McDaonald (622504)
F/Sgt. Charles Ernest Lang (913798)
F/Sgt. Edward George McNeal
(749891)
North American 04/08/44 Aerédromo  4-130338 Wing Commander Charles Sanford ~ Averia en un timén, pasa al E.A,
B-25 Mitchell de Nador Wynne Eaton (09186) version de transporte
(Marruecos) Sgt. James Gordon Gilbert (645273) VIP
Leading Aircraftman Allan
Terry (124978) Leading Aircraftman
Alfred Frost (106210)
Handley Page 15/08/44 Frente a San JNB896 /R 624 Sqdn Llevaba a cabo una mision del
Halifax Mkl Feliu de SOE, el avién explota en
Guixols el aire.
Consolidated 18/08/44 Pta Carnero  JX201 / TQ' 202 Sqdn Sgt. Harry Gordon Barnfield
Catalina MkIVA (Cadiz) (1528869) F/O Lesley Norman
Bowles (152369) Sgt. John Dickinson
(990703) W/O Robert Samuel Lyle
(R/128192) Sgt. Charles Frederick
Moore (1565565) Sgt. Kenneth
Neville (1529312) Sgt. Cyril Roberts
(1333710) F/O Lesley Arthur Shaw
(152487) F/O Harold George
Roy Stapleforth (161400)
Grumman Hellcat ~ 22/08/44 Cabo Rosas JVi11 800 Sgdn Lt. Spencer El avion fue sacado del agua
F-6F3 (Gerona) RN en bastante buen estado,
aungue nunca mas se supo.
Handley Page 20/10/44 Marruecos  DK256 /0O 517 Sqdn Unidad dedicada a ASW y
Halifax Espariol observacion meteorolégica
aterrizé y se encontraba en
perfecto estado.
Lockheed 31/01/45 Wad Ras G6455 22 Sqdn Lt. Walter Mayne Allison (581911V)  Toda la tripulacién fallecida,
Ventura MkV (20° 37" N / SAAF Sgt. Andrew Joseph Boyles fue enterrada en Tanger
092 00" W) SAAF (1851630) RAF Johan Heinrich
Buxmann (581517V) SAAF
Sgt. Harold James Hutchinson
(1590175) RAF Sgt. Frederick
Edward Turner (1818273) RAF
Hawker Hurricane  15/04/45 Costa cerca  P2803 520 Sqdn F/Sgt. Edward Mortimer Rodwell Enterrado en Tanger
MkIIC de Arcila (1587251)
(35% 30" N,
06° 01" W)
Marruecos
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Escuelas de Especialistas
Escuela de Mecanicos

ESDE que el motor se incorpord a los globos,

iniciandose la era de los dirigibles, el motoris-

ta: encargado de la “conservacion, reparacion,

engrase y limpieza del motor”, ha sido pieza
clave en el desarrollo de la Aviacion, tanto en tierra como
en vuelo.

Durante los primeros afos, debido a la construccion sen-
cilla de los aerdstatos y aviones de aquella época, las repa-
raciones eran realizadas por Mecénicos de Dirigibles, gene-
ralmente procedentes de los talleres de automaviles, bajo la
direccion de un Maestro de Taller. No existia méas que el exa-
men de ingreso tedrico-practico y, si acreditaban su capaci-
dad y conccimientos, recibian el titulo de Mecénico de Diri-
gible.

Cuando en 1909 se estaba construyendo en Francia el di-
rigible "Espana”, fueron a hacer las pruebas en vuelo el Co-
ronel Vives, el Capitan Kindelan y los Mecanicos de Dirigi-
ble Gémez y Latapia. Volaron el dirigible el 11 de octubre y
después de un accidente regresaron a Espafa.

En enero del afio siguiente volvieron los mismos pilotos
con el Mecanico de Dirigible Quesada para realizar las
pruebas definitivas durante los meses de enero y febrero.
Después de numerosas pruebas, el dirigible fue enviado a
Guadalajara en tren, donde el 4 de mayo de 1910 se hizo el
vuelo de aceptacion. Desde entonces Joaquin Quesada
Guisasola fue el (nico mecanico que vold el “Espania”, in-
cluso el famoso vuelo que realizo el Rey Alfonsc XlIl. En
1911, como ayudante de Ingeniero y después ascendido a
Maestro, es designado para organizar el Centro Experimen-
tal y Escuela de Aviacion del recién creado aerdédromo de
Cuatro Vientos, sentando las bases de la futura Escuela de
Mecanicos, de la que fue profesor durante muchos arios.
También marchd a Tetuan con la primera escuadrilla que
participé en la guerra de Marruecos en 1913, y en 1915
formé parte del equipo que disefié y fabricé un motor de
180 C.V. en la Hispano-Suiza. En 1941 ingresé con el nu-
mero uno en la 12 Promocion de Ayudantes de Ingenieros,
jubilandose de Comandante. Probablemente sea uno de los
mejores mecanicos de la aviacién espafiola, aungue poco
conocido, al no haber participado en ninguno de los “gran-
des vuelos de la aviacion espafola”.

En 1911 llegan los primeros aviones militares FARMAN al
aerédromo de Cuatro Vientos y por Real Decreto de 28 de
febrero de 1913, publicado en el Diario Oficial del Ministerio
de la Guerra n® 48 (en los sucesivo D.0.), se crea el Servi-

José Parejo Linares
Mecénico de Aviacion (19 Promocion)

cio de Aeronautica Militar, dependiente del Ministro de la
Guerra (la Seccion de Ingenieros seguia encargada del des-
pacho) con las ramas de: Aerostacion y Aviacién, aungue,
parece ser que, no tenian mucha fe en el Servicio que se
creaba, porgue en la expaosicion del Real Decreto decia “es
indudable que el aeroplano, aun cuande ha de sufrir modi-
ficaciones que atenlen sus defectos, yva que, por la natura-
leza del medio en que se mueve, quizds no sea nunca po-
sible dotarle de estabilidad absoluta”. Este parrafo resume
el estado de la aviacion de entonces.

El 14 de abril del mismo afio se publica el "Reglamento
del Servicio de Aeronautica”, en el que se contemplan, en-
tre otras, las especialidades de: Mecanico de dirigible, que
“seran elegidos entre los mecanicos automovilistas y debe-
ran conocer perfectamente el motor y la parte mecanica del
dirigible, tener conocimientos elementales de Aerondutica y
estar familiarizados con los viajes aéreos"y la de Mecanico
de Aviacion, que “deberan conocer los motores de aeropla-
no, o ser automovilista o motociclista”. En el art. 46 se con-
templa la creacion de una Escuela para su formacion, don-
de “los aspirantes a mecanicos, cuando, a juicio del Jefe de
Aviacion, asesorado por los profesores, hayan demostrado
su completa instruccion seran dados de alta como tales me-
canicos; gozando de una gratificacién extraordinaria y ad-
quiriendo derechos preferentes para ingresar despugs
como obreros mecanicos, filiados o aventajados, o como
maestros de taller”,

Pero estas previsiones no se cumplen, y las necesidades
de mecanicos de la creciente aviacion militar se sigue nu-
triendo con personal civil y soldados de reemplazo, que tu-
vieran conocimientos de motores, a los cuales se les instrufa
en los talleres de los aerédromos. Estos puestos de Solda-
do-Mecéanico estaban muy solicitados, dado que los cono-
cimientos adquiridos les eran muy Utiles para encontrar tra-
bajo una vez licenciados o volver al ejército como personal
civil, por lo tanto la mayoria se licenciaba al cumplir el ser-
vicio militar,

Las necesidades de mecanicos con cierta experiencia y
los "avances de la técnica” hacen cada vez mas dificil su
formacion durante el tiempo de permanencia en filas. En
1918 cuando se crea la Seccién y Direccidon de Aeronauti-
ca, totalmente independiente del Cuerpo de Ingenieros, su
primer Jefe el General Rodriguez Mourelo siente la necesi-
dad de creacion de una Escuela y del Cuerpo de Mecani-
cos de Aviacién, y en un extenso escrito (9 folios) dirigido al
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Ministro de la Guerra con fecha 28 de Febrero de 1919 le
expone: “Entre los diversos elementos que constituyen el
material de aviacion, ninguno es, seguramente, tan impor-
tante como el motor, de cuyo funcionamiento depende, no
solo la vida de los pilotos y observadores, sino también el
resultado de la mision encomendada a los aviones, fin que
necesita cumplirse a toda costa” ... “no basta la garantia de
la marca del motor, las pruebas escrupulosas de recepcion,
el ensayo constante de todos sus organos, hay necesidad
de otro elemento: el motorista encargado de su conserva-
cion y reparacion. Es preciso que esta persona se identifi-
que, por decirlo asi, de tal manera con sus motores que a
simple vista y por oido, conozca y pueda remediar inmedia-
tamente cualquier anomalia que ocurra” ... “en todos los
ejercitos existen mecanicos de aviacion, debiéndose en
gran parte a su trabajo y cuidado el éxito de la aviacion y su
enorme desarrollo”, también trata la parte econdmica: suel-
dos, dietas, horas extras, pensiones, etc ... “el haber de los
mecanicos de aviacion durante el periodo de pruebas sera
de 1.800 ptas. anuales y al recibir el nombramiento definiti-
vo 2.200, aumentando por quinquenios de 400 ptas. hasta
llegar al maximo de 4.600 ptas.... se le asegura a los 60
anos una pension vitalicia de 1.500 ptas. anuales, podran
aumentar de su peculio particular las cuotas al objeto de
acrecentar la pension’, y por ultimo proponia cual deberia
ser su situacion militar... “no tendran asimilacion militar, pero,
para los efectos de alojamiento y viajes por via férrea y ma-
ritima, serdn considerados de la categoria correspondiente
al sueldo que disfrutan”,

Como consecuencia de este escrito se crea la Escuela de
Mecanicos en Cuatro Vientos, donde ya funcionaban unos
talleres de carpinteria, ajuste, montaje, etc. desde 1912,
creados y dirigidos por Eduardo Barron, Ingeniero y Piloto
de la 1% Promocion y en la que era profesor el Maestro de
Taller (asimilado a Teniente), Joaquin Quesada. Tenian una
especie de escuela de aprendices donde se formaron los
primeros mecanicos y trabajaron muchos de los futuros
alumnos hasta que, se realizaban las convocatorias, e in-
gresaban en la Escuela.

Fueron Jefes de la Escuela de Mecénicos, desde su crea-
cién hasta la Guerra Civil, los Capitanes: Alvarez de Re-
menteria, Fernandez Checa, Gonzélez Gil, Martinez de Ara-
aén, Arranz Monasterio y Roa Miranda.

El verdadero creador y fundador de la Escuela y del Cuer-
po de Mecanicos fue el capitan Alvarez de Rementeria que
la dirigio desde su creacion en 1919 hasta el 28 de agosto
de 1930. Se desplazd a Francia para estudiar el modelo
francés, en el cual los especialistas al terminar el curso as-
cendian a sargento. Le parecié muy bueno y propuso su
adopcion, pero las autoridades aeronauticas opinaban que
no se les debia dar categoria militar, porque al ascender de-
jaban de trabajar. Era preferible un mecéanico bien pagado,
pero sin categoria militar.

Una vez creada la Escuela, es convocada la 12 Promocién
de Mecanicos de Aviacion por R.O. de 25 de agosto de
1919 (D.O. n® 190). “Las clases (sargentos y cabos) e indi-
viduos de tropa del Ejército v la Armada que deseen tomar
parte en la convocatoria haran constar en la instancia el
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Estado actual del Pabellén de Alumnos de la Escuela de Mecdnicos de Cuatro Vientos, hasta hace muy poco ha estado puesto debajo del escudo el

rétule “Escuela de Mecdnicos".
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tiempo de servicio en filas, oficio y conocimien-
tos prdacticos como ajustadores, mecdnicos,
automouvilistas, etc. Dada la delicadeza de la
mision especial de los Mecanicos y Montado-
res de aviacion, los Jefes de los Cuerpos, sdlo
cursaran las instancias de los individuos de
acreditada moralidad y buen comportamiento”.
La edad estard comprendida entre 20 y 35
anos y se firmara un compromiso de tres afos.
El plazo de admision de instancias finalizaba el
30 de septiembre y los aspirantes serian clasi-
ficados por los “méritos que acrediten en los
certificados que acompaien a las solicitudes,
los que resulten ocupando los setenta primeros
puestos, seran admitidos a examen segun el
programa adjunto y deberan encontrarse en
Cuatro Vientos el dia & de noviembre proximo”.

‘Los examenes comprenderan un ejercicio
practico y otro tedrico; terminado el efercicio
tedrico se calificaran los examinados en dos
grupos: aptos y no aptos, y dentro de la prime-
ra clasificacion se colocaran por orden de pre-
ferencia. Unicamente los declarados aptos pa-
saran a verificar examen practico, al final del
cual se hara la clasificacion definitiva, ingre-
sando en el curso de Mecanico de Aviacion los
que ocupen los cincuenta primeros puestos”,

El curso comenzara el 12 de diciembre y ter-
minaré el 30 de mayo de 1920, durante este
periodo “los alumnos percibiran un pequeno
jornal comprendido entre 25 y 75 céntimos dia-
rios, en relacion a la aptitud de cada uno. Al fi-
nalizar seran dados de alta como mecanicos
de Aviacion, expidiéndoseles el correspondien-
te titulo”.

Al mismo tiempo se convoc6 también la 12
Promocidn de Montadores de Aeroplano, con
otros cincuenta alumnos y en las mismas con-
diciones. Siempre se hacian dos convocatorias:

Examen tedrico

LECTURA Y ESCRITURA

ARITMETICA.—Suma, Resta, Multiplicacion y Divisién de nume-
ros enteros, fraccionarios y decimales; sistema métrico decimal de
pesas y medidas.

GEOMETRIA.—Nociones de lineas, angulos, circunferencias, pira-
mides, prismas y esferas.

MOTORES DE EXPLOSION.—Su funcionamiento, elementos que
componen un motor. Embolos. Bielas. Cigliefiales. Volante. Carter.
Valvulas. Carburador. Encendido. Magneto. Regulacion. Refrigera-
cion. Bomba de circulacion. Engrase.

Examen practico

Demostrar suficiencia, construyendo una pieza sencilla en el tiem-
po que el tribunal senale.

Demostrar conocimientos practicos en motores de explosion y muy
particularmente en los de aviacién.

—

Banco de Pruebas de la Escuela de Mecdnicos de Cuatro Vientos.

mecanicos y montadores, hasta la 13* Promocion en que se
unificaron ambos programas y a partir de ella se hacia una
sola convocatoria.

De esta 12 Promocion fue Eugenio Pérez Sanchez que in-
greso siendo Sargento de Ingenieros, después fue profesor
de la Escuela, en 1926 hizo el vuelo Madrid-Manila en el
Breguet XIX, se transformd a piloto en 1927 y pasoé a la re-
serva en 1957 de Teniente Coronel.

La 22 Promocion de Mecanicos, Montadores de Aeroplano
y 12 de Fotdgrafos, comenzé sus estudios el 12 de septiem-
bre de 1920, terminando la Gltima tanda a finales de marzo
de 1921.

Cuando terminaba una Promocién, inmediatamente empe-
zaba la siguiente, llegando algunos afios a salir tres promo-
ciones. Asi continud hasta la 102 Promocién que ingreso en
octubre de 1923, a esta pertenecio Mario Alvarez Laguna, el
primer Mecanico de Vuelo civil de Espafa y Jefe de Meca-
nicos de LAPE donde volé los “Dornier Wal”.

Este mismo afio se convoco la 12 Promocion, veinte alum-
nos, de Radiotelegrafistas. Desde entonces la Escuela de
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Teorica

Aritmeética, Geometria, Fisica, Electricidad y Motores

Practica

Entelado, Chapisteria, Ingerido, Ajuste, Carpinteria, Montaje de
planos y fuselaje, Motores, Magnetos, Electricidad, Forja, Carbu-
racién y Puesta a punto.

Cuatro Vientos ha seguido proporcionando miles de radiote-
legrafistas, al Ejército del Aire, hasta el momento actual.
Entre las promociones 12 a 102, los cursos eran de 50
alumnos y duraban 6 meses aproximadamente. Dependia
del nivel intelectual de los alumnos, de la capacidad de asi-
milacion y de la constancia en el trabajo. Normalmente sa-
lian en varias tandas. Todos eran soldados-mecanicos, aun-
que podian ingresar sargentos, cabos y sol-
dados procedentes de cualquier cuerpo,
que conservaban su categoria. Al terminar
el compromiso de 3 afios la mayoria se li-
cenciaba y algunos volvian a trabajar en
aviacion, como "obreros aventajados” y los
que eran militares o guerian continuar en
aviaciéon podian seguir ascendiendo por su
propio escalafén de procedencia y conti-
nuaban de mecanicos prestando sus servi-
cios en aviacion, pero sin que hubiese una
escalilla propia de mecanicos de aviacion.
Esta situacion creaba bastantes problemas,
ya gue habia Soldados-Mecanicos (Unica
categoria) que a su vez eran sargentos o
cabos de Ingenieros, Artilleria o la Armada.

El programa del curso dedicaba mucho
mas tiempo a las clases practicas que a las
tedricas.

Al terminar el curso obtenian el titulo téc-
nico de Mecanico de Avion o Montador de
Aeroplano.

Aunque los Soldados-Mecéanicos seguian
muy bien retribuidos (7 ptas. diarias equiva-
lente al sueldo de un teniente), habia cierto
malestar al no tener categoria militar, agra-
vada con la continua llegada de suboficia-
les, sargentos y cabos procedentes de otros
Cuerpos, atraidos por la buena retribucion, y
que si conservaban su categoria militar. Se
daba la paradoja de soldados-mecénicos
muy antiguos y mecanicos-sargentos muy
modernos.

Para intentar resolver toda esta problema-
tica, se publicé en el D.O. n? 217 de 27 de
septiembre de 1922, el primer “Reglamento
de mecanicos de aviacion” por el cual se
profesionalizan pero toedavia no llegan a for-
mar un cuerpo independiente. Veamos algu-
nos articulos de esta Ley: Art. 45 “Para los w
mecanicos de Aviacion existiran las tres ca-
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tegorias siguientes: sargentos, cabos y mecanicos, los as-
censos se haran por oposicion”. Art. 55 “"Aunque pertene-
cientes, como las demads tropas del servicio de Aviacion, al
Cuerpo de Ingenieros, no figuraran en las escalas generales
de clases de tropa de Ingenieros, y no podran pasar del
empleo de sargento”. A pesar de esta Ley, apenas se con-
vocan oposiciones y son muy pocos los que ascienden a
sargento, por lo tanto los mecanicos se siguen licenciando.

En vista de todos estos problemas, el General Jefe de la
Seccion de Aeronautica se dirige al Estado Mayor Central
del Ejército exponiendole que el Reglamento vigente “no ha
dado el resultado que se esperaba y la aviacion continda
cada vez mas, careciendo de buenos mecanicos, base de
la seguridad de los pilotos y de la buena conservacion del
material... Para evitar las dificultades en el reclutamiento de
estos especialistas, ademas de un jornal remunerador se
deben unir ciertas consideraciones y ventajas que les incli-
nen a prolongar su permanencia al servicio del Estado”.
Esta peticion es atendida y el 8 de septiembre de 1924

Montaje de un motor. Escuela de Mecdnicos.



Puesta en Marcha. Escuela de Mecdnicos.

(D.O. n® 202) se aprueba un nuevo Reglamento que entra
en vigor con la 112 Promocién, que ya habia iniciado el cur-
so. Este Reglamento va a tener bastante trascendencia; Por
fin se independizan y se crea el Cuerpo de Mecanicos, “Los
mecanicos formaran una sola seccion dependiente del Jefe
de la Escuela de Mecanicos, en la que se llevara su docu-
mentacion técnica, escalafones, destinos y ascensos”.

La edad de ingreso sera entre 18 y 20 afos, civiles o mi-
litares sin graduacion, compromiso de 4 afos. Al terminar
el curso ingresan en el Escalafon de Mecanicos de Avia-
cion, con un jornal de entre 12 y 16 pesetas diarias, los que
sean “plazas aéreas” disfrutaran, ademas del jornal que les
corresponda, y “siempre que su aparato esté listo para vo-
lar” de una gratificacion diaria de 7,50 pesetas. Ya son mi-
litares profesionales, a los tres afios, previa oposicion, as-
cenderian a cabo y a los cuatro, los que decidieran conti-
nuar en el ejército, también por oposicion, a sargento. En
estas oposiciones (las primeras fueron en 1928) podian to-
mar parte los mecéanicos ya licenciados. Aprobaron mas de
cuarenta licenciados, entre ellos famosos mecanicos como
Madariaga, Mateos, Panizo y Calve Alonso que ascendie-
ron a sargento y continuaron en el Ejército. Hay que tener
en cuenta que en esta época los sargentos no eran subofi-
ciales, si no clase de tropa, pero no obstante a los sargen-
tos y cabos mecanicos se les autorizaba a pernoctar fuera
del aerdédromo.

Poco antes de que se publicara el nuevo Reglamento, in-
greso la 112 Promocién. Se presentaron para Mecanicos vy
Montadores de Aeroplano mas de 2.000 aspirantes. Los
examenes comenzaron el 20 de julioc de 1924 y fueron ad-
mitidos 200 mecanicos y 100 montadores, terminando en
varias tandas entre enero y mayo de 1925,

De esta promocion son la mayoria de los mecanicos gue
participaron en los grandes vuelos de la aviacion esparola:

Pablo Rada Ustarroz, que realizé el famoso vuelo del “Plus
Ultra” en 1926. Después se licencid dedicandose a otras
actividades relacionadas con el motor. Piloto durante los pri-
meros meses de la Guerra Civil, muy pronto se exilio. Re-
greso y fallecid en 1969,

Joaquin Arozamena Postigo, formo tripulacion con el capi-
tan Gonzalez Gallarza en uno de los tres Breguet XIX de |a
“Patrulla Elcano”, que volaron de Madrid a Manila en 1926.
Se licencid y marchoé a Argentina donde fallecié. Trabajé du-
rante muchos arfos en la Flota Aérea Mercante Argentina
(FAMA),

Pedro M. Calvo Alonso, participd también en el vuelo an-
terior con el capitan Esteve. Por averia aterrizaron en el de-
sierto siendo encontrados a los seis dias. Continué en el
Cuerpo de Mecénicos hasta 1940 que paso al de Ayudan-
tes de Ingeniero, en el que se jubildé de comandante. Falle-
ci6 en 1986.

Modesto Madariaga Almendros Uriarte y Serrano, participo
en el vuelo a Guinea de la “Patrulla Atlantida", con tres *“Dor-
nier Wal”", en 1927. También realizé en 1928, el famoso vue-
lo, con Ramon Franco, que intentaba dar la vuelta al mundo
en el Dornier Wal "Numancia”. Amerizaron cerca de las Azo-
res y tardaron ocho dias en ser encontrados. Estuvo en
Cuba y Méjico, en 1933, acompafiando al malogrado “"Cua-
tro Vientos". Fallecio exiliado, en Buenos Aires, en 1975.

Juan Quesada Sudarez, participd en el vuelo a Guinea de
la “Patrulla Atlantida™ Al regresar del vuelo se licencid.

Rafael Fernandez Villacorta, estuvo muchos afos de pro-
fesor en la Escuela y después volé en IBERIA hasta su jubi-
lacién en 1967.
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Durante la permanencia de esta Promocién en la Escuela
hubo un hecho muy curioso, que recuerda Rafael Villacorta
con simpatia. Era Jefe del Servicio de Aviacion el Coronel D.
Ricardo Alvarez Espejo y Gonzélez Castején, marqués de
Gonzélez Castejon, “personaje muy pintoresco y profunda-
mente creyente”. Este se enteré que habia un alumno que
se llamaba Germinal, su padre habia sido anarquista y pre-
sidente del Casino Menestral Figuerense. Enterado el Coro-
nel de esta circunstancia llamé al alumno y lo convencid
para que se bautizara y cambiase de nombre. El alumno
acepto, hubo una fiesta en la Escuela para celebrar el bau-
tismo, del que fue padrino el Coronel y se le impuso el nom-
bre de Francisco. Francisco Batet Vendrell, que después
vold en LAPE, CLASSA y estuvo en IB en tierra hasta su ju-
bilacion.

122 Promocion.- Se convocaron 180 plazas de mecénicos
y montadores, y “Con objeto de salvar los inconvenientes
que se derivan de la asistencia al curso de mecdnicos de
Suboficiales y Sargentos, quedan excluidos de esta convo-
catoria debiéndose anunciar exclusivamente entre soldados
y paisanos”. Ingresaron en julio de 1925 y terminaron en ju-
nio de 1926.

132 Promocién.- Se convocaron 180 plazas. Ingresé en no-
viembre de 1926 y salieron en varias tandas, entre junio y di-
ciembre de 1928. A partir de esta promocion los estudios
duraban dos cursos, se reunifican los Mecanicos y los Mon-
tadores y todos siguen los mismos estudios.

El 18 de julio de 1926 (D.O. n? 159) se aprueba el “Regla-
mento organico de la Aeronautica Militar” cuyo Art. 22 dice

lo siguiente: “Los mecanicos de Aviacion se regiran por su
actual reglamento, pudiendo ascender a cabo y a sargento
durante los tres Uftimos afios de su compromiso militar. Al in-
gresar en el Cuerpo de mecanicos, lo verificaran con la ca-
tegoria, ascendiendo después, previo examen y servicio de-
terminado, a suboficiales mecadnicos y mas tarde a maestros
mecanicos”,

En 1927, de acuerdo con el Reglamento anterior, se con-
vocaron una plaza de Maestro Mecanico (Alférez), dos de
Suboficial y sesenta de Sargento. Las de maestro mecénico
y las de suboficiales eran por oposicién, las de sargento
“seran sometidos a un tanteo tedrico-practico de 10 dias de
duracion en la Escuela. Los que resulten elegidos seguirdn
un curso de tres meses, durante el cual aprenderan toda Ja
parte militar exigible al sargento y se les completara la par-
te préactica, en aquellas especialidades que peor conozca”.
La plaza de Maestro Mecanico fue ganada por el Suboficial
Rafael Borras Torné, convirtiéndose en el primer Oficial del
Escalafén del Cuerpo de Mecanicos de Aviacién. Los sar-
gentos fueron los primeros de los llamados “sargentos de
los cuatro afos”, casi todos eran de la 112 promocién y de
promociones anteriores que habian reingresado acogiéndo-
se a la nueva normativa.

142 Promocion.- Entraron 200 alumnos en mayo de 1928,
divididos en seis grupos fueron saliendo a lo largo de todo
el afo 1930.

152 Promocion.- Esta fue la Ultima promocién de la Escue-
la de Mecanicos de Cuatro Vientos, ingresaron 200 alumnos
en febrero de 1930, divididos en seis grupos, terminaron el

Primera Promocién de Sargentos Mecdnicos, aiio 1928.

144



.

iy

-

Jura de Bandera de los alumnos de la 15° Promocién en 1930,

curso saliendo desde finales de 1931 y durante todo el afio
siguiente. Fueron los primeros que salieron de cabo-interino.
Hasta entonces salian de soldado.

En esta promocién era Profesor de Teorica y Encargado
del departamento de Caldereria, el famoso Capitan (enton-
ces teniente) Haya. Durante su estancia disefi¢ y construyo
su famoso “Integral de Vuelo" y con él colaboraron varios
mecanicos de |os talleres de la Escuela.

Para convocar esta promocién, se imprimié un folleto muy
extenso en el que se le explicaba a los futuros mecanicos,
ademas de las condiciones de ingreso, todas las ventajas
economicas y posibilidades de ascenso que tendrian si
conseguian ingresar en la Escuela de Mecéanicos. El folleto
surtié efecto porgue se presentaron mas de 2.500 aspiran-
tes a 200 plazas.

“Durante el curso percibiran un jornal de 1 a 2 pesetas”.
"Al terminar el curso cobraran 3 pesetas que se aumentara
50 céntimos cada trimestre natural, de esta forma se llega-
ra a cobrar 7 pesetas al cumplir el compromiso de cuatro
anos y a 12 pesetas cuando se reenganche”. “Por la plaza
aérea se cobrara una gratificacion de 7,5 pesetas”. “Todos
los emolumentos anteriores, son ademas de los que le co-
rrespondan por su categoria militar”. También explicaba la
forma de hacer el curso de Ametrallador Bombardero y el
de Piloto, siempre que se llevara mas de seis meses de me-
canico.

En 1930 tambien se convoco la 12 Promocion de Armeros.,
Las condiciones de ingreso eran parecidas a las de los me-

canicos. Ingresaron el dia 6 de marzo, y después de un mes
de preparacion tedrica en la Escuela, pasaron a la Escuela
de Combate y Bombardeo de Los Alcuceras, en la cual es-
taban un periodo de seis meses para después ir destinados
en practicas a un aerédromo por espacio de otros tres me-
ses y al finalizar este periodo obtenian el titulo de Armero de
Aviacion.

No hubo Promociones entre los afios 1930-36, las necesi-
dades estaban cubiertas porgue los Mecéanicos no se licen-
ciaban. Aunque la categoria militar seguia siendo baja, las
condiciones econémicas eran muy buenas.

Segun el Escalafon del Cuerpo de Mecanicos de Avia-
cién, publicado por O.C. de 2 de diciembre de 1933 (si-
tuacion 1%-enero-1933), habia: 1 Alférez, 14 Suboficiales
(Brigadas), 63 Sargentos, 87 Cabos, 449 Cabos interinos y
3 Soldados Mecanicos reingresados de promociones ante-
riores.

Durante los afios que no hubo promociones la Escuela
continud abierta, impartiendo cursos especiales de un mes
para que todos los pilotos adquirieran conocimientos de
mecanica y otros de ascenso para mecanicos. Al mismo
tiempo traté de ponerse al dia de acuerdo con los dltimos
cambios tecnolégicos. Para ello el comandante Fernandez
Mulero, Jefe de Instruccidon del Arma de Aviacion, envio al
capitan Arranz Monasterio, Jefe de la Escuela de Mecani-
cos, a Francia e ltalia a visitar sus Escuelas de Especialis-
tas, con el fin de estudiar sus programas de formacion y
promocién militar.
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En ltalia visité, acompanado del comandante Hidalgo de
Cisneros, agregado aéreo en Roma, la Escuela de Capua
donde se impartian todas las especialidades. En este pais
los suboficiales especialistas que continuaran en el ejército
podrian llegar hasta capitan.

En Francia visito la Escuela Elemental de Rochefort y la
Escuela Superior de Versalles. El 60% de los alumnos de
esta ultima escuela eran Suboficiales especialistas proce-
dentes de la primera, el resto civiles con formacién técnica
superior. Salian de Oficial y podian ascender hasta General.

A su regreso, el capitan Arranz elabora y entrega el 31 de
julio de 1935 un amplio informe (50 folios) cuyos parrafos fi-
nales son los siguientes: “Como resultado de mi comision y
resumiendo lo que he visto, creo que la parte italiana es un
modelo como organizacion, pero creo exagerado la forma-
cion de tantos cuerpos diferentes.

La formacion francesa me parece mas conforme con las
necesidades, aunque creo exagerado el plan de estudios,
sobre todo el que se refiere al de Oficiales especialistas. El
tener separadas la ensefianza elemental de la superior, tam-
poco lo veo beneficioso, me parece que seria mas intere-
sante el que se siguiese el ciclo de estudios bajo la misma
direccion. : '

Creo que con arreglo a nuestras posibilidades y necesi-
dades, hay que ir a la formacién de la Escuela de Espe-
cialistas, recogiendo todos los cursos que damos en nues-
tra Arma y que estan un poco diseminados. Contamos con
local suficiente para empezar, ya que con poco coste se
podria poner en las debidas condiciones los edificios que
estan en el km. 11 de la carretera de Extremadura. Se po-
dria organizar, por consiguiente, las siguientes especiali-
dades:

Mecanicos de motor
Mecanicos de avidn
Radiotelegrafistas
Electricistas
Armeros

Fotografos

Para el pase a Oficiales, me parece muy Iégico el sistema
francés, y con todo ello quedaria cubierta la necesidad de
personal auxiliar que se deja sentir hoy en dia. Los Oficiales
especialistas podrian llegar a Capitan como maximo, pues
el plan francés de tener categoria de General me parece
exagerado”. E| comandante Fernandez Mulero “...antes de
proponer a la Superioridad resolucién a tan importante
asunto (cree procedente), oir la opinion acerca del mismo
de la Jefatura de Instruccion, Armamento, Informacién, Au-
tomdviles y Servicios Centrales de Proteccion de Vuelo”,

Una vez hechos los informes correspondientes, se reunie-
ron con el capitdn Arranz y redactaron, el 26 de octubre de
1935, un informe dirigido al Jefe del Arma de Aviacién, pro-
poniendo la creacién de una Escuela de Especialistas con
las siguientes especialidades: Mecanicos de Motor y Avién,
Electricistas, Aparatistas de Transmisiones, Automovilistas,
Radiotelegrafistas, Radio-Aer6logos (Meteorélogos), Arme-
ros y Fotografos. Se pronunciaron por el procedimiento se-
guido en ltalia, con algunas variaciones.

Al mismo tiempo, también el comandante Fernandez Mu-
lero, Jefe de Instruccion, envio al Jefe del Arma de Aviacion,
el 22 de noviembre de 1935, el “Proyecto de Régimen Inte-
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rior para la Escuela de Especialistas”. En él se especificaba,
entre otras materias, el Régimen académico, premios y san-
ciones “la obtencién de nota de malo se castigara: la pri-
mera con apercibimiento y sin paseo, la segunda dos dias
de arresto en el calabozo, la tercera ocho dias y la cuarta
expulsion”

Con todas estas innovaciones, que cambiarian radical-
mente el Cuerpo de Especialistas, se pensaba reanudar las
convocatorias para el Curso 1936-37, pero la Guerra Civil in-
terrumpio tragicamente la puesta en marcha de todos estos
proyectos que mas tarde fueron tenidos en cuenta para la
creacion de la Escuela de Especialistas de Mélaga.

GUERRA CIVIL

UANDO estallé la Guerra Civil hacia cuatro afios

que no salian mecanicos de la Escuela. Ante la lle-

gada masiva de nuevo material aéreo, ambos ban-
dos sintieron la urgente necesidad de personal especialista
y montaron sendas escuelas: los republicanos en octubre
de 1936, en Godella (Valencia) y los nacionales en Tettan
(Marruecos), en febrero de 1937.

ESCUELA DE MECANICOS DE AVIACION
DE GODELIA

L iniciarse la Guerra Civil y quedar Cuatro Vientos

muy cerca del frente, D. Emilio Herrera Linares, Di-

rector General de Instruccién, encargé al Teniente
Coronel D. Mariano de la Iglesia Sierra la organizacién de la
Escuela de Mecanicos de Aviacién y es nombrado Director
de la misma. Con fecha 27 noviembre de 1936, es nombra-
do el Segundo Jefe y los profesores de las distintas Seccio-
nes, todos Tenientes mecéanicos.

Se instalaron en la Escuela del Tribunal Tutelar de Meno-
res en Godella, pueblo situado a las afueras de Valencia,
cerca del aerodromo de Manises. Los medios eran esca-
sos, no obstante los profesores se fabricaron un Banco de
Pruebas con unas bancadas viejas, recuperaron dos avio-
nes para practicas (Breguet y Nieuport) y se llevaron , para
conservarlo, el famoso Breguet XIX “Jests del Gran Po-
der”,

En la Escuela de Godella se impartieron tres cursos du-
rante la Guerra Civil. Estas promociones continuaron la nu-
meracion iniciada en la Escuela de Mecanicos de Cuatro
Vientos, de donde venia la mayor parte del profesorado y de
la que se sentian continuadores.

162 Promocién.- La convocatoria tiene fecha de 26 octubre
de 1936 (G.M. n? 312 de fecha 7-11-36). Para jévenes de 16
a 23 afos “que puedan acreditar su lealtad al Régimen me-
diante certificado expedido por cualquiera de los partidos
politicos o agrupaciones sindicales afectos al Frente Popu-
lar". Hicieron el examen de ingreso en el Convento de Los
Jerénimos (Murcia) donde empezaron las clases teéricas,
ya que Godella aun no habian terminado de instalarse. En
enero llegaron los aproximadamente 200 alumnos a Gode-
lla, siendo su primera misién fabricarse las camas en los re-
cién instalados talleres. El curso duré de 6 a 8 meses sa-



Grupo de Profesores de la Escuela de Mecdnicos de Godella.

liendo en varias tandas, la primera de ellas el 15 de junio de
1937, con el emplec de Cabo mecanico

178 Promocién.- Ingresaron en noviembre de 1937 unos
200 alumnos, con las mismas condiciones de la promocion
anterior.

182 Promocion.- Ingresaron 200 alumnos en noviembre de
1938. Ante la proximidad del frente, se trasladaron a una fa-
brica de harina de Hellin (Albacete), pero como no pudieron
llevarse los Bancos de Pruebas, iban a Godella a hacer las
practicas.

Al finalizar la Guerra Civil esta promocion no habia termi-
nado, y muchos de sus alumnos formaron parte de las pri-
meras promociones de la Escuela de Especialistas de Ma-
laga.

Para hacernos una idea del grado de eficacia alcanzado
en tan criticas circunstancias y con tan pocos medios, a los
pocos dias de terminada la Guerra Civil, el Jefe de los Ser-
vicios de Recuperacion Industrial envia el siguiente escrito
al Jefe del Estado Mayor del Aire:

"Adjunto tengo el honor de remitir informe-inventario de
los efectos existentes en la Escuela de Mecanicos de Go-
della.

Dios salve a Esparia y guarde a Vd. muchos arios.

Valencia, 9 de abril de 1939. Afio de la Victoria.”

Adjunta un detallado inventario de varios folios en el que
aparecen: 6 bancos con 33 tornillos, 11 fraguas con su mo-
tor, 7 yunques, 6 bancos de prueba con sus motores co-
rrespondientes, 2 tornos de un metro, una instalacién de sol-

dadura autégena con gasémetro, etc, etc, y terminaba su in-
forme:

“En el momento de la recuperacion estaban recibiendo
ensenanza 70 alumnos. Segun declaracion de los profeso-
res existian en clase hace pocos meses 200 alumnos, pero
fue creada otra escuela en Hellin y alli fue llevado parte del
material y de los alumnos. Resumiendo lo anteriormente ex-
puesto, puede decirse que es una dependencia que, caso
de que en los proyectos de la Superioridad entrase estable-
cer en Godella una Escuela de Especialistas de Aviacion,
frayendo de Hellin los efectos que de Godella se llevaron, se
contaria con edificios, instalaciones, talleres, dependencias
y todo lo relacionado con el servicio adecuado para tal
asunto.”

ESCUELA DE ESPECIALISTAS DE TETUAN

N el Boletin Oficial del Estado n® 115 de fecha 12 de

febrero de 1937, en la “Seccién del Aire" aparece la

Orden siguiente: “Por resolucion de S.E. el Genera-
lisimo de los Ejércitos Nacionales, y con objeto de capacitar
especialistas (mecanicos, radiotelegrafistas, armeros, etc,)
para Aviacion, se crea la Escuela de Especialistas de Avia-
cion, ... dando comienzo en el plazo mas breve los cursos
de las distintas especialidades. Burgos, 10 de febrero de
1937."
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Inauguracion de la Escuela de Especialistas de Mdlaga.

La Escuela se creé en el aerédromo de Tettian, siendo su
primer Jefe el Comandante D. Ramiro Jofre Jaudenes. Ha-
cian el examen de ingreso en Tablada (Sevilla) y los apro-
bados los mandaban en barco a Tetuan.

12 Curso.- La convocatoria se hizo en el B.O.E. n? 250 de
27 de junio de 1937, donde se especificaban las condicio-
nes de ingreso que eran las siguientes: 12 Edad.-Entre los
18 y 22 arios. 2° Condiciones fisicas.-Los alumnos deberan
estar absolutamente sanos. 32 Condiciones morales.-Fideli-
dad absoluta a la causa Nacional; serédn preferidos los que
hayan acreditado su fidelidad sirviendo a la Nacién de una
manera activa. 4° Conocimientos.-Examen de cultura gene-
ral y haber trabajado en talleres que tengan relacion con la
mecanica. Aungue por su edad no se pretende que los as-
pirantes sean buenos operarios, si puede aspirarse a que
tengan desenvoltura en el manejo de las herramientas del
ajuste.”

2° Curso.- Los aspirantes designados se presentaron en
Tablada para hacer el examen de ingreso el dia 20 de no-
viembre de 1937. Ingresaron en Tetuan en diciembre y ter-
mind el curso el 8 de marzo de 1938.

A este curso pertenecio Carlos Liedo Rapado, conocido
por el famoso vuelo Malaga-Getafe en un Ju-52, sin pilotos,
s6lo con el Radio.

A lo largo de 1938 también se hicieron el 32 y 42 Cursos.
Todos tuvieron una duracién aproximada de cuatro meses:
al terminar salian de Cabo ayudante y un afio después as-
cendian a Cabo Especialista.
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El hecho de que las necesidades de especialistas conti-
nuasen en aumento debido al incremento de material aéreo,
y la Escuela de Especialistas de Tetuan comenzase a ser in-
suficiente para la formaciéon de la plantilla necesaria, dio lu-
gar a la creacion de sendas Escuelas en las Maestranzas
de Sevilla y Ledn. Esta solucién no tuvo éxito ya que las
Maestranzas estaban muy ocupadas con la revisién y repa-
racién de los aviones y no tenian tiempo para dedicar a la
formacién de especialistas.

Considerando que los especialistas continuaban siendo
de vital importancia para el eficaz rendimiento, empezé a
funcionar, antes de concluir el dltimo curso de Tetuan, una
nueva Escuela de Especialistas en Méalaga (marzo de 1938),
agrupando las tres escuelas de Tetuan, Ledn y Sevilla en un
solo Centro de ensefianza, con las siguientes especialida-
des: Mecéanico Motorista, Montador, Armero, Radiogoniome-
trista, Electricista y Mecénico de Radio.

ESCUELA DE ESPECIALISTAS EN MALAGA

ARA la Escuela de Especialistas se adaptaron los
edificios propiedad de la Asociacion General de
Obreros de Ferrocarriles de Espana, situados en la
calle Cuarteles, cerca de la estacion de ferrocarril. En el edi-
ficio principal estaba la Direccién de la escuela, la residen-
cia de Profesores y las aulas para las clases teéricas. El alo-
jamiento de los alumnos estaba en una serie de edificios



Entrega de Titulos a la 1° Promocion.

contiguos (en la misma ¢/ Cuarteles). En la calle Salitre, pa-
ralela a la anterior, se encontraban los talleres de clases
practicas, si bien éstas se ampliaban en el Aerédromo de El
Rompedizo (antigua Base Aerea de Malaga) donde se ha-
bia instalado al mismo tiempo la Escuela de Observadores.

El primer jefe de ambas escuelas fue el Teniente Coronel
Iglesias Brague. Meses mas tarde fue nombrado Jefe de la
Escuela de Especialistas el Coronel Martinez y Vara de Rey,
que continud hasta el final. El primer Jefe de Ensefnanza fue
el coronel italiano Raniero Spada, mas conocido como co-
ronel Sabatuchi, que vino acompafado de numerosos ins-
tructores italianos, los cuales junto a un grupo procedente
de la Base de Getafe integraron la plantilla pionera de esta
Escuela.

Con la apertura de la Escuela de Malaga se inicia una
nueva época en la formacién de especialistas, con un crite-
rio unico, el mismo examen de ingreso, unos estudios basi-
cos comunes y una denominacion comun: Especialistas de
Primera.

Desde el principio los malaguefios llamaron a los alumnos
los “gurripatos”, que en Andalucia se le llama al pollo del
gorrion.

18" curso.- Se convoco en el B.O.E. para el 12 de febrero
de 1938. Como las instalaciones ain no estaban terminadas
los mandaron a Sevilla hasta el dia 15 que dio comienzo el
curso. Empezaron en condiciones muy precarias, teniendo
incluso que ir a dormir algunos dias al Campamento Beni-

tez, acuartelamiento situado cerca del actual aeropuerto de
Malaga.

El curso termind el 15 de septiembre del mismo arfio y sa-
lieron de Cabo Ayudante Especialista aproximadamente 100
Mecanicos, 95 Montadores, 80 Armeros y 80 Radios.

Hasta el 5° Curso que ingresé en septiembre de 1940, la
duracion oscilaba entre seis y ocho meses al final de los
cuales obtenian el titulo de Ayudante de Especialista y la ca-
tegoria militar de Cabo. El titulo de Especialista era conse-
guido al finalizar el afo de practicas en las Unidades o Ba-
ses Aereas, previo informe favorable de sus Jefes. En este
curso se unieron las especialidades de Montadores y Elec-
tricistas.

6° Curso.- Con este curso, que ingreso el 25 septiembre
de 1941, se inici® un nuevo plan de estudios que duraba
dos afios. Al finalizar el curso se ascendia a Soldado 12 Ayu-
dante y una vez realizado un afo de practicas en las Bases
a Cabo-Especialista. En 1942 no hubo convocatoria.

En el 72 Curso, que ingreso en septiembre de 1943, la du-
racion de los estudios continud siendo de dos cursos esco-
lares. Al finalizar el primer curso, se les concedia el titulo de
Ayudante Especialista y la categoria de soldado de 12, ob-
teniendo, al finalizar el segundo curso, el titulo de Especia-
lista y la categoria de Cabo. Este cambio fue debido a que
las otras especialidades de menor grado y formacién méas
rapidas ascendfan a Cabo un afo antes, lo que acarreaba
un grave perjuicio a los especialistas de primera.
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Desfile de la 1 Promocion tras la jura de Bandera.

Al comenzar el 9° Curso (sep-45), se une a esta Escuela
la formacion primaria de la especialidad de Fotografos, los
cuales comparten con las demas especialidades el primer
ano escolar de formacion militar y cultura general, efectuan-
do el segundo curso de especializacion en la Escuela del
Servicio Cartogréfico y Fotogréafico de Cuatro Vientos.

A partir del afio 1949 los profesores fueron autorizados a
llevar la escarapela y los alumnos los cordones verdes, tra-
dicionales en las Escuelas Militares.

Al menos en los dos Ultimos cursos, las clases se inte-
rrumpian durante un mes en primavera y los alumnos con
sus profesores se trasladaban, en un tren especial, a Lo-
grono en cuya Maestranza realizaban un periodo intensivo
de practicas.

Durante los dltimos cursos fue Jefe de Estudios el Co-
mandante Ingeniero Aeronautico Emilio Gil Cacho, que jun-
to con algunos profesores disefiaron un velero que fue cons-
truido por los alumnos y al que pusieron el nombre de GU-
RRIPATO. Hoy se encuentra en el Museo del Aire. También
disefiaron y empezaron a construir una avioneta que no lle-
go a terminarse por el traslado de la Escuela.

La Escuela de Especialistas y los “Gurripatos” eran muy
queridos en Malaga. En las tradicionales procesiones de la
Semana Santa eran cofrades de honor de la Cofradia de la
Misericordia. Los alumnos cubrian la carrera el dia de este
desfile, los profesores seguian “el paso” y una formacién de
alumnos cerraba el cortejo.
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En 1942 ya estaba previsto que la Escuela se trasladara a
Lebn, porque las instalaciones no reunian las condiciones
adecuadas. Las autoridades malaguefias hicieron presiones
y gestiones de toda indole para evitar su traslado, incluso
buscaron un nuevo emplazamiento cercano al anterior en la
Fabrica de Tabacos. Malaga lloré esta marcha, y tardé mu-
chos afos en olvidar a sus queridos “gurripatos”.

Por fin en el afio 1950 la Escuela se traslado de Malaga a
Ledn, iniciando su funcionamiento con los alumnos de se-
gundo del 13° Curso y los de primero del 142 Curso, cuyos
componentes habian efectuado los exdmenes de ingreso en
Malaga.

ESCUELA DE ESPECIALISTAS DE LEON

L terminar la Guerra Civil se cre6 en Ledn (Decreto

22-11-39) la Academia de Oficiales del Arma de

Tropas de Aviacion, cuya funcion era la transforma-
cién en militares profesionales de los Oficiales Provisionales
procedentes de la Guerra. Parte de esta Academia (la de
Tropas) fue trasladada a Los Alcazares en marzo de 1941.
La parte que quedd en Ledn se llamé Academia de Avia-
cion, por ella pasaron seis promociones de oficiales provi-
sionales y los alféreces de la primera promocion de la Aca-
demia General del Aire. En total se formaron mas de 600 pi-
lotos hasta su disolucién definitiva en julio de 1949.



Plaza de Armas de la Escuela de Especialistas de Leon.

El progresivo incremento de las necesidades de Especia-
listas hizo que fuese insuficiente la capacidad de la Escue-
la de Leon, lo que motivo el que a partir del 15° Curso los
Fotografos realizaran integramente su formacion en la Es-
cuela del Servicio Cartografico y Fotografico y que los Ra-
diogoniometristas y Mecanicos Radiotelegrafistas fueran
trasladados a la Escuela de Transmisiones de Cuatro Vien-
tos; quedando Unicamente en Ledn tres especialidades: Me-
canicos Motoristas, Montadores Electricistas y Armeros Arti-
ficieros.

Con el 162 Curso, gue inicid sus estudios el afio 1952, se
cierra el ciclo de formacion de Cabos Especialistas con
dos cursos de estudios, para dar pasc a un periodo de
transicion durante el cual salen las cuatro primeras promo-
ciones de Ayudantes de Especialistas, con la categoria de
soldado de 12, después de un curso escolar de nueve me-
ses de duracién. Habia cada afio cinco convocatorias, en
los meses de enero, marzo, mayo, septiembre y noviem-
bre.

A partir de la 52 Promocién se cambian fundamentalmen-
te los Planes de Estudios que incluyen una Fase Basica co-
mun sobre Matematicas, Fisica, Electricidad, Talleres e Ins-
truccion Militar como preambulo a la Fase Técnica al final de
la cual adquirfan el titulo de Ayudante de Especialista de
Mantenimiento de Avidn o Mantenimiento de Armamento y la
categoria militar de soldado de 12. Terminados estos estu-
dios, que duraban 18 meses, eran destinados a las diversas
Unidades y Bases Aéreas donde debian realizar un periodo

de practicas de dos afnos de duracion al final de los cuales
eran convocados para realizar el Curso de Ampliacion. La
categoria de Cabo la obtenian a los dos afios, contados a
partir del ingreso en la Escuela.

El Curso de Ampliacion exigia aprobar un examen previo
eliminatorio, para el que solo se daban dos oportunidades.
Su duracion era de 24 semanas, al final de las cuales vol-
vian a sus antiguos destinos. Posteriormente y segun las ne-
cesidades, se les convocaba a un Curso de Ingreso en le
Escala, de ocho semanas de duracién, al final del cual ob-
tenfan la categoria técnica de Especialista y la militar de
Cabo P, eligiendo los destinos segln las vacantes anuncia-
das.

A partir de la 172 Promocién , mayo de 1957, el programa
de estudios se cambid ligeramente ampliando la Fase Basi-
ca y estudiando conjuntamente el Curso de Ampliacion e In-
greso en la Escala. Este Ultimo curso lo hacian tres o cuatro
promociones juntas.

Transcurridos unos afios, dependiendo de las necesida-
des, se hacia el Curso de Sargento que duraba dos meses.

Este Plan continud en vigor hasta el afio 1963, en que se
formé la 452 Promocion con repetidores de promociones
anteriores, fue llamada la promocién “fantasma” porque
"sali6 sin haber entrado”, con ello se tratd de dar una opor-
tunidad a todos los repetidores, antes de implantar el nue-
vo Plan.

Con arreglo a la nueva Ley 142/62 de 24 de diciembre de
1962 sobre organizacion del Cuerpo de Suboficiales Espe-
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cialistas del Ejército del Aire, a partir de la 462 Promocién se
cambian fundamentalmente los Planes de Estudios. Al esta-
blecerse como duracién méaxima de los estudios de Ayu-
dantes la de un Curso, la Fase Basica queda reducida a 20
semanas y la Técnica a 24, al final de las cuales obtenian el
titulo de Cabo Ayudante, siendo destinados en préacticas por
dos afios a las Unidades y Bases Aéreas y promovidos a
Cabo 1¢ al final del primer afio, previo informe favorable de
sus Jefes. Terminado el segundo afio de practicas, podréan
ingresar en el Curso de Aptitud para ingreso en la Escala de
Suboficiales Especialistas de acuerdo con las convocatorias
gue se anuncien al efecto.

Al terminar con aprovechamiento dichos Cursos de Apti-
tud, seran promovidos a Sargentos Especialistas, ingresan-
do en la correspondiente Escala por orden de conceptua-
cion, siendo destinados como Sargentos Especialistas en
Practicas y cobrando soélo el 25% de la especialidad.

Transcurridos cuatro afios de efectivos servicios como
Sargentos Especialistas y previa la superacién de un Curso
de Ampliacién de conocimientos, al que seran llamados su-
cesivamente por orden de antigliedad, el porcentaje anterior
sera elevado al 50%. Los que no superen este Curso podran
repetirlo una sola vez y si tampoco aprobasen, quedaran
definitivamente clasificados con el porcentaje que venian
percibiendo.

A partir de 1965 sélo ingresaba una promocion anual, en
el mes de septiembre, excepto los afios 68, 69 y 70 que no
hubo. En septiembre de 1971 se abrié de nuevo la Escuela

Salon de Actos de la Escuela de Especialistas de Ledn.
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y siguieron entrando hasta la 732 Promocién que fue la ulti-
ma de la Escuela Especialistas. Esta ingresé en septiembre
de 1989, Dos afios mas tarde volvieron al Curso de Ingreso
en la Escala, recibiendo los Despachos de Sargento Espe-
cialista el 4 de junio de 1993.

Durante bastantes afios fue Director de la Escuela el Co-
ronel Ibor Alaix y Jefe del Escuadrén de Alumnos el Tenien-
te Coronel Portomefie.

Titulo de Mecénico de Motor para personal civil.- Por el
ano 1962 aproximadamente, salié una normativa mediante
la cual el personal civil podia obtener en Leén el Titulo de
Mecanico de Motor de Embolo v de Reaccién. Se hacian
dos convocatorias anuales en los meses de abril y octubre.
Tras aprobar un examen tedrico (Lenguaje, Matematicas, Fi-
sica, Quimica, Electricidad, Dibujo Técnico, Resistencia de
Materiales y Conocimientos Aeronauticos) y otro practico
(Talleres, Bancos de Pruebas, Instrumentos, Inspecciones,
etc.) se obtenia dicha titulacion.

A raiz de las Ultimas reorganizaciones de las ensefianzas
aeronduticas civiles, esta titulacién se obtenia en la ENA y
actualmente en SENASA.

Instruccion Técnica Especial (ITE).- En septiembre de
1970 ingres¢ la 12 Promocién de ITE. La convocatoria se
hizo para todos los que estando en edad militar y siendo
Maestros Industriales o Bachiller Superior, firmaran un com-
promiso de dos afios. Estaban tres meses en Ledn, salian
de cabo, después cabo 1? hasta que se licenciaban, mu-
chos de ellos volvian a ingresar como Especialistas. Hubo




18 promociones, la Ultima salid
en diciembre de 1986.

Transformacién de Especia-
listas en Ingenieros Técnicos |
Aeronauticos.- Al fundarse la |
Escuela de Ayudantes de Inge- |
nieros Aeronauticos en 1940,
en las primeras promociones
casi todos eran Especialistas.
El nimero uno de |la primera fue
el Maestro Mecanico Quesada
Guisasola. En 1944 se promul-
go una Ley (B.O.A. n? 52) por la
cual se reservaba el 20% de las
plazas convocadas, para per-
sonal especialista que “se ha-
yan destacado durante su per-
manencia en las Escuelas y
posteriormente -en la practica
del servicio en Unidades, por
su inteligencia, capacidad en el
trabajo y entusiasmo en el mis-
mo, y hayan cumplido dos aros
de practica en su respectiva
especialidad una vez salidos
de las Escuelas”. Estas Becas,
no sabemos por que motivo,
desaparecieron cuando la Es-
cuela se trasladé a Leodn.

A primeros de febrero de
1966, el autor de este articulo
acogiéndose al “"derecho de
peticion”, dirigido una serie de
instancias a la Direccion de En-
seflanza del entonces Ministe-
rio del Aire, solicitando le fuera
concedido a los Suboficiales-
Especialistas la posibilidad de
ingresar en el Cuerpo de Ayu-
dantes de Ingenieros, en condi-
ciones similares a las aplicadas
a los Ayudantes de Ingenieros
para ingresar en el de Ingenie-
ros.

Tras numerosas vicisitudes, a
finales de octubre dicha instan-
cia fue contestada, poco més o
menos en los términos siguien-
tes: “...se considera procedente
su peticion, lo gue se comunica
a la Direcciéon de Ensefanza
para que elabore la Orden correspondiente”. El 15 de di-
ciembre de 1.966 se publicé en el B.O.A. n2 151 una Or-
den Ministerial mediante la cual los Especialistas podrian
acceder al Cuerpo de Ayudantes de Ingenieros. El 3 de
octubre de 1967 (BOA n® 118) se publico la relacién de los
primeros Suboficiales que iniciaron su estudios en el Cur-
so 1967-68.

Desde aquella fecha han sido muchos los Especialistas
que han pasado a formar parte del Cuerpo de Ayudantes de
Ingenieros.

Grupo de alumnos en la plaza de Armas (49 y 50 Promocidn).

ACADEMIA BASICA DEL AIRE

A Escuela de Especialistas de Ledn se ha converti-
do en la Academia Basica del Aire (ABA), cambian-
do totalmente los planes anteriores.

Para ingresar se exige tener 32 de BUP y examen de
ingreso, para optar a una de las 200 plazas de Caballe-
ro/Dama-Alumno/a que se convocan anualmente de todas
las especialidades. Los estudios duran dos cursos escola-
res.
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Viuelo de prdcticas en JU-52 (4° Curso) de futuros sargentos.

El primer afo es comun para todas las especialidades.
Consta de Matematicas, Fisica, Quimica, Electricidad, Infor-
matica, Inglés, Formacion Militar, etc. Terminado el curso as-
cienden a Sargento-Alumno y pasan a las distintas escuelas
a estudiar la especialidad durante otro afo.

El segundo afio los Mecanicos, que suelen ser de 60 a 80,
contintan en la ABA haciendo |la especialidad, terminado el
curso se les entrega el Despacho de Sargento.

La 12 Promocién ingresd en septiembre de 1.991, reci-
biendo los Reales Despachos de Sargento el 8 de julio de
1993 en un solemne Acto presidido por S.M. el Rey, un mes
mas tarde que la Ultima promocion (la 73) de la ya desapa-
recida Escuela de Especialistas.

Para terminar, veamos que dice del mecanico un libro pu-
blicado en 1957, que se titula;: “Del despegue al aterrizaje”
traduccion del aleman “Vom start bis zur landung” en cuya
pagina 94 dice: “Un libro, por breve que sea, y que tenga la
pretension de familiarizar al novato con las distintas fases de
la aviacion, no puede concluir sin dedicar también algunas
palabras a los mecadnicos de aviacién, sin cuyo concurso la
aerondutica no seria posible y en la que juegan un papel tan
importante.

La obtencion de una plaza como mecanico de aviacion
va precedida de un aprendizaje intensivo. La vida de
olras personas depende del mecanico de aviacion en un
grado muy superior al de cualquiera otra especializacion
en el ramo de la mecanica, y ello sin hablar del enorme
sentido de responsabilidad a que obliga esta tarea. En
esta profesion son inadmisibles la chapuceria, la superfi-
cialidad y la ligereza. Un tornillo no asegurado, un cable
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de timon algo gastado, etc., pueden ser causa de un de-
sastre en el aire.

El grado de responsabilidad y las piezas y aparatos su-
mamente desarrollados y complicados requieren una espe-
cializacion cada vez mayor de los mecdnicos. Por esta
razon, existen especialistas de aparatos de seguridad, de
radio, de instrumentos de medicion, etc. Ello no significa
unilateralidad, sino que, por el contrario, al mecanico de
aviacion se le exige un profunde conocimiento de los demas
ramos de la especialidad. Puesto que el avion debe consi-
derarse como una unidad formada por varios grupos de
construcceion y de aparatos, y que solo una exacta coordi-
nacion de todos ellos, asi como el perfecto estado de todas
las piezas garantizan la seguridad de vuelo, todo mecanico
debe conocer las correspondientes correlaciones.

Estas condiciones revisten especial importancia en el
caso de los mecanicos de vuelo, que en las maquinas ma-
yores forman parte de la tripulacion, y que junto con el pilo-
lo vigilan durante todo el trayecto el perfecto funcionamien-
to de todas y cada una de las numerosas instalaciones que
conforman una aeronave.

Antes del despegue, el mecanico responsable cuida de
los carburantes y aceites, asi como de revisar los frenos,
etc. Para ello pone los motores en funcionamiento y com-
prueba todos los mecanismos: motores, contador de revolu-
ciones, presion de aceite, etc. Un mecénico experto sabe
descubrir, valiéndose tan solo del oido, si algin mecanismo
falla, y donde radica posiblemente el defecto. El piloto pue-
de confiar incondicionalmente en un mecanico experimenta-
do.

(Archivo J. Sancho)



Entrega de Despachos a la 1 Promocién de la Academia Bdsica del Aire.

Es légico que un mecanico polifacético conozca todos los
mecanismos usuales, pero si alguna vez se encuentra con
un modelo desconocido para €l, es preferible que se decla-
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re incompetente antes que realizar una reparacion inade-
cuada y provocar desperfectos en la maquina. En esta rama
de la aviacion, la ley suprema la constituyen el maximo sen-
tido de la responsabilidad, unida a una gran dosis de mo-
destia.

Aunque en general su personalidad no sobresale, y el pu-
blico apenas si conoce su existencia y sus esfuerzos, los
mecanicos son y seran siempre un elemento valiosisimo e
imprescindible en la aviacion”.

Creo que estas palabras, escritas hace 40 anos, mantie-
nen integramente su vigencia y resumen perfectamente la
importancia del mecanico tanto en tierra como en vuelo. B
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‘| En"AEROPLANO n.2 14 se inici6 una seccion ERRATAS
“| que parece ser esta dando buenos resultados. Por ello se-
‘guimos instando a todos los lectores e historiadores que
cuando detecten una erfata de tipo histérico (nombres, fe-

caciones, nos lo comuniguen debidamente documentada
para su inclusion en esta seccion, GraCtas a los que ya lo
han hecho.

,Ne.g : I' f

Pag. 22: Foto sup. izda. Se trata de un obus “Mata” de
15 cm. Mod, 1891.

Pag. 60: Pie de foto. Debe decir Rheinmetall Flak 30 de
20 mm.

N°10

Pag. 51: El prototipo de He-112 era pilotado por Max
Schultz y resulté herido en la lengua.

Ne 11

Pag. 128: Pie de fotografia inferior. No es un Late 28, es un
Late 26-6.

Pag. 130: Pie de fotograﬁa superior. No es un Late 28, es un
Late 26-6.

Pag. 135: El prototipo de He-112 era pilotado por Max
Schultz y resultd herido en la lengua.

N2 12

Péag. 65: El pie de la fotografia del Fiat, corresponde al
Chato de la pag. 67. -

Pag. 67: El pie de |a fotografia del Chato, corresponde al
Fiat de la pag. 65.

Pag. 73: El piloto junto al Fiat es el sargento Maestro Rome-
rales.

Pég. 82: | os pilotos de la 22 Escuadrilla de Chatos (fotogra-
fla superior izquierda) son el sargento Francisco Sagasti, te-
niente Brufan y teniente Mora.

P4g. 83: Los pilotos de la fotografia son el teniente Alvaro
Mufioz y el capitan Miguel Zambudio, de |la 3% Escuadrilla de
Chatos.

Pag. 85: Grupo de pilotos (en la fotografia), de la 22 Escua-
drilla de Chatos. De pie, de izquierda a derecha: sargento
Llorens, sargento Fernandez Montes, Capitan Morquillas (jefe
de la Escuadrilla), teniente Vifials, capitan Barbero, teniente
Mora y teniente Montoro. En cuclillas: sargento Calvo Diago,
sargento Aguilar, sargento Sagasti, sargento Diaz Labella. En
el suelo: teniente Brufan.

Péag. 87: El piloto que aparece en la fotografia superior, jun-
to al Nieuport 52, es el teniente Franmsco Vinals, no es Leo-
poldo Morquillas.

Pag. 113: Los pies de las dos fotos estan cambiados. Los

lectores habran notado que el Voisin es el de arriba y el -

Aviatik el de abajo.
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chas, hechos, etc., etc.), en todas y cada una de las publi- |.
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Pdg. 113: Columna derecha, tercera linea por debajo. Don-
de dice 1912 debe decir 1923, La Hispano-Suiza francesa si-
gui6 perteneciendo a la sociedad espafiola hasta ese afio.

Pag. 115: Columna derecha, 16 linea por debajo. Donde
dice Airtio debe decir Aritio. Linea 4 por debajo. Donde dice
marcé debe decir marcho.

N2 14
Pag. 19: Linea 30, dice «que todavia, en 1955...
decir 1996,

Péag. 28: (pie de foto) CA-38. Paco Guzman, Miguel Mena,
Joaguin Losas, Julian Garcia, Agapito del Peso y Luis Torres.

», debe

Pag. 87: Tercera columna, parrafo cuarto, linea 3, dice
«Prado», debe decir Pardo.

Pag. 89: Pie de fotografia inferior, dice «Prado», debe decir
Pardo.

Pag. 91: Primera columna, péarrafo cuarto, linea 12, dice
(C5-58), debe decir (C5-48).

Tercera columna, primer parrafo, linea 6, dice «Carraqui-
lla», debe decir Carrasquilla.

Pag. 99: Primera columna, parrafo segundo, linea 20, hay
un «guion» detras de Pérez Pérez, debe haber una «comax,

-para diferenciar el apellido siguiente (Vazquez-Figueroa).

Pag. 104: Primera columna, parrafo tercero, linea 4, dice
«(Gamboa», debe decir Gabandé.

Pag. 107: Tercera columna, pérrafo tercero, linea 1, dice
«1956-1957», debe decir 1956-1972.

Pag. 113: En el nimero 23 del pie de la fotografia dice
«Girado», debe decir Giraldo.

Pag. 114: Cuadro numero 10, dice «Hernandez Otero, Pe-
dro», debe decir Hernando Otero, Pedro.

Cuadro nimero 10, dice «Martinez-Vara del Rey», debe
decir Martinez-Vara de Rey.

Pag. 115: Pie de la fotografia inferior, dice «Carraquilla»,
debe decir Carrasquilla. Dice «Raimundo», debe decir
Raymundo.

Pag. 135: Foto sup. dcha. Motor de 740 CV y hélice Ratier.
La réplica fue terminada en 1988 por A. Dunjo.

N2 15

Pag. 105: 27 Curso empieza 23-4-1951, finaliza 23-10-
9B

Pag. 109: Cuadro vigésimo. Entre los cabos 1.° Werner
Bader y Jose L. Oyagtie, debe figurar Tomas Barcena Zumel.

N 16

Pag. 144: La formacién que participé en el penthalén aero-
nautico internacional, en Liyunmobighem (Suecia) en dos
T-33 de Talavera de la Real, estaba formada por cap. Chillén,
cap. Alvarez del Castillo, cap. Rico y tte. Rubio. Al mando el
primero.
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