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PRESENTACION

ON el nimero gque presentamos a continuacion, se alcanza la decimosexta

edicion de AEROPLANO, la publicacién histérica anual del Instituto de His-

toria y Cultura Aeronduticas del Ejército del Aire. Todos los articulos que
aparecen en sus paginas son de gran interés cultural e histérico, por lo que espera-
mos que disfruten con su lectura, pues representan una valiosisima aportacion para
un mejor conocimiento de la Historia de la Aviacion Espariola.

Debemos resaltar primeramente el dedicado al 75 Aniversario de la creacion
de Construcciones Aeronduticas, efemérides que conmemoramos este afio. Esta
empresa es una de las tres Unicas companias de la industria aeroespacial mundial
que han sobrevivido desde 1923 a avatares, dificultades y problemas de todo tipo,
econdmicos, politicos e industriales.

Uno de los articulos viene a marcar un hito en la historia de AEROPLANO por
ser el primero cuyo autor es una muijer, la conocida escritora segoviana Carmen
Diaz Garrido y porque descubre a nivel nacional la figura de uno de los precur-
sores de la Aviacion espanola, el catalan Juandé.

Igualmente conmemoramos en 1998 el 50 aniversario del primer salto del Pa-
racaidismo en nuestra Patria, para la cual hemos contado con la colaboracion es-
pecial de una de sus figuras mas sefieras, el general Mariano Gémez Mufioz. Por
otro lado, el proximo cierre de la Base Aérea de Manises hace que sea de plena
actualidad el evocar sus origenes, en la pluma de Sales Lluch. El resto de los ar-
ticulos son igualmente notables, dos de ellos dedicados a la aviacion en nuestra
Guerra Civil, otro al primer vuelo de un aeroplano en Canarias y un cuarto a la
creacion del Cuerpo de Sanidad del Ejército del Aire. Finalmente debemos mencio-
nar los dedicados a la presencia del F-86 Sabre en dos unidades aéreas de pres-
tigio, la Escuela de Reactores de Talavera la Real y el Ala de Caza numero 5 de la
Base Aérea de Morén, asi como el referente a los aviones La Cierva y Farman.

Dentro de las actividades del Instituto, hay que destacar su participacion en el
IV Congreso Internacional de Historia Aeronautica y Espacial, celebrado en Rio de
Janeiro, al que asistieron representantes de doce paises iberoamericanos. El
IHCA present6 dos ponencias, una dedicada a “La Aviacion en el Desembarco de
Alhucemas. 1925", a cargo del general Sanchez Méndez, director del Instituto y la
segunda por el ingeniero Gonzalez Guimera, con el articulo “Construcciones
Aeronduticas. 75 anos en el mundo aerondutico”.

En este afo ha desaparecido uno de los aviadores mas notables de las Fuer-
zas Aéreas de la Republica Espafola (FARE), Leocadio Mendiola Nanez, militar
ejemplar y extraordinario piloto y el tinico que fue propuesto para la Laureada de
Madrid por su comportamiento excepcional durante la Guerra Civil.

A finales de 1997 paso a la Segunda Reserva el general Alfonso del Rio, que
hasta esa fecha era el director del IHCA. Desde estas paginas de AEROPLANO,
le enviamos un carifioso saludo.

A mediados de 1998 ha dejado el Servicio Historico y Cultural el coronel Ser-
gio Rubiano Gémez, donde desempenaba el cargo de Secretario General. Sergio
fue un gran colaborador de la jefatura del SHYCEA, por su bien hacer y su gran
dedicacion. Gracias por ello.

El Coronel Adolfo Roldan Villen ha ocupado el cargo de Secretario General del
SHYCEA, mientras que el Coronel Juan Pino Alda, se ha hecho cargo del Centro
de Documentacién.

Por Ultimo queremos agradecer al Banco de Bilbao Vizcaya (BBV) y a Cons-
trucciones Aeronauticas (CASA) sus apoyos econdmicos en la tarea de investigacion
del Instituto, pues sin sus ayudas la edicion de AEROPLANO seria imposible. Es-
peramos seguir contando en el futuro con su decidido apoyo. -

(

ol

EL GeneERAL JEFE DEL SHYCEA
CARLOS HipaLco GARcIA
Madrid. Octubre 98
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75 Aniversario de CASA

Hechos e hitos de un largo camino

JOsE Luis TEJo GONZALEZ
JosgE ANTONIO MARTINEZ CABEZA

Ingenieros aeronduticos de la Direccion de Proyectos y Sistemas de CASA

INICIO DE UNA OBRA INGENTE:
LOS PRIMEROS PASOS

ONSTRUCCIONES Aeronau-
ticas S.A. se fundd el 3 de
marzo de 1923. Los artifices
de esta sociedad fueron José
Ortiz Echagle y José Tartiere, Conde
de Santa Barbara de Lugones, su pri-
mer presidente. Ambas personalida-
des mostraron entusiasmo y decision
para emprender una aventura audaz,
ya que en aquella epoca montar una
industria para la fabricacion de avio-
nes metalicos era algo de un riesgo y
de una osadia evidentes. El alma de la

empresa seria “Don José” que gracias
a su teson, su constancia y su animo,
venciendo adversidades, como fueron
la Guerra Civil, la Segunda Guerra
Mundial y el aislamiento que sufrié Es-
pana, consiguid hacer de Construccio-
nes Aeronauticas la empresa mas im-
portante de material aeronautico de
nuestro pais. José Ortiz Echagte fue
director-gerente, consejero-delegado y
presidente, y en 1970 —con 84 afos de
edad- ces6 como presidente efectivo
y quedd nombrado Presidente de Ho-
nor hasta su fallecimiento.

La constitucién del primer Consejo
de Administracion se llevd a cabo en
Madrid el 10 de marzo de 1923. Se ad-

quirieron unos terrenos en Getafe, en-
tre el ferrocarril Madrid-Cadiz y el ae-
rédromo militar, proximos a la carretera
de Andalucia. En ellos se construy6
una nave de montaje para la fabrica-
cion, con licencia, del sesquiplano
Breguet XIX de estructura metalica y
recubrimiento de tela, destinado a la
Aviacion Militar Espanola. El origen de
esa primera produccion estuvo en el
programa de racionalizacion de la flo-
ta de aeronaves, concebido en 1922
por el Servicio de Aviacion Militar para
limitar la cantidad de aeronaves dife-
rentes, fruto aparente de la reflexion
tras el desastre de Annual. Para llevar-
lo a efecto se establecio un concurso

Lineas de produccion de alas del Breguet XIX en la Factoria de Getafe. (CASA)
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Breguet XIX sin identificacion en la linea de vuelo de la Factoria de Getafe. (CASA)

abierto a constructores nacionales y
extranjeros en tres categorias, cazas,
bombarderos y aviones de reconoci-
miento, mediante Real Decreto del 3
de diciembre de 1922. Uno de los ele-
gidos fue el Breguet XIX y fue Cons-

trucciones Aeronauticas, S.A., la en-
cargada de su produccion.

El primer avién Breguet XIX fruto del
acuerdo de licencia realizo su vuelo
inaugural en noviembre de 1926. Al
mismo tiempo se fueron edificando

nuevas naves y un edificio para ofici-
nas. Ya en 1926 se habia montado, en
los mismos terrenos de la factoria, un
taller de fundicion para piezas de alea-
cion ligera de aluminio, que mas tarde
se amplio a aleaciones ultraligeras de

El Dornier Super Wal “Numancia” durante su botadura en Cddiz el 2 de julio de 1928. (CASA)



Uno de los Dornier Wal construidos en la Factoria de Cddiz para las Lineas Aéreas Postales Espaiiolas (LAPE). (CASA)

Elektron. En este ano se nombra nuevo
presidente, cargo que recae en la per-
sona de José Maria Chavarri Aldecoa.

En 1927 se establece la Factoria de
Cadiz, en Puntales, respondiendo a la
necesidad de construir hidroaviones
metalicos para la Aviacion Militar Es-
panola, que desde 1923 estaba utili-
zando éste tipo de avion con excelen-

tes resultados. El Gobierno Espafol los
habia comprado a ltalia, que los cons-
truia con licencia alemana. El Consejo
de Administracion de CASA tomo dos
resoluciones importantes. Decidid en
primer lugar construir un avién Dornier
Do R Super Wal, denominado "Numan-
cia" para que el comandante Ramon
Franco pudiera realizar la vuelta al

mundo gue tenia proyectada, después
de su gran éxito con el Dornier Wal
"Plus Ultra". Luego acord¢ fabricar una
serie de 17 unidades Dornier Do J Wal
para la Aviacion Militar. Estos contratos
los consiguid la gestion personal de
'Don José', entonces director-gerente.
El "Numancia" era un hidroavién, ver-
sién mejorada del Dornier Wal, con

El Breguet XIX TR “Jesus del Gran Poder”. (CASA)
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cuatro motores en lugar de dos, con
mayor superficie alar y con bastante
mas peso de despegue, pues paso de
6.200 kg. a 14.900 kg. Nunca dio la
vuelta al mundo por culpa de los mo-
tores y terminé sus dias en Los Alca-
zares. Se construyeron al parecer un
total de 9 unidades del Dornier Wal
—en algunos lugares se habla de 10 e
incluso de 12— para la Aviacion Naval
y 2 unidades comerciales para Las Li-
neas Aéreas Postales Espafolas
(LAPE). Todas ellas se acabaron de
entregar en el afo 1933.

LOS AVIONES GRAN RAID
Y SUPER BIDON

URANTE los afios 1926 a 1932
Dse construyo en la Factoria de

Getafe una serie de aviones
Breguet XIX que alcanzé 203 unida-
des. En el curso de 1927 el Consejo
de Administracion de CASA acuerda,
a instancias de "Don José" y expresan-
do los deseos del Jefe Superior de Ae-
ronautica, la modificacién de 2 aviones
Breguet XIX construyendolos en ver-
sién TR (Bidén). Estos aviones, con los
numeros de serie 71 y 72, disponian
de un voluminoso depdosito de com-

bustible en la parte central del fuselaje
para realizar grandes raides. La entre-
ga de estos dos aviones se realizé en
marzo de 1928, produciéndose un ac-
cidente en el namero 71 que fue repa-
rado y mejorado con depdsitos de
combustible auxiliares situados en el
ala superior, cerrandose la cabina del
piloto y del navegante para mayor con-
fort. Se entregd de nuevo en octubre
de 1929. El 7 de octubre de 1930, los
pilotos Carlos Haya y Cipriano Rodri-
guez batieron con él las marcas de ve-
locidad en circuito cerrado de 2.000
km. (220,4 km/h) y 5.000 km. (198
km/h), que fueron homologadas por la
Federacion Aeronautica Internacional.
El dia 11 de octubre sobrepasaron la
marca de velocidad sobre circuito ce-
rrado de 2.000 km. con 500 kg. de car-
ga, estableciéndola en 208 km/h. Son
los tres Unicos récords que ha tenido
Espafia. La misma tripulacion, con el
mismo avion, realizé en la nochebuena
de 1931 el raid Sevilla-Bata, de 4.250
km. de recorrido en un tiempo de 27 h.
45 min.

El Breguet XIX TR (Bidén) nimero 72
fue bautizado con el nombre de "Jesus
del Gran Poder", y realizo sus primeros
vuelos de prueba en marzo de 1928.
El 29 de mayo del afio citado, llevando

como piloto al capitan D. Ignacio Ji-
ménez Martin y como navegante al ca-
pitan Francisco Iglesias Brage, despe-
g6 de Tablada (Sevilla) en direccion a
Mesopotamia, con el fin de conquistar
el récord de distancia. Debido a una
violenta tormenta tuvieron que aterrizar
cerca de Bagdad, habiendo recorrido
5.180 km. sin conseguir su proposito.
El 24 de marzo de 1929 realizaron un
nuevo intento para batir este récord
volando hacia Ameérica del Sur. Despe-
garon nuevamente de Tablada y des-
pués de 6.550 km. (43 h. 50 min. de
vuelo), con viento desfavorable, toma-
ron tierra en Bahia (Brasil) sin lograr
batir el récord de distancia, pero fue-
ron los primeros que atravesaron el
Atlantico Sur sin escalas. Continuaron
el raid desde Bahia a Rio de Janeiro,
Montevideo, Buenos Aires, Santiago
de Chile, Arica, Lima, Payta, Coldn,
Managua, Guatemala y La Habana,
con un recorrido total de 19.865 km. y
un tiempo de vuelo de 121 h. 11 min.
Desde La Habana fue embarcado y
trasladado a Cadiz. Hoy dia se puede
contemplar en el Museo del Aire de
Cuatro Vientos (Madrid).

En 1927 CASA emprende la cons-
truccion de un derivado del Breguet
XIX, el Breguet XXVI. Este era un avion

El Breguet XIX Super TR (Superbidon) “Cuatro Vientos” en proceso de fabricacion en Factoria de Getafe en enero de 1933. Se ve
claramente el gran depéosito de combustible situado en el fuselaje a la altura del ala. (CASA)



El “Cuatro Vientos™ en la linea de vuelo de la Factoria de Getafe. (CASA)

con la cabina del piloto abierta y situa-
da por delante del borde de ataque
del ala superior, y con una amplia ca-
bina para 6 pasajeros en la parte cen-
tral del fuselaje. Como medida de
prueba se comenzaron a construir dos
aviones, uno equipado como ambulan-
cia y el otro para la compafia de line-
as aéreas CLASSA, preparado como
avion comercial. Se entregaron en julio
de 1928, una vez realizadas sus prue-
bas en vuelo, no construyéndose
posteriormente ninguna unidad mas.
En septiembre de 1932 |a Aviacion
Militar encargd a CASA la construccion
de un avion Breguet XIX "Super Gran
Raid" (Superbidon), similar al “Point
d'Interrogation” franceés, pero que fue
modificado por el director de la Facto-
ria de Getafe, Luis Sousa Peco, para
instalarle una cabina de pilotos cerra-
da, similar a la del Breguet XIX "Gran
Raid" numero 71, afadiendo dos pe-
quefios planos de deriva proximos a
los extremos del plano fijo horizontal y
un nuevo carenado al tren de aterriza-
je principal. La construccion de este
avion se llevo a efecto a finales del afio
1932 y comienzos de 1933 en la cita-
da factoria. Se trabajé intensamente
durante 5 meses para poder entregar-
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lo en abril y a continuacion realizar las
pruebas en vuelo. Se le bautizé con la
denominacion de "Cuatro Vientos" y su
peso de despegue, con tripulacion y
5.325 lit. de combustible, fue de 6.320
kg. Estaba dotado de un motor Hispa-
no-Suiza 12 Nb de 650 CV, fabricado
en Barcelona. La tripulacion estuvo
compuesta por el teniente piloto Joa-
quin Collar y el capitan navegante Ma-
riano Barberan. Ambos despegaron
del aerédromo de Tablada el dia 10 de
junio de 1933, para realizar un vuelo
transatlantico desde Espafna a Cuba
por la parte mas ancha del océano. Al-
canzaron el aerédromo de Camaguley
(Cuba) el dia 11, después de haber
cubierto aproximadamente 7.600 km.
con una duracion del vuelo de 39 h. 50
min. Esta etapa, practicamente sobre
el Océano Atlantico, fue la primera que
se realizo sobre esta zona maritima. El
11 de junio despegaron de Camaguey
hasta La Habana, donde fueron recibi-
dos de forma apoteosica. El 20 de ju-
nio despegaron de La Habana con di-
reccion a Méjico, pero el azar les jugd
la mala pasada de no llegar a su des-
tino. Toda busqueda por parte de Mé-
jico y Guatemala fue indtil, y nunca se
volvié a saber nada de ellos.

PRELUDIO Y GUERRA CIVIL

N el afno 1928 Luis Sousa Peco,

como antes se dijo director de

la Factoria de Getafe, disefd
una avioneta monoplano biplaza con el
ala en parasol gque volo en julio de
1929. El primer prototipo realizd varios
vuelos en la peninsula y el primer vue-
lo a Canarias de un avién ligero. La
ruta seguida fue Madrid-Casablanca-
Cabo Jubi-Las Palmas-Tenerife, llevan-
do a los mandos a Ernesto Navarro. Se
construyeron al parecer entre siete y
nueve unidades pero con seis diferen-
tes motores, a saber, Isotta Fraschini
80R, D. H. Gipsy | y lll, Cirrus I, Eli-
zalde A.6 y Walter Venus. La dltima
unidad, con motor Gipsy I, volé el afo
1935 y fue entregada a la Aviacion Na-
val.

Esta dltima llevaba cierto tiempo
analizando el proyecto de crear una
unidad de aviones torpederos, por ha-
ber utilizado tres aviones Blackburn,
adquiridos en el Reino Unido, para el
entrenamiento de sus pilotos en el lan-
zamiento de torpedos. En el afo 1930,
el Ministerio de Marina decide conce-
der a CASA la produccion de 27 avio-



Uno de los ejemplares del monoplano biplaza CASA, el matriculade EC-XAC, provisto de motor radial Walter Venus. Fue el primer producto propio,
nacide por afiadidura en tiempos de crisis. Al parecer pudieron ser nueve las unidades fabricadas. Si se conoce que se emplearon seis molores
diferentes. (CASA)

La linea de montaje del Vickers Vildebeest en Factoria de Getafe en octubre de 1935. (CASA)



nes torpederos, que tras la visita de
una comision de expertos al Reino
Unido acabarian siendo del tipo Vic-
kers Vildebeest. Estos aviones se po-
dian convertir en hidroaviones cam-
biando el tren de aterrizaje por dos flo-
tadores. Los primeros ejemplares
producidos por CASA de los 25 final-
mente contratados, salieron de la Fac-
toria de Getafe en junio de 1935 y ac-
tuaron, de forma activa, al principio de
la Guerra Civil en el bando Guberna-
mental.

Por aquel entonces la Factoria de
Cédiz estaba terminando de construir
la serie de los Dornier Wal y preparaba
el utillaje para la construccion de 14
juegos de flotadores para el Vilde-
beest. Es probable que en los prolego-
menos de la Guerra Civil volasen dos
aviones con ellos. En el afio 1935 mue-
re el presidente de la sociedad, José
Maria Chavarri Aldecoa, y le sustituye
Victor Chavarri Anduiza, Marqués de
Triano, en momentos donde la coyun-
tura era muy critica para nuestra na-
cion.

En el afio 1936 la industria aeronau-
tica mundial evoluciona rapidamente
en el terreno de la construccion de
aviones metalicos. Tanto el Reino Uni-
do como Francia, Alemania y Estados
Unidos, compiten en |la busqueda de
récords y en proyectar aviones comer-
ciales rapidos y confortables. CASA
tiene la inquietud de prepararse para
suministrar a la Aviacion Militar Espa-
fiola material moderno y eficaz. La di-
reccion de la sociedad gestiona la
construccion con licencia del britanico
Hawker “Osprey" de caza y reconoci-
miento, cuya compra en numero de 10
habia sido en principio aprobada por
la Aviaciéon Naval. Ya se tiene la licen-
cia para producir el bombardero me-
dio estadounidense Martin B-10, cin-
cuenta unidades del cual se habian
contratado. Pero todo quedara en sus-
penso al estallar la Guerra Civil.

La contienda civil separa ambas fac-
torias. Getafe queda en la zona Gu-
bernamental y Cadiz en la zona Na-
cional. Ambas siguieron, como es na-
tural, diferentes singladuras. La
proximidad de las tropas nacionales a
Madrid, en el otofo del ano 1936, obli-
g6 al Gobierno de la Republica a des-
montar la Factoria de Getafe y trasla-
darla a Reus bajo la denominacion de
SAF-3. El Gobierno de la Republica
gestiond y adquirié la licencia de fabri-
cacién del caza biplano ruso Poli-
karpov 1-15 "Chato". La preparacion
para su fabricacion en serie se realizé
en CASA-Reus (SAF-3) con la colabo-
racion de SAF-16 de Sabadell (Cons-
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truccion de Aviones y Servicios Técni-
cos Aeronavales) para la produccion
de diferentes elementos.

Los tres primeros aviones se entre-
garon en agosto de 1937. La ejecucion
de la serie fue tan perfectamente pre-
parada que en el primer trimestre de
1938 habian conseguido entregar 57
aviones dispuestos para entrar en
combate. A mediados de ese mismo
afo la Subsecretaria de Aviacion deci-
de fusionar la SAF-3 con la SAF-16 y
trasladar la primera de Reus a Saba-
dell, con jornadas de trabajo de 24 ho-
ras (3 turnos de 8 horas). Con este
plan de trabajo intensivo consiguieron
entregar a final de agosto un total de
169 aviones jTodo un éxito!. Al termi-
nar el afio 1938 se totalizaron 235
ejemplares. Hasta el avion numero
282, parte de los aviones se entrega-
ron y parte quedo en Sabadell. Desde
el numero 283 hasta el 300 se fabrica-
ron despues de la contienda.

Entre tanto en la zona nacional
CASA, representada por la Factoria de
Cadiz, se dedicaba a la reparacion de
los Dornier Wal y al cambio de sus mo-
tores Lorraine por los Isotta Fraschini.
En las postrimerias del afo 1937 el di-
rector-gerente de CASA, José Ortiz
Echague y el Jefe de los Servicios
Técnicos Aeronauticos, se trasladaron
a Alemania con el fin de contratar, bajo
licencia, la construccion del biplaza de
escuela de transformacion Gotha Go-
145, el transporte Junkers Ju-52, el
bombardero Heinkel He-111 y las avio-
netas de escuela Biicker Bu-131 "Jung-
mann" y acrobatica Bicker Bu-133
‘Jungmeister”. Para llevar a efecto es-
tos planes, el Consejo de Administra-
cion de CASA aprobd un incremento
de capital social con el fin de que,
cuando acabara la contienda, se pu-
diera reconstruir y ampliar la Factoria
de Getafe, acondicionandola para en-
frentarse a los nuevos retos de la
construccion de los aviones metalicos,
ampliar y modernizar la Factoria de
Puntales (Cadiz) y adquirir terrenos en
Tablada para construir una nueva fac-
toria de corte moderno.

LOS DIFICILES ANOS DE LA
POSTGUERRA

ADA mas concluir la guerra en
‘ \‘ Cataluia, la direccion de CASA

se plantea un plan de recupe-
racion de maquinaria, herramental, en-
seres, etc., de forma que en marzo de
1939 ultima su transporte a Getafe y
en abril establece una planificacion de

rehabilitacion de los edificios antiguos

y creacion de otros nuevos. Al mismo
tiempo coordina la preparacion de los
nuevos aviones Gotha Go-145, que se
fabricaran en la factoria y que final-
mente se habian contratado en Alema-
nia en 1938. En el mes de marzo de
1940 comienza a funcionar la Factoria
de Getafe, aun sin haberse terminado
de construir los edificios previstos y en
agosto de 1941 se consigue entregar
los primeros aviones. En febrero de
1942 se realiza la Ultima entrega totali-
zando los 25 aviones comprometidos.
Del plan general para la industria aero-
nautica, a CASA le correspondi6 la fa-
bricacién de 100 aviones de transpor-
te Junkers Ju-52, 200 aviones de bom-
bardeo medio Heinkel He-111 y 175
avionetas de escuela Blcker Bu-131.
De este plan la parte mas sencilla de
realizar fue la fabricacion de las avio-
netas Blicker, asignada a |la Factoria
de Puntales (Cadiz). Su preparacion
fue rapida y eficaz, pues en marzo de
1941 se estaba entregando la primera
unidad y la totalidad de las 175 avio-
netas se termind de fabricar en junio
de 1945. Esta serie de avionetas esta-
ba equipada con motor aleman Hirth
HM-504-A2 de 105 CV. Al mismo tiem-
po, y emparejadas con las anteriores,
se construyeron 25 avionetas Blcker
Bu-133 "Jungmeister" acrobaticas do-
tadas con motor Hirth 506 en estrella
de 160 CV. En los afios 1948 y 1950 se
contratan nuevas series, de tal forma
gue en el afno 1959 se habian entrega-
do un total de 200 avionetas Bu-131
biplazas con motor Hirth, 300 con mo-
tor nacional ENMASA Tigre G IVA de
125 CV y 25 Bu-133 acrobaticas.
Posteriormente, en el periodo 1960-
1963, se transformaron con cambio del
motor Hirth por el Tigre 30 avionetas
de la primera serie.

A partir de 1942 la Factoria de Geta-
fe tiene una actividad desorbitada.
Vuelca su esfuerzo en la preparacion
de la fabricacion de los trimotores de
transporte Junkers Ju-52, resolviendo
los innumerables problemas que se
presentan. Como primera providencia
se llevo a cabo la transformacion de
los medios de produccion de la facto-
ria segun los nuevos métodos de fabri-
cacion, pero la preparacion de la fabri-
cacion en serie exigia de entrada una
colaboracitn y apoyo eficaz por parte
de la casa Junkers, que debido al de-
sarrolio de la Segunda Guerra Mundial
no pudo prestar y que los ingenieros
de Getafe tuvieron que compensar.
Con esfuerzo y tesén se fueron ven-
ciendo todos los inconvenientes, in-
cluidos los de ejecucion y de fabrica-
cién de elementos que deberian haber



Una de las C-1.131E (Biicker Bii-131) producidas por la Factoria de Cédiz. (CASA)

sido suministrados por la casa Junkers
desde Alemania. El personal técnico
de la factoria creé normativas para los
materiales a utilizar, procesos de con-
trol, etc. Después de solucionar innu-
merables problemas y vencer obstacu-

los, aparentemente irresolubles, se
consiguié poner en vuelo el primer
avion en junio de 1944, Durante los
anos siguientes se fueron entregando
aviones, ampliandose el contrato ini-
cial de 100 aviones a 170, de los cua-

les 106 se entregaron con el motor ori-
ginal BMW 132A y 64 con motores es-
parnoles ENMASA B.1A y B.3. La serie
de los Ju-52 construidos por CASA,
que serfan conocidos como C-352, se
termind de entregar durante el afo

La linea de montaje del C-352 (Junkers Ju-52) en la Factoria de Getafe. (CASA)
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El C-352 designado T2-124 en una instantdnea tomada en la linea de vuelo de la Factoria de Getafe. (CASA)

d 4
S ¥

T ———— 5 ——— . S ———. 5y

k‘!x \‘? .it ?_,ar, 80 S s ' g a4 =5, .l:.. ‘

il o v |
Ayt

Mo
S T T] e gl

,,ni&m;f»:js %sg 4
3 Y \

1]

La cadena de montaje del C-2.111 (Heinkel He-111) en la Factoria de Tablada. (CASA)
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Uno de los dos centenares de aviones C-2.111 salidos de la Factoria de Tablada. (CASA)

1954, En este periodo se remotoriza- La Factoria de Tablada se construyo
ron, con motores nacionales ENMASA a buen ritmo, con un estilo arquitecto-
Beta, 100 aviones provenientes de la nico sevillano que permitia en su inte-
Guerra Civil, rior una zona ajardinada, muy bella,

Linea de aviones C-127 (Dornier Do-27). (CASA)

con arboles frutales de naranjas y po-
melos que alegraba todo el conjunto.
La inauguracion de la factoria se reali-
z6 en diciembre de 1942, Con celeri-
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C-201 sin identificar en la linea de vuelo de Factorfa de Gerafe. Detrds de él se alinean varios C-352. (CASA)

dad manifiesta, se comienza la prepa-
racion de la documentacion y el utilla-
je para la fabricacion del bimotor de
bombardeo Heinkel He-111 con moto-
res Jumo 211 F de suministro aleman,
cuya licencia se habia pactado en
Alemania. Los mismo obstaculos, pro-
blemas e inconvenientes padecidos
en Getafe se reprodujeron en Tablada.
Con idénticos teson y esfuerzo por
parte del "herramental" humano, se
fueron resolviendo para conseguir que
el primer avién volara en mayo de
1945. Al finalizar el afo 1956 se ha-
bian entregado 130 aviones con motor
Jumo en diferentes versiones. La ca-
rencia de motores Jumo propicié que
el Ministerio del Aire adquiriera moto-
res Rolls Royce "Merlin* 500.29 para
su adaptacion al Heinkel, pues el in-
tento de montar los motores Hispano-
Suiza 12Z.89 no llegd a buen término.
El Ministerio del Aire asigno a CASA
una serie de estos motores para aco-
plarlos a los 70 aviones restantes de
la serie contratada. Después de resol-
verse los consabidos problemas de
adaptacion, se fueron entregando du-
rante los anos 1955 a 1958. De los
130 aviones de la primera serie se
transformaron 65 para instalarles el
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motor Rolls Royce "Merlin" entre los
anos 1957 y 1960. Los He-111 produ-
cidos por CASA serian conocidos
como C-2.111.

A principios de 1950 un grupo de in-
genieros alemanes capitaneados por
Claudius Dornier, ante la imposibilidad
de abordar el desarrollo de productos
aeronauticos en su pais, establecio la
Oficina Técnica Dornier, cuya sede es-
tuvo en el numero 92 de la madrilefia
calle de Conde de Penalver. El primer
y Unico producto de esa oficina iba a
ser el famoso Do-27.

En 1953 el Ministerio del Aire convo-
cO un concurso para la provision de un
avion de enlace destinado a reempla-
zar en el Ejercito del Aire a las vetera-
nas Fieseler Storch, una de las condi-
ciones del cual era que se empleara
un motor nacional. CASA llegd a un
acuerdo con la Oficina Técnica Dornier
por el cual construyé el prototipo Do-
25 en la Factoria de Tablada el cual,
equipado con un motor ENMASA Tigre
de 150 CV y una hélice bipala ENHA-
SA, efectud su primer vuelo el 25 de
julio de 1954,

El De-25 podia montar motores de
hasta 260 CV, de modo que se puso
en vuelo un segundo prototipo Do-25

equipado con un Continental 0O-470-J
de 225 CV, volado por vez primera el
27 de junio de 1955 con matricula civil
espanola EC-AKY. La versiéon de serie
seria conocida como Do-27 y produci-
da en serie en Alemania con motores
Continental de 270 CV, e incorporaria
un tren de aterrizaje reforzado y una
deriva de mayores dimensiones. Se-
leccionado finalmente el Do-27, CASA
produjo bajo licencia en Tablada entre
1960 y 1961 una serie de 50 unidades,
con la designacion C-127.

CREACION DE LA OFICINA DE |
PROYECTOS Y DE LA DIRECCION
DE PROYECTOS. LOS PRIMEROS
PRODUCTOS PROPIOS

A instauracion del Ministerio del

I Aire el 1 de septiembre de 1939,
tuvo influencia decisiva en las
actividades de la industria aeronautica
espafnola. Pasado algln tiempo ese
Ministerio iba a poner manos a la obra
en la clasificacion de las empresas
pertenecientes o aspirantes a pertene-
cer a ese grupo, en una tarea que fue
concluida en 1943. La nueva ordena-
cion quedd establecida sobre la base




El primer prototipo C-202 en la pista de la base de Getafe. Su vuelo inaugural tuvo lugar el 13 de mayo de 1952. (CASA)

de unos criterios intervencionistas,
como era de esperar por otra parte. En
este apartado destacaba el hecho de
gue las empresas aeronauticas cuyo
objetivo fuera obtener contratos rele-
vantes del Gobierno Espafiol, deberian
tener al menos una tercera parte de su
capital en manos del Estado. Esa par-
ticipacion llegaria de la mano del Insti-
tuto Nacional de Industria (INI), funda-
do el 25 de septiembre de 1941. En el
ano 1943 se hizo efectiva la adquisi-
cion de un 33% del capital de CASA
por el INI.

Como se ha podido ver, en los afios
siguientes las circunstancias internas
de Espana y la situacién internacional,
con la Segunda Guerra Mundial en
pleno apogeo, habian forzado a la in-
dustria aeronautica espanola de aque-
llos dias a la produccién bajo licencia
de aviones, a su actualizacién y a su
remotorizacion para conseguir que se
mantuvieran en estado de vuelo. Poste-
riormente hubo de aplicarse a paliar
hasta donde fue posible los efectos
del aislamiento internacional decreta-
do en marzo de 1946 por la ONU.
Tantas penalidades hicieron bueno el
hispano refran que reza "no hay mal
que por bien no venga". Como conse-
cuencia directa iban a provocar el timi-
do inicio de una politica de desarrollo

de productos propios, cuyos frutos
iban a verse relativamente pronto.
CASA tenia una inquietud latente por
la creacion de aviones propios. En la
Seccion de Estudios y Experimenta-
cion del INTA, entre 1942 y 1946, habi-
an aflorado algunos proyectos de inte-
rés, en concreto las avionetas H.M.
(Huarte-Mendicoa). Pedro Huarte-Men-
dicoa Larraga, autor de esos proyec-
tos, inici6 el disefio de un pequeno bi-
motor, el INTA 20. La realizaciéon mate-
rial del avién, no la podia ejecutar el
INTA al carecer de los recursos nece-
sarios para la fabricacion de este tipo
de aviones semimonocasco metalicos,
ni tampoco AISA, que construia las
avionetas H.M. Ante estas circunstan-
cias CASA decidié durante 1946 crear
una Oficina de Proyectos. Puso al fren-
te de ella a Pedro Huarte-Mendicoa, a
Eugenio Aguirre Castillo como jefe ad-
junto, a Ricardo Valle Benitez como
responsable del célculo de estructura
y realizacién, a Antonio Poblacion
como responsable de los célculos ae-
rodindmicos y cargas exteriores y con
ellos, en intima colaboracién, se incor-
por6 el ayudante de ingeniero Alfonso
Méndez Jiménez. Tanto la Oficina de
Proyectos como el necesario taller de
prototipos se ubicaron en un principio
en la Factoria de Madrid (Paseo de las

Acacias-Glorieta de las Piramides-ca-
lle de Toledo).

La recién inaugurada Oficina, con la
colaboracién de personal del INTA
(Pedro Blanco Pedraza, José Fernan-
dez Giner y Juan del Campo Aguilera),
comenzo el disefio de un bimotor para
el transporte de pasajeros inspirado en
el INTA 20. Tenia estructura metélica
semimonocasco, tren normal retractil y
motores de 500 CV. Las posibles utili-
zaciones eran las de transporte de 10
pasajeros, transporte militar y escuela
de navegacién. El peso de despegue
ascendia a 5.500 kg. para 850 kg. de
carga de pago y un alcance de 1.000
Km. Se le bautizé C-201 y se le apodd
Alcotan.

Este proyecto estaba estrechamente
ligado a las actividades de ENMASA
(Empresa Nacional de Motores de
Aviacion S.A.). El proyecto del motor
Sirio 82 destinado al Alcotan estaba
retrasado con respecto al disefio del
avion, por cuyo motivo hubo que susti-
tuirlo para conseguir que volase el pri-
mer prototipo. Por fin el vuelo inaugural
se realizo el 11 de febrero de 1949 con
motores ingleses Armstrong Siddeley
Cheetah XXVII, de menor potencia que
el Sirio (de 450 CV), pero al menos dis-
ponibles para poder ser montados en
el avion. Con esos motores britédnicos
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volaron otro prototipo y 12 unidades de
preserie, que utilizé el Ejercito del Aire
en diversas misiones. Este fue el pri-
mer avion de estructura semimonocas-
co proyectado en Espana.

Segun crecié la capacidad de la Ofi-
cina de Proyectos, aumento el nivel de
los conceptos evaluados por ella. Asi
en 1948 se inici6 su segundo proyec-
to, el C-202 Halcon. Su planteamiento
de partida fue el de un avién con tren
de aterrizaje normal, pero durante los
trabajos de disefio se transformé en
avion con tren triciclo retractil, que ya
era normal en la aviacion comercial.
Fue pues el primer avion espafiol con
ese tipo de tren de aterrizaje. Era otro
bimotor, con estructura metélica semi-
monocasco, motores ENMASA B.4 de
775 CV y capacidad para el transporte
de 14 pasajeros. Su peso de despe-
gue era de 7.750 kg.

De este avion se fabricaron dos pro-
totipos, el primero equipado con dos
motores ENMASA Beta E.9 y el segun-
do con los ENMASA B.4. La imposibili-
dad de poner a punto el sistema de
velocidad constante de las hélices
propicié el abandono de la serie. Sin
embargo, en el afio 1956 se intereso
por el C-202 la compania estadouni-
dense "Minnesota Airmotive", que pro-
puso modificar su estructura y su aero-

dinamica para hacerle mas rapido. Se
adaptaria un grupo motopropulsor muy
potente, formado por un par de Wright
Cyclone R-1820-56 de 1.300 CV, y se
acondicionaria para el transporte de
ejecutivos. Por circunstancias ajenas a
la aviacién —quiebra de la firma esta-
dounidense-, en mayo de 1958 fene-
ci6 este proyecto que se habia deno-
minado de momento C-202-B Halcon.

En 1948 se traslada la Oficina de
Proyectos del Paseo de las Acacias a
la nueva sede de Oficinas Centrales,
sita en la calle del Rey Francisco 4,
donde se ubict en la segunda planta
con posibilidad de ocupar la tercera.
El taller de prototipos fue trasladado a
la Factoria de Getafe.

En febrero de 1949 ceso la colabora-
cion del personal del INTA y la oficina
incorpord dos nuevos ayudantes de in-
geniero, que posteriormente cursaron
la Ingenieria Superior, Erardo José He-
rrera Seco y José Luis Tejo Gonzélez.
Posteriormente llegaron el ingeniero
Juan Caballero de Andrés y el ayudan-
te de ingeniero Juan Antonio Mariano
Graner, asi como cuatro ingenieros
alemanes de gran talla y experiencia,
los Srs. Polhmann procedente de
Blohm und Voss, Téenies de Junkers,
Klump de Dornier y Weikart del centro
experimental de Peenemiinde.

EL C-207 AZIOR

N 1950 se reorganiza la socie-

dad nombrando a José Ortiz

Echagle consejero-delegado y
convirtiendo la Oficina de Proyectos en
Direccién, manteniendo al frente de la
misma a Pedro Huarte-Mendicoa La-
rraga y como subdirector a Ricardo
Valle Benitez. L,a Direccién de Proyec-
tos continla sumando madurez y ex-
periencia, y en este mismo afo aco-
mete el estudio de un avién mayor, en
la linea de los aviones comerciales de
la epoca. Se trata de un bimotor para
el transporte de 30 pasajeros a distan-
cias de unos 1.000 Km. Inicialmente
fue previsto con dos motores Pratt &
Whitney R-2800 de 1.600 CV, pero por
ciertas dificultades, prontamente fue-
ron sustituidos por dos Bristol Hércules
730 de 2.040 CV que dieron un resul-
tado excelente. En julio de 1951 se es-
tablecio un contrato con el Ministerio
del Aire para el disefio y construccion
de dos prototipos con sus correspon-
dientes ensayos estaticos y ensayos
en vuelo. El C-207, fruto de todo ese
proceso, fue un avion de estructura to-
talmente metélica y tren de aterrizaje
triciclo retractil, tenia un peso de des-
pegue de 15.650 kg. para 30 pasaje-

El primer prototipo C-207 Azor. (CASA)
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C-201 Alcotdn, C-202 Halcén v C-207 Azor posaron juntos por primera y iiltima vez para la toma de esta fotografia. (CASA)

ros ¢ 3.000 kg. de carga de pago. Su
velocidad de crucero era de 425 Km/h
(230 kts.) a 11.350 ft. de altura y su al-
cance maximo ascendia a 3.600 Km.
Al C-207 se le bautizd con el nombre
de Azor, siguiendo la costumbre de
poner nombres de aves de rapifia es-
pariolas a los productos propios. Podia
volar hasta Canarias con toda la carga
de pago.

El primer vuelo del Azor se retrasé
bastante, debido a que el personal
técnico de que disponia la Direccion
de Proyectos era insuficiente para
abordar de forma simultédnea los ensa-
yos en vuelo de los dos primeros dise-
fios -C-201 y C-202- y la realizacion
de todo el proyecto del C-207. Es pre-
ciso sefialar que en aquel entonces se
disefiaban en el seno de la Direccion
de Proyectos ciertos elementos del
avion como el tren de aterrizaje com-
pleto, la instalacion hidraulica comple-
ta con su bomba de presion vy la insta-
lacion de generacion de electricidad.
Por fin el primer vuelo se llevo a efec-
to el 28 de septiembre de 1955, lle-
vando a los mandos a Ernesto Nien-
huisen, como segundo piloto al propio
Pedro Huarte-Mendicoa Larraga y
como mecanico a José Flors Melia. El

avion fue un éxito y el Ministerio del
Aire encargo una preserie de 10 uni-
dades. Posteriormente esta preserie se
incrementé en 10 unidades mas, las
cuales incorpararon una amplia puerta
lateral de carga en la parte posterior
del fuselaje. Esta segunda serie se de-
nomind C-207B y podia transportar 40
pasajeros 6 4.000 kg. de carga, siendo
su peso maximo de despegue de
16.500 kg. El INTA certificd el C-207 el
17 de enero de 1958, dandose el caso
de que fue el primer avién de CASA
certificado segin normativa civil y el
primer avion proyectado por CASA
gue prestd pleno servicio en el Ejercito
del Aire. En el otofio de 1955 se incor-
poraron a la Direccion de Proyectos
dos relevantes ingenieros aeronauti-
cos, Hilario Mata Cortés y José Luis
Lépez Ruiz.

En aquel tiempo la aviacion comer-
cial sufrié, como es sabido, una autén-
tica revolucion con la presencia del
turborreactor y el turbohélice que,
paso a paso, desplazaron al motor al-
ternativo. Esos motores permitian volar
a mayor altitud y a mas velocidad. La
vida del C-207 Azor podria haberse
prolongado con la adaptacion de un
motor turbohélice, pero esto precisaba

de un fuselaje presurizado, de nuevo
cufo, que encarecia su transforma-
cion.

La Direccion de Proyectos acometio
en 1958 la realizacion de tres proyec-
tos: el C-209 Super-Azor, dotado de
cabina presurizada, con dos turboheéli-
ces Napier Eland de 3.000 SHP, el
C-208 con un fuselaje central para la
cabina de pilotos y la carga, y dos pe-
quenos fuselajes laterales, en prolon-
gacion de los motores, que soporta-
ban la cola, dotado de dos motores
Pratt & Whitney de 1.800 CV vy el
C-210, un reactor de negocios, con
dos motores Bristol Siddeley Viper
A.S.V.11 de 2.500 |b. de empuje insta-
lados en la parte posterior de fuselaje,
cuyo estudio inicial fue editado inter-
namente en junio de 1960.

Paralelamente, la puesta en marcha
durante el afio 1959 del Plan de Esta-
bilizacién y la llegada de abundante
material de defensa de procedencia
estadounidense, condujo a una impor-
tante crisis en las industrias aeronauti-
cas de Espana. Victima relevante iba a
ser Aerotécnica, S.A., con la cual cola-
boré personal de la Direccion de Pro-
yectos de CASA durante un tiempo,
gue cesaria sus actividades en 1962.
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CASA consiguié capear el temporal a
traveés de sus actividades en el terreno
del mantenimiento de aeronaves pro-
pias y ajenas, que se remontaban has-
ta 1954. Desde aguel afio CASA hizo
modernizaciones, mantenimiento en
general, reparacion e IRAN (Inspect
and Repair As Necessary) de las aero-
naves de la USAF destacadas en Eu-
ropa, hasta cubrir una lista en la que fi-
guran los F-86, F-100, F-101, F-102,
F-104, F-105, T-28, T-33, C-47, C-54,
C-130, Sa-16, Hu-16, H-19B y Bell
47G. Fue una tarea gue se extendié a
lo largo de décadas y que concluyo
con los F-4 y los F-15.

Se negociaron colaboraciones con
Hamburger Flugzeugbau GmbH (HFB)
para realizar disefios conjuntos del
C-209 y del C-210. En lo concerniente
al Super-Azor, se llegdé a un acuerdo
para realizar un proyecto basado en
él, con los mismos motores y ligeras
variantes en la cola, que se denomind
en principio HFB C-209. No puede de-
jarse de resefar que el anuario Jane's
en su edicion de los afios 1957-1958,
citaba en el apartado correspondiente
a HFB que habfa comenzado el desa-
rrollo de un transporte bimotor llamado
HFB-209, basicamente similar al Azor,
pero equipado con una pareja de Na-
pier Eland N.EI.6 de 3.500 SHP, aun-
que se mencionaban como alternati-
vas el Allison 501-D13 de 3.750 SHP y
el Rolls-Royce Tyne de 4.200 SHP. Ha-
blaba de 4 tripulantes y 48-54 pasaje-
ros, e incluso se incluia un pequefo
tres vistas.

El desinterés del Ejercito del Aire es-
panol origind que el HFB C-209 resul-
tara abandonado pronto. En el afio
1960 Ricardo Valle Benitez es nombra-
do Director de Proyectos, lo cual apor-
to6 un impulso renovador a la oficina
para poder emprender nuevos proyec-
tos, cuyo primer logro iba a llegar en
marzo de 1961, en forma de acuerdo
de colaboraciéon con HFB para el de-
sarrollo de un bimotor de negocios al
estilo del C-210: el HFB 320 Hansa. En
este proyecto CASA no corre ningun
riesgo, ya gue se formaliza en condi-
ciones de subcontratacion, debido a la
relacion técnica y amistosa del Direc-
tor General de HFB Sr. Polhmann con
Ricardo Valle Benitez. El proyecto tenia
como caracteristica principal el estar
dotado de un ala de flecha regresiva y
CASA fue responsable del disefio es-
tructural de la parte posterior del fuse-
laje con la cola en T, la parte posterior
del ala (desde el larguero posterior)
con el flap, los alerones, los frenos ae-
rodinamicos, el célculo aerodinamico y
de cargas de todas estas partes y la
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colaboracion en los ensayos en tunel
de baja velocidad, que se realizaron
en el INTA. También el disefo de los
asientos de pasajeros cae del lado de
CASA. Es la primera vez que la oficina
realiza calculos aerodinamicos con
efectos de compresibilidad.

En el afio 1963 se contratan dos
destacados ingenieros para incorpo-
rarlos a la Direccion de Proyectos, son
Carlos Martinez Arnaiz y José Luis Mo-
rillo Orellana. La Direcciéon de Proyec-
tos ha conseguido tener personal téc-
nico eficiente en todas las areas y esta
en condiciones de emprender un pro-
yecto competitivo, si encuentra un es-
pacio de mercado adecuado para su
realizacion. A partir de aqui aparecera
un fenémeno singular, el avion C-212
Aviocar, cuyo artifice principal fue Ri-
cardo Valle Benitez que con su impul-
so y bien hacer dirigié con mano se-
gura su disefio. Ello exige un capitulo
aparte que llegara posteriormente.

EL AMPLIO ESPECTRO DE LAS
COLABORACIONES

( jASA entré muy pronto en el ca-
pitulo de las colaboraciones in-
ternacionales algo que, como

bien es sabido, las circunstancias han

acabado convirtiendo en el modo ha-
bitual de vivir de la industria aeroespa-
cial. Fue de hecho el HFB 320 Hansa
el programa pionero en ese apartado.

Durante 1962 la firma estadouniden-
se Northrop habia entrado a formar
parte del capital de CASA, lo cual alla-
né el camino para que el afio 1964 fue-
ra testigo de un acontecimiento que de
hecho iba a establecer los cimientos
de la futura industria aerondutica espa-
nola. En el curso del mes de diciembre
se firmo el contrato que estipulaba la
construccién en Espafia bajo licencia
de 70 unidades del avion Northrop F-5,
tarea para cuya realizacion el Gobier-
no seleccioné a CASA por considerar
que sus instalaciones eran las mas
adecuadas para abordarla. Obviamen-
te la construccion de los Northrop F-5
espafoles, el primero de los cuales
—un F-5B- volo el 22 de mayo de 1968,
supuso para CASA una modernizacion
de sus instalaciones y una ganancia
tecnologica de evidente trascenden-
cia.

En el ano 1967 habla comenzado a
tomar relevancia en el seno del Minis-
terio de Industria la idea de fusionar La
Hispano Aviacion y CASA, tras estéri-
les intentos por parte de aquella en
busca de conseguir nuevos contratos
por parte del Ejército del Aire. Era la

punta del iceberg de una idea mucho
mas amplia en miras, ni mas ni menos
gue la consecucion de una gran in-
dustria aeronautica espanola por el ca-
mino de la fusién de empresas. Un pri-
mer paso llegé cuando el INI ascendié
su participacién en La Hispano Avia-
cién hasta un 53% en octubre de ese
ano, al cual se afadio la adquisicion
de un 20% de su capital por parte de
CASA. Casi cuatro anos exactos costd
completar el proceso de fusion. En
septiembre de 1971 el INI adquirié el
64% del capital de CASA, el 7 de fe-
brero de 1972 se aprobd la incorpora-
cién de ENMASA en ella —culminada
en junio de 1973- y el 13 de julio de
1972 se incorpord La Hispano Avia-
cion en CASA. Algo mas de tres lus-
tros después, durante 1989, ENMASA
fue segregada y pas¢ a formar parte
de la firma ITP (Industria de Turbopro-
pulsores, S.A.).

El 10 de julio de 1969 se establecia
de manera oficial la primera colabora-
cién con Avions Marcel Dassault —~que
habia adguirido la mayoria del capital
de Breguet Aviation el 28 de junio de
1967-. El programa protagonista fue el
birreactor Mercure, cuyo disefio fue ini-
ciado por la firma francesa en ese mis-
mo afio de 1967, concebido como un
programa multinacional donde el Esta-
do Francés tendria participacion ma-
yoritaria en la inversion. Asi el estado
galo se quedod con el 55%, Avions
Marcel Dassault con el 156%, Aeritalia
con el 10%, CASA con otro 10%, SAB-
CA (Bélgica) con el 6%, F+W (Suiza)
con el 2% y Canadair con el resto.

La participacion de CASA se centrd
en tareas de fabricacion y acabd abar-
cando la construccion en sus instala-
ciones de Sevilla de toda la zona de
fuselaje situada por delante del ala,
equivalente en términos numéricos a
un 13,8% de la estructura equipada
del avién. No fue una participacion
acompanada por la fortuna. El Mercu-
re, birreactor de 124-150 pasajeros de
capacidad y 1.850 km. de alcance, no
llegd a conocer el éxito esperado, y
tan s6lo se construyeron dos prototi-
pos y diez unidades. Al Mercure le si-
guieron otras actividades de colabora-
cion entre CASA y Dassault. CASA
construy6 en su Factoria de Getafe el
ala del birreactor de negocios Falcon
10, segun contrato suscrito el 6 de no-
viembre de 1970, y fabricé en Sevilla
una seccion del fuselaje central del Mi-
rage F-1.

Iba a ser sin embargo el nacimiento
de Airbus Industrie el acontecimiento
que iba a marcar una parte importante
del futuro de CASA. Ese hito de singu-



Esta imagen del HFB 320 Hansa D-CARO entregado al Gobierno de la Repiiblica Federal Alemana muestra claramente su inconfundible disefio.
(Hamburger Flugzeugbau GmbH, archivo de J. A. Martinez Cabeza)

F-5A en la linea de vuelo de la Factoria de San Pablo. (J. A. Martinez Cabeza)
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lar trascendencia para Europa como
bien es sabido, empez6 a gestarse a
mediados de los 60, bajo la denomina-
cion genérica de "Air Bus" con la idea
de proyectar un avion para rutas euro-
peas de alta densidad, como la etapa
Londres- Paris y una capacidad del or-
den de los 200 pasajeros.

El programa paso por diferentes vici-
situdes en las que se fue desde el op-
timismo inicial hasta los confines de la
cancelacion, cuando el 10 de abril de
1969 el gobierno britanico decidié
descolgarse del programa y Rolls-Roy-
ce, hasta entonces suministradora ex-
clusiva del motor, perdié semejante
status. Francia y Alemania por un lado,
que acordaron el 28 de mayo de 1969
aumentar su participacion en el pro-
grama hasta el 50%, y Hawker Sidde-
ley por otro, que optd por no tirar la to-
alla y firmé en junio de 1969 un acuer-
do por el cual disefiaria, desarrollaria y
fabricaria a titulo privado las alas del
que entonces era conocido como
A-300B, salvaron el programa. En sep-
tiembre de 1970, Air France anuncié
oficialmente su intencién de adquirir 6
unidades en firme y 10 opciones del
A-300B. La situacion dio un giro funda-
mental, de modo que el 18 de diciem-
bre de 1970 se constituia el groupe-
ment d'intérét economique Airbus In-
dustrie, inscrito oficialmente en la
Céamara de Comercio de Paris con fe-
cha de 23 de febrero de 1971. CASA
quedd ligada al consorcio Airbus In-
dustrie tras decision adoptada en oc-
tubre de 1971, merced a un acuerdo
intergubernamental firmado el 16 de
noviembre de ese mismo ano, el cual
estipuld su pertenencia como miembro
de pleno derecho con un 4,2% del ca-
pital.

La participacion de CASA en el
A-300B, luego rebautizado A300, se
reduciria a la fabricacion del estabili-
zador horizontal completo, mandos de
altura incluidos, de todas las compuer-
tas del tren de aterrizaje y de las dos
puertas de pasajeros delanteras, por-
que la incorporacion de la empresa
espanfola llegé cuando el trabajo de di-
sefio estaba ya hecho. En el A310
CASA tuvo a su cargo la produccion
de las mismas partes del avién, pero
ya con participacion directa de la Di-
reccion de Proyectos donde fue preci-
so. Destacable fue el redisefo del es-
tabilizador horizontal para disponer en
su interior un depdsito de combustible
con destino al A310-300 y la construc-
cion de los mandos de altura con fibra
de carbono. En el A320 lanzado el 2
de marzo de 1984 y volado por vez
primera el 22 de febrero de 1987,
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CASA disefio y fabrict el estabilizador
horizontal completo en material com-
puesto de fibra de carbono, los man-
dos de altura, las compuertas del tren
principal, los revestimientos del fusela-
je posterior y los paneles laterales infe-
riores del revestimiento interior. El
A320 ha sido el primer avion comercial
del mundo que ha empleado un esta-
bilizador horizontal construido con fi-
bra de carbono. El 24 de noviembre
de 1989 se aprobo el desarrollo del
A321, una version alargada del A320
que volo el 11 de marzo de 1993, ver-
sion en la cual CASA mantiene una
participacion idéntica.

El lanzamiento simultaneo de A330
y A340 el 5 de junio de 1987, aviones
ambos de fuselaje ancho que com-
parten la seccion transversal del fuse-
laje de A300 y A310, supuso un nue-
vo hito para CASA. Su participaciéon
en ese programa consistio en el dise-
fio y produccion del estabilizador ho-
rizontal completo con mandos de altu-
ra, totalmente nuevo en concepto y
dimensiones; en él se emplea material
compuesto de fibra de carbono, e in-
cluye un depdsito de combustible ca-
paz de alojar casi 5 toneladas métri-
cas de combustible. CASA tambien
tiene a su cargo la carena movil de
union estabilizador horizontal/fuselaje
y las dos puertas delanteras de pasa-
jeros.

En el A300-608ST Beluga CASA ha
disefiado y fabricado los paneles su-
periores del fuselaje en un total de 22
m. de longitud y ha tenido también a
su cargo, como en todos los casos, el
estabilizador horizontal completo.

La adscripcion de CASA el 6 de sep-
tiembre de 1972 con un 25% de parti-
cipacién al consorcio Europlane, en
uniéon de British Aerospace, MBB y
SAAB en idénticos porcentajes, se vio
truncada cuando el programa se can-
celé en 1974. Europlane se formdé en
abril de 1972 para el desarrollo de un
birreactor comercial de 180 pasajeros
con reducidos niveles de ruido exterior
para el mercado de los afos 80, que
se bautizé con las siglas QTOL proce-
dentes de la frase Quiet Take-Off Lan-
ding.

Otras colaboraciones se han esta-
blecido en forma de subcontratos de
trabajos, fundamentalmente de pro-
duccion. En el caso de Boeing, CASA
construy6 las escaleras ventrales del
fuselaje posterior y los compensadores
del mando de direccion del modelo
727 y produce los mandos de altura
del modelo 737 desde 1992. En 1980
se le subcontrato el disefio y desarro-
llo del flap exterior del borde de salida

del Boeing 757. Mas recientemente,
segun acuerdo firmado el 15 de marzo
de 1991, CASA obtuvo de Boeing un
contrato para la realizacion de flapero-
nes y alerones destinados al mas mo-
derno de sus productos, el Boeing
777. Los trabajos de CASA en los Bo-
eing 737, 757 y 777 incluyen el empleo
de la fibra de carbono —terreno en el
cual ostenta una posicién de lideraz-
go- y de avanzados procesos de pro-
duccion.

Para la recientemente desaparecida
McDonnell-Douglas, CASA ha produci-
do las puertas de emergencia de los
DC-9 y la familia MD-80. Para el DC-10
construyd la carena de intradds del
ala, las compuertas del tren principal,
la puerta de acceso a la APU y el de-
posito auxiliar de combustible, CASA
obtuve una participacion mas relevan-
te en el MD-11, consistente en el dise-
no, certificacion y produccion del esta-
bilizador horizontal completo y de los
mandos de altura, elemento provisto
de un depdsito de combustible de
7.571 lit. de capacidad en su interior.

En octubre de 1989 CASA fue esco-
gida por SAAB en régimen de riesgos
compartidos para el disefio, ensayos y
produccion del ala del biturbohélice
regional SAAB 2000 actividad donde,
una vez mas, se han utilizado avanza-
das tecnologias, tales como el encola-
do metal-metal de elementos de gran-
des dimensiones, el conformado su-
perplastico del titanio y, por supuesto,
la fibra de carbono.

En el terreno de las aeronaves milita-
res, ademas de las tradicionales activi-
dades de mantenimiento, CASA parti-
cipd en el programa F/A-18 del Ejérci-
to del Aire y ensamblé 40 ENAER
T-35C Pillan para éste, operadas como
E-26 Tamiz, haciendo estudios, ensa-
yos y todo el trabajo necesario para la
certificacion por la DGAC y DGAM de
Espafia, cuyas entregas comenzaron
en 1985. Ha montado también helicop-
teros B8.105 y Super Puma, participo
en la construcciéon del Canadair
CL-215 y mas recientemente ha tenido
una destacada actuacion en el progra-
ma de produccion del AV-8B Harrier |l
Plus para la Marina Espafiola, iniciado
en enero de 1995 y cuyas eniregas se
han realizado entre el 30 de enero de
1996 vy el 29 de julio de 1997.

C-212: LOS COMIENZOS

N 1964 habian quedado asen-
tados los cimientos para la apa-
ricion del que anos después se-
ria el producto propio mas emblemati-



El segundo prototipo del C-212 visité en miiltiples ocasiones la Factoria de Getafe volado por el INTA, pero en esta ocasion lo hizo en coincidencia con
un acontecimiento, pues era el 11 de noviembre de 1983 y el primer prototipo del CN.235 acababa de cumplimentar su vuelo inaugural. (J. A. Martinez

Cabeza)

co y mas vendido de CASA. Su Direc-
cién de Proyectos elaboré en aquel
ano y sometié a la consideracion del
Ejército del Aire diversas ideas de ae-
ronaves ligeras de transporte, bajo la
finalidad comun de conseguir un futu-
ro sustituto para los C-352 (Ju-52) y
DC-3. Se concibieron variadas confi-
guraciones en los tableros de dibujo y
las sucesivas aproximaciones efectua-
das fueron paulatinamente tendiendo
hacia la caracteristica silueta del Avio-
car. En 1967 el concepto denominado
C-212 se habia revelado como el favo-
rito de cara al fin propuesto. Se trataba
de un avion de ala alta cuya mision ti-
pica seria transportar 1.000 kg. de car-
ga a una distancia de 1.000 km.

En 1968 el C-212 salté de manera
esporadica a las paginas de la prensa.
Aviation Week lo describié sucinta-
mente en su edicion del 19 de febrero,
mientras el propio "Don José" habld de
él durante una visita de periodistas de
diversos medios informativos naciona-
les a las instalaciones de CASA de Se-
villa y Getafe. El 24 de septiembre de
1968 el Ejército del Aire concedid a

CASA un contrato que cubria la cons-
truccion de dos prototipos de vuelo del
C-212 y la de una estructura para en-
sayos estaticos.

Doce meses mas tarde el disefio del
C-212 estaba concluido y se habian
sobrepasado ya las 500 horas de en-
sayos en tdnel aerodinamico. Un se-
gundo contrato, que cubria la cons-
truccién de los utiles de produccion
correspondientes, se concedid en
1969. Las tradicionales buenas rela-
ciones con MBB, condujeron a que la
Oficina de Proyectos de Hamburgo
(antigua HFB) participara en el progra-
ma en el apartado correspondiente al
desarrollo del plano medio, las gondo-
las de los motores y las secciones de
los flaps incluidas en esa zona. El 26
de marzo de 1971 llevaba a efecto su
vuelo inaugural el primer prototipo del
C-212, designado XT.12-1 por el Ejér-
cito del Aire, llevando a los mandos,
como primer piloto, a Ernesto Nienhui-
sen y como segundo piloto al mecani-
co José Flors Melia. El 23 de octubre
haria lo propio el segundo prototipo, el
XT.12-2. Antes de la puesta en vuelo

del primer prototipo, en 1970, se con-
cedié a CASA el contrato para la pro-
duccién de una preserie de ocho avio-
nes por parte del Ejército del Aire, hito
trascendental que serfa continuado en
1972 por otro aun mas importante,
cual fue la adquisicion de una primera
serie de 32 unidades.

Se decidié que la preserie del C-212
fuera montada en la Factoria de Geta-
fe. La primera unidad efectué su vuelo
inaugural el 17 de noviembre de 1972.
Los seis primeros aviones de preserie
fueron fotograficos C-212-B, mientras
los dos ultimos se construyeron en
configuracion escuela C-212-E. La di-
reccion de CASA resolvid a posteriori
fabricar cuatro unidades mas, para
emplearlas en tareas de promocion y
apoyo a ventas. Solo las dos primeras
quedaron finalmente en manos de
CASA —con el tiempo fueron vendidas
a companias de Malta y Turquia—, pues
las dos ultimas pasaron a poder del
Ejército del Aire, convertidas en C-212-
A1l tras culminar la adquisicion del
C-212 por parte de la Fuerza Aérea
Portuguesa. La construccion del C-212
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paso a las factorias del sur, con el
avion numero 11 de produccion, y la li-
nea de montaje final quedo ubicada en
Sevilla, en la Factoria de San Pablo,
que habfa pertenecido a La Hispano
Aviacion.

Fue Portugal, nuestro pais vecino,
quien tuvo la responsabilidad histérica
de convertir al C-212 en objeto de ex-
portacion. La Fuerza Aérea Portugue-
sa habia decidido tiempo atras, que
necesitaba un avion de las caracteris-
ticas del C-212 para sus operaciones
en la conflictiva Angola, dentro del
contexto de las guerras coloniales que
mantenia desde tiempo atras.

Las negociaciones entre la firma es-
panola y la Fuerza Aérea Portuguesa
empezaron el 4 de febrero de 1973,
con la visita a CASA de una delega-
cion oficial de esta Ultima. Como es |6-
gico, una condicion sine qua non era
la capacidad adecuada para operar
en ambientes calurosos. Por encima
de otros argumentos técnicos que pu-
dieron darse, la solucién mas inmedia-
ta era mostrarla fisicamente, y para
ello se acordo llevar a efecto una de-
mostracion en el aerédromo de Tabla-
da, cuya fecha fue fijada hacia finales
de julio de 1973.

La prueba mas decisiva vino de la
mano del despegue desde un sembra-
dio existente dentro de las instalacio-
nes del aerédromo de Tablada. La im-
pecable operacion en tan dificil terre-
no, con el térrido ambiente como
agravante, fue la clave para que la
Fuerza Aérea Portuguesa se decidiera
por el C-212. Aunque nadie podia en-
tonces imaginarlo, aquel caluroso dia
de julio de 1973, el C-212 habia dado
el primer y decisivo paso para conver-
tirse en el mayor éxito de la industria
aeronautica espariola.

El 10 de septiembre de 1973 se
efectué una nueva demostracion en
las instalaciones de la Fuerza Aérea
Portuguesa de Alverca. Las nego-
ciaciones finales se realizaron en Ma-
drid a partir del 26 de diciembre de
1973, consecuencia de las cuales fue
la llegada a CASA de una carta de in-
tento que hablaba de la adquisicion de
28 aviones C-212. Las cosas se iban a
complicar cuando el 25 de abril de
1974 se produjo en Portugal la Revolu-
cion de los Claveles. Desde el primer
momento el gobierno provisional ins-
taurado en Portugal tras ese aconteci-
miento aseguré que procederia rapi-
damente a una descolonizacion abso-
luta, y asi lo hizo. Sobre el papel ya no
tenia sentido aquella compra de avio-
nes C-212, pero a pesar de la compli-
cada situacion por la que atravesaba
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Portugal entonces, se firmé el contrato
de compra del C-212 durante el mes
de mayo de 1974, eso si, reduciendo
el-numero de unidades a soélo 24 y de-
dicando el importe de los 4 aviones
suprimidos a la adquisicién de repues-
tos. De ellas las 20 primeras serian de
la version de transporte C-212-A2 y las
4 Ultimas serian de la version fotografi-
ca C-212-B2.

Ante el interés mostrado por Portugal
en incorporar lo antes posible algunos
C-212 a su Fuerza Aérea, cuatro de los
C-212-A1 destinados al Ejército del
Aire de Espana, fueron cedidos por
éste para su entrega a nuestro pais ve-
cino. Fue por tanto la Fuerza Aérea
Lusa el primer cliente que introdujo en
servicio el C-212 al final de 1974, tras
aceptar de manera oficial el primero
de sus aviones de la version A1 el 2 de
octubre de ese afio y los siguientes
antes de su conclusion. Por tales cir-
cunstancias, como se dijo antes, los
dos ultimos aviones de preserie pro-
piedad de CASA se convirtieron en
C-212-A1 y fueron entregados al Ejér-
cito del Aire.

EL FALLIDO C-401

L paso de CASA a manos del

INI no sélo significé una inusita-

da actividad en el campo de las
colaboraciones internacionales, tam-
bién brindd enseguida la oportunidad
de abordar un nuevo producto propio,
el CASA C-401, un cuatrimotor STOL
presurizado de 6.500 kg. de carga de
pago, un peso de despegue de 24.500
kg. y un alcance de 2.740 km., equi-
pado con un gran portalén de carga
posterior, al estilo del C-212, y previsto
en versiones civiles y militares. Habia
sido aprobado e incluido en los presu-
puestos del Tercer Plan de Desarrollo
establecido por el Gobierno de Espa-
fla, como uno de sus cinco grandes
proyectos, en un claro intento de con-
solidar la reciente reorganizacion de la
industria aeronautica nacional.

Los primeros estudios del C-401 se
habian efectuado en 1971. Se busco,
de inmediato, la colaboracion y la ex-
periencia de Dassault y MBB en terre-
nos antes no hollados por CASA.
Como paso previo se cred una oficina
mixta CASA-Dassault en las instalacio-
nes de Burdeos de esta ultima empre-
sa alla por marzo de 1972, donde se
desplazé personal de la Direccion de
Proyectos. En noviembre de 1972 se
traslado el grueso de las actividades
del programa a Madrid. Con la llegada
de 1973 se establecid una oficina de

diseno en las Oficinas Centrales de
CASA que incorpord de manera per-
manente tres técnicos franceses y uno
aleman. En Burdeos, Dassault conti-
nuo trabajando, concretamente en el
disefio de la proa, mientras MBB en
Hamburgo hacia lo propio con el fuse-
laje posterior y la deriva.

En aquellos dias se confiaba en la
posibilidad de efectuar el primer vuelo
en el otofo de 1975, desde luego con
un importante esfuerzo, aunque cierta-
mente mas realista era la fecha de la
primavera de 1976.

Nada de eso llegaria a suceder. Me-
ses de trabajo llevaron al C-401 a un
estado de definicién muy avanzado,
pero los sucesivos retrasos en el lan-
zamiento de los prototipos eran mues-
tra de gue las circunstancias econdmi-
cas y la crisis energética desencade-
nada por aquellos dias suponian mas
gue una amenaza para el programa. El
C-401 fue cancelado a comienzos de
1974.

C-101 Y C-102

A desaparicion del C-401 dejo

via libre al nacimiento de un

nuevo producto propio, el C-
101. Su lanzamiento fue aprobado en
la reunién del Consejo de Ministros del
10 de enero de 1975, con el propoésito
de cubrir las necesidades de un reac-
tor de entrenamiento basico por parte
del Ejercitc del Aire. En efecto, la con-
figuracion decidida por el Ministerio
del Aire, ante las dos propuestas de la
Direccién de Proyectos, fue un avién
fundamentalmente de entrenamiento
basico. La Oficina de Madrid propug-
naba un avion entrenador puro, ligero,
de perfiles alares delgados y flecha en
el borde de ataque del ala para alcan-
zar un Mach de 0,82. Mientras, la Ofi-
cina de Sevilla defendia la opcion de
un entrenador pesado, basado en el
Alacran, con capacidad de ataque al
suelo. Una comision mixta Ejercito del
Aire-CASA decidio la formula monomo-
tor con el motor turbofan Garrett TFE-
731-2 de 3.500 Ib. Los estudios aero-
dinamicos se realizaron en Madrid, los
ensayos en tunel de baja velocidad en
el INTA, los de alta velocidad (transo-
nicos) en el tunel de ARA en Bedford
(Reino Unido) y los ensayos de barre-
na en el tunel vertical de Lille (Fran-
cia). Se realizaron ensayos estructura-
les y se construyeron maquetas a ta-
mano natural del sistema de
combustible, del sistema de mandos,
del sistema hidraulico y del sistema
eléctrico, estudiando su funcionamien-




La magqueta del C-401 en el ninel aerodindmico del INTA durante unos ensayos. (INTAI)

to en tiempo real. El 16 de septiembre
de 1975, el Ejército del Aire procedid
a la adquisicién de cuatro prototipos
C-101 y dos estructuras para ensayos.
El 28 de mayo de 1977 tuvo lugar la
salida oficial de fabrica del primer pro-
totipo C-101 en la Factoria de Getafe.

El 27 de junio de 1977 iba al aire en
Getafe en su vuelo inaugural el primer
prototipo del C-101 con el entonces
coronel Gabriel de la Cruz Jiménez a
sus mandos. Su Majestad el Rey Juan
Carlos | presencio el tercer vuelo de
ese prototipo el dia 29 de junio si-
guiente. Se realizaron 1.500 horas de
vuelo, cubriéndose toda la envolvente
de vuelo y de maniobra, incluido un

amplio programa de barrenas, y obte-
niéndose su certificacion por el INTA el
30 de diciembre de 1978.

El Ejército del Aire recibio su primer
C-101-EB el 17 de marzo de 1980.
Posteriormente las Fuerzas Aéreas de
Chile y Honduras se convertirian en
operadoras del C-101-BB con motor
TFE-731-3 de 3.700 |b. de empuje. La
version C-101-CC, con motor Garrett
TFE-731-5 de 4.700 |b. de empuje,
vold por vez primera el 16 de noviem-
bre de 1983 y tuvo sus clientes en las
Fuerzas Aéreas de Chile y Jordania. El
C-101-DD vold el 23 de mayo de 1985,
version igual a la CC pero con un sis-
tema integrado de navegacion-atague

(SINA). Se han construido 151 aviones
C-101 en total y la flota lleva realizadas
350.000 horas de vuelo. A destacar
que el Ejercito del Aire espariol utiliza
el C-101 en su patrulla acrobatica
Aguila, que realiza espectaculares ac-
tuaciones en todo el mundo.

El Ejército del Aire pidio a CASA en
noviembre de 1977 la presentacion
de una oferta acerca de un avion de
escuela elemental para complemento
del C-101. Como respuesta CASA
presento el estudio inicial de un bipla-
za con pilotos lado a lado, equipado
con un motor de pistén de 200 CV, el
cual fue bautizado con el nombre de
C-102.
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El segundo prototipo C-101, con matricula civil EC-ZDZ, en la linea de vuelo de Factoria de Getafe en una fria y despejada maiiana de principios de
enero de 1980. (J. A. Martinez Cabeza)

El tercero de los aviones C-212-S1, el avién mimero 260 de produccién, posa en terrenos de la Factoria de San Pablo. Ya estaba numerado con el 54
/
para su comparecencia en Le Bourgel'83 pocos dias después. (J. A. Martinez Cabeza)
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En diciembre de 1978 llegd una nue-
va peticion, esta vez cubriendo un
avion selectivo y de enlace. CASA edi-
té como respuesta, durante enero de
1979, la especificacion de un avién
derivado del C-102 original y bautiza-
do C-102SE, con cabina para cuatro
pasajeros en configuracion dos pilotos
lado a lado méas dos pasajeros detras,
también lado a lado, donde el asiento
corrido de estos Ultimos se podia sus-
tituir por carga. Como alternativa se
conservaba en |la especificacion la
configuracion basica C-102S, equiva-
lente a la primitiva C-102. C-102S y
C-102SE, compartian una cola en T y
un motor de pistén de 200 CV, pero al
final el papel que deberia haber cum-
plido el C-102 fue asignado al ENAER-
CASA E-26 Tamiz.

LA CONSOLIDACION DEL EXITO
DEL C-212

URANTE el afo 1974 se desa-
Drrollaron las negociaciones
con Jordania e Indonesia acer-
ca del avién C-212. Jordania deseaba

inicialmente una versién militar, en una
configuracion analoga desde el punto
de vista del interior a las A1 y A2 sus-
critas por el Ejército del Aire de Espa-
nay la Fuerza Aérea de Portugal, pero
el caso de Indonesia era radicalmente
distinto. El petréleo estaba llenando
de oro las arcas de sus palses pro-
ductores, uno de los cuales era Indo-
nesia. El gobierno de ese pais penso,
con indudable buen criterio, que tan
boyante coyuntura debia ser aprove-
chada para elevar el nivel tecnolégico
nacional y puso manos a la obra. In-
donesia acometid la busqueda de
compafias dispuestas a llegar a
acuerdos de produccién de aerona-
ves bajo licencia con la empresa ae-
ronautica nacional, entonces conocida
como P.T. Nurtanio y luego como
IPTN, y encontré en CASA y en el C-
212 la solucién deseada. Como proélo-
go se adquirieron tres C-212-C4, a la
sazon primera version civil del C-212
cuyo destino era la compafia Pelita
Air Services, motivo por el cual se de-
cidio presentar ante la FAA estadouni-
dense durante el mes de septiembre
de 1974, de manera oficial, la solicitud

de la certificacion FAR 25 para el
C-212.

No obstante los tres C-212-C4 sdlo
precisaron un certificado civil del INTA
que fue extendido en el curso del mes
de junio de 1975. Aquella venta pues,
fue el ndcleo alrededor del cual se
gestod el acuerdo con Indonesia para
producir bajo licencia el C-212 en
aquel pais insular. La primera serie de
aviones entregada a Indonesia para su
produccion en tales condiciones en la
Factoria de IPTN de Bandung, estuvo
constituida por la version C-212-A4, y
el primer ejemplar de ella fue el avién
numero 60 de produccidon, que se en-
tregd desmontado el 25 de mayo de
1976.

El certificado FAA para la version ge-
nerica C-212-CB fue concedido en fe-
brero de 1977. Su consecucién obligd
a CASA, y muy especialmente a la Di-
reccion de Proyectos, a efectuar un
importante despliegue de medios téc-
nicos y econémicos, dentro del cual se
realizaron ensayos realmente especta-
culares, nunca antes llevados a efecto
en un avion de disefio espanol. Fue el
caso de los ensayos de vibracion, he-

Probablemente el mds insélito de los C-212 es este C-212-CC39 de Geoterrex preparado para prospecciones geofisicas. (CASA)
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chos sobre el avion numero 10 de pro-
duccién —propiedad de CASA- dentro
del hangar de ensayos estructurales
del INTA en Torrejon de Ardoz. A cargo
de ellos estuvo el laboratorio de ensa-
yos de Villacoublay de la firma france-
sa SOPEMEA, que los comenzo el 29
de septiembre de 1975 y los concluyo
el 13 de octubre de 1975. También en-
traron dentro de ese mismo apartado
los ensayos de impacto de ave sobre
los parabrisas, acabados el 17 de
mayo de 1976, a los cuales seguirian
de inmediato los ensayos también de
impacto de ave, pero esta vez sobre el
estabilizador horizontal, finalizados el
18 de junio de 1976, todos ellos lleva-
dos a efectos en las instalaciones del
CEAT de Toulouse.

La primera venta de un C-212 a Es-
tados Unidos llegd en 1977. No era un
avién civil en el sentido estricto de la
palabra, Se trataba del C-212-CB8, el
numero 89 de produccion, que habia
volado por vez primera el 5 de marzo
de 1977 y seria entregado el 8 de mar-
zo de 1978 a la compafnia Air Logistics
de Alaska, que lo usaria para transpor-
te de personal y todo tipo de elemen-
tos de la industria petrolifera en un en-
torno helado e inhospito, el cual acabo
convirtiendose en un excepcional ban-
co de pruebas para el C-212.

CASA y MBB abordaron un progra-
ma conjunto para analizar los futuros
desarrollos del C-212, en el que entre
octubre de 1975 y febrero de 1976 se
llevd a efecto un estudio de factibili-
dad. Se llego a la conclusion de que el
C-212 podia ser el origen de una fami-
lia, cuyo primer miembro seria una ver-
sién de largo alcance, aludida como
C-212 LR, y a posteriori se irfa hacia
una version con fuselaje aumentado en
seccién transversal, la C-212 WB. En
cuanto a propulsiéon habia dos opcio-
nes, puesto que podrian emplearse
motores Garrett TPE-331-10 6 bien mo-
tores Pratt & Whitney PT6A-45. Obvia-
mente la primera de ambas era la mas
simple de adaptar pues el TPE-331 era
el motor original del C-212. Tiempo
atras se habia evaluado la posibilidad
de instalar motores franceses Turbo-
meca Astazou, pero pronto se renun-
cio a ella.

El C-212 LR, tal y como se concibio
en el estudio, era geométricamente
parejo al C-212 original. Precisaba,
ademas de un cambio de motor, mas
capacidad de combustible y, como
consecuencia evidente, sus pesos de
disefio serian mayores. El C-212 WB
iba bastante mas alla, puesto que ade-
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mas de esos cambios, precisaba un
fuselaje nuevo, un aumento de enver-
gadura del orden de los 3 m. y nueva
deriva, es decir, desde muchos puntos
de vista era un nuevo avion.

El trabajo conjunto entre CASA y
MBB no pasé de aquella fase de ana-
lisis. Al final CASA optd por una apro-
ximacion mas prudente. Desarrollé su-
cesivas mejoras del C-212, centradas
en el aumento de la carga de pago y
del alcance, en otras palabras, en el
incremento de peso maximo de des-
pegue, pero renuncié a cambios dras-
ticos de diseno. En febrero de 1978 la
FAA introdujo en el certificado de tipo
el aumento del peso maximo de des-
pegue del C-212-CB a 6.500 kg. (6.300
kg. era el valor inicial de certificacion),
pero ya antes, en el afio 1977, se ha-
bia concebido el C-212 serie 200, que
iba a sustituir en fabricacion al C-212
original, desde entonces conocido
como C-212 serie 100. El C-212 serie
200 se fundamentaba en la elevacion
del peso maximo de despegue hasta
los 7.300 kg. y en la instalacion de mo-
tores TPE-331-10, lo cual no implicaba
modificaciones relevantes sobre el di-
sefio basico del avién, excepto en lo
referente a ciertos refuerzos de la es-
tructura en ala y fuselaje central y el
aumento de la capacidad de absor-
cién de energia del tren de aterrizaje.
Se decidié construir una pareja de pro-
totipos C-212 serie 200, y ello se hizo
a partir de los aviones numeros 138 y
139 de produccién, los cuales volaron
por vez primera respectivamente el 31
de marzo y el 20 de junio de 1978. En
consecuencia, el ultimo avién C-212
serie 100 fue el numero 158 de pro-
duccion, un C-212-A4 que fue monta-
do en Indonesia. En marzo de 1979 el
C-212 serie 200 era certificado FAR 25
como la version C-212-CC con un
peso maximo de despegue de 7.300
kg. mediante un STC (Supplemental
Type Certificate).

Octubre de 1978 fue la fecha elegida
por el Civil Aeronautics Board (CAB)
para dar el disparo de salida al pro-
ceso de liberalizacion del transporte
aéreo estadounidense. Ese hito tuvo
unos efectos especialmente notables
en el terreno de las compafiias "com-
muter'. Tal sector a partir de 1979 vio
un espectacular desarrollo que convir-
tio al C-212 en un avion ideal para ese
mercado. Por ello a comienzos de abril
de 1979, se decidio establecer un plan
de trabajo de cara a introducir las mo-
dificaciones precisas para permitir la
realizacion de una version del C-212

serie 200 de 25 pasajeros de capaci-
dad.

Esa version implicaba algunas modi-
ficaciones importantes. Por ejemplo,
hubo de abrirse una salida de emer-
gencia tipo Il en la parte delantera de-
recha de la cabina de pasajeros y el
interior hubo de ser alterado en confi-
guracion. El 9 de julio de 1979 se lan-
zaron oficialmente los trabajos de esa
version civil, que acabo ofreciendo la
posibilidad de transportar hasta un
maximo de 28 pasajeros con asientos
de alta densidad que empleaban una
disposicion de cuatro en fondo.

El acuerdo por el cual se creé Ame-
rican CASA Distributor Inc., facilitd la
entrada del C-212 civil en el mercado
estadounidense. El primer avion entre-
gado a esa firma fue un C-212-CB20,
lo cual sucedio el 10 de enero de
1980. Tras entregarse un segundo
avion de esa version, perteneciente
como el anterior a la serie 100, llegé el
primer C-212-CC20 de la serie 200
aceptado el 19 de julic de 1980. En los
aviones C-212 de American CASA se
incorporaba el interior civil AND de
nuevo disefio desarrollado por la Di-
reccion de Proyectos de CASA.

El nacimiento de las versiones de
patrulla del C-212, llegé por aquellos
mismos dias. La primera de ellas, cro-
nolégicamente hablando, fue la C-212-
VF25. Nacio cuando el Ministerio de
Hacienda de Espana decidio comprar
3 unidades para el Servicio de Vigilan-
cia Aduanera, destinadas a la vigilan-
cia del contrabandeo maritimo. Los
tres aviones —designados VF por ague-
llo de "Vigilancia Fiscal'-, debian llevar
sendas ventanas de burbuja a ambos
lados de la cabina, montadas sobre
las puertas posteriores, con los corres-
pondientes asientos para observado-
res, con el fin de que estos vigilaran
desde ellas y fotografiaran a los infrac-
tores con una camara Agiflite, median-
te lo cual quedarian perfectamente
identificados. El primero de los C-212-
VF25 del Servicio de Vigilancia Adua-
nera, el numero 178 de produccion, se
entrego el 3 de marzo de 1981.

Paralelamente se desarroll el se-
gundo modelo de patrulla, el C-212-
AS28 de la Fuerza Aérea Uruguaya.
Esta segunda versién era parecida a
la primera, pero incluia un radar de
busqueda de 3602 en el morro del
avion, tipo AN/APS-128, responsable
de la inconfundible silueta en pico de
pato que hubo de tomar el radome
para que pudiera alojar antena, trans-
misor y botella de nitrégeno para



presurizacion de las guias de onda.

La tercera de las versiones de patru-
lla maritima del C-212 fue la destinada
al Ejército del Aire de Espana, para ser
operada por el SAR bajo el nombre de
C-212-S1. En esta ocasion se iban a
mantener sin variacion toda la instala-
cion del radar, pero se anadieron algu-
nos aditamentos mas, a saber, una
zona de descanso para los vuelos de
larga duracidn, un par de altavoces de
ordenes de gran potencia y un deposi-
to interno de combustible, encerrado
dentro de un armario sellado y ventila-
do con aire del exterior, en cuya parte
superior se dispuso un peqgueno galley
y una estanteria para transportar las
bengalas que deberian ser lanzadas,
en su caso, mediante un lanzador ubi-
cado en el piso entre el armario y el
asiento de observador del lado dere-
cho. El primer C-212-S1 llevo a efecto
su primer vuelo el 8 de julio de 1982,
pero no fue entregado hasta el 13 de
mayo de 1983.

En 1982 y 1983 se trabajé en una
version ELINT del C-212 promovida
por la Fuerza Aérea Portuguesa y em-
pleada por ésta y por el Ejército del
Aire, bajo las designaciones respecti-
vas C-212-DE2 y C-212-DE1. Siguieron
una version postal para transporte de
correspondencia y otra de calibracion
de radioayudas para la DGAC. Tam-
bién se desarrolld una instalacién para
armamento externo.

A partir de 1985 se puso en marcha
el C-212 serie 300, cuya definicion ba-
sica fue aprobada el 23 de noviembre
de 1984. En el apartado civil, el C-212
serie 300 buscoé ir hasta las maximas
capacidades de pasajeros posibles en
un C-212, partiendo de la supresion de
rampa y portalon para poner en su lu-
gar un gran departamento de equipa-
jes, lavabo, galley y el puesto de la
azafata. Ademas se incorporo otro de-
partamento de equipajes en el morro,
con un volumen del orden de 1 m°, el
cual obligd a cambiar la forma de éste,
en lo que constituyd una nueva modifi-
cacion de la fisonomia del C-212. En
paralelo se diseid la version militar del
C-212 serie 300, designada C-212-
MS03. La serie 300 incorpord unos
‘winglets" en los extremos del ala.

El 29 de agosto de 1986, dentro del
apartado de 'restricted category’, la
Aviacién Civil de Canada certifico el
C-212-CC39, preparado para prospec-
cion geofisica con una antena en cua-
dro montada desde los extremos de
las alas a la proa y la cola del avion
como distintivo externo mas especta-

cular, que pasé a manos de la empre-
sa Geoterrex, también canadiense.

En el afo 1988 se estudia una ver-
sion denominada C-212-DE con moto-
res Pratt & Whitney PT6A-65B de 1.000
SHP en la que se introdujo un cuerno
en el extremo del timon de direcciéon
para el cumplimiento de las normas en
caso de la parada de motor. Se certifi-
ca por parte de la DGAC y DGAM es-
panolas en enero de 1989.

El afilo 1996 coincidieron dos hitos
de la maxima relevancia para el C-212,
cuales fueron la celebracién de los 25
afios de su vuelo inaugural y la llegada
a sus 2 millones de horas de vuelo. Un
ano despues se ha puesto en el aire el
C-212 serie 400, cuyo prototipo es el
avion numero 461 de produccion. El
C-212 serie 400 vold por vez primera
el 4 de abril de 1997, realizando el tra-
yecto desde San Pablo (Sevilla) hasta
Getafe. El C-212 serie 400 incorpora
un nuevo interior, nueva aviénica y
esta remotorizado con los TPE-331-
12JR-701C, pero la modificacién exter-
na que le diferencia a simple vista son
sus ventanillas cuadradas que sustitu-
yen a las tradicionales de forma circu-
lar.

El C-212 serie 400 fue certificado por
el INTA el 10 de noviembre de 1997
para operacién militar con un peso
maximo de despegue de 8.100 kg.
Posteriormente, con fecha 30 de mar-
zo de 1998, la DGAC lo ha certificado
bajo la designacion C-212-EE para un
peso maximo de despegue de 7.700
kg.

Asi pues, con la serie 400 se ha pa-
sado del C-212 inicial con motores de
715 SHP y capacidad de 19 pasajeros
0 2.000 kg. de carga de pago y peso
de despegue de 6.000 kg., a un avion
de 925 SHP, 28 pasajeros 6 2.900 kg.
de carga de pago y peso de despe-
gue de 7.700 kg. en version civil y
8100 kg. en versidon militar, capaz de
operar en aeropuertos de elevada alti-
tud y altas temperaturas, llevando todo
el combustible. En el registro del
C-212 figuran hoy 460 aviones vendi-
dos, 2.300.000 horas realizadas por la
flota y la certificacion en 10 paises.

CN.235 Y C-295

UNQUE el antes citado estudio
de CASA y MBB con el C-212
como objeto no pasé de la
fase preliminar, la posibilidad de abor-
dar el desarrollo de un nuevo avién de

mayor tamano que el C-212, capaz de
complementarlo en los apartados de

economia de operacion, sencillez de
mantenimiento y operatividad desde
terrenos escasamente preparados, en
otras palabras la idea del C-212 WB,
no se olvidd nunca, incluso estuvo pre-
sente en ulteriores estudios internos.
Se acumularon asi ideas y cifras en es-
pera de la llegada de tiempos favora-
bles. Esta coyuntura vino de hecho de
la mano de la liberalizacion del trans-
porte aéreo en Estados Unidos.

Los sucesivos estudios de CASA
acabaron confirmando que existia un
hueco en el mercado de los primeros
anos 80 para un avion con una capa-
cidad de 35 pasajeros en un alcance
de 500 millas nauticas. El estado del
arte de aquellos dias hacia de seme-
jante avion un biturbohélice con moto-
res situados entre los 1.500 y los 2.000
SHP de potencia al despegue. Se ha-
bfa llegado, en definitiva, al nacimiento
del CN.235.

La colaboracién entre CASA y la em-
presa indonesia IPTN iba a tener su
extension en el desarrollo y produc-
cion de ese avion. Tras diversas nego-
ciaciones entre ambas, se llegd a la
formacion de la empresa mixta Airtec
(Aircraft Technology Industries) en oc-
tubre de 1979, donde CASA e IPTN
participaron al 50%, formada con la
expresa finalidad de proceder al desa-
rrollo del CN.235. Airtec tuvo como
presidente a B. J. Habibie, también
presidente de IPTN, y su vicepresiden-
te fue Carlos Marin Jiménez-Ridruejo,
a la sazoén presidente de CASA.

En enero de 1980 se iniciaron los
trabajos preliminares en Madrid, de
manera que en diciembre de ese ano
se tenia ya claro como deberia ser el
CN.235. Uno de los apartados que se
estudié con mayor detalle fue la sec-
cion transversal del fuselaje. Una sec-
cion de forma sensiblemente rectangu-
lar, desarrollada a partir de la que tie-
ne el C-212, era evidentemente optima
de cara al uso mixto carga / pasajeros
que se consideraba indispensable
para ese avion complementario de
éste. Sin embargo, para conseguir la
aeronave que requeria el mercado,
tanto desde el punto de vista de la
productividad como en el apartado del
consumo de combustible por pasajero
- milla, el avién debia ser presurizado,
con tren de aterrizaje replegable y ca-
paz de volar a una altura de crucero
de 18.000 pies, toda vez que el alcan-
ce previsto no necesitaba mayores al-
turas de vuelo. Por ello el CN.235 seria
un avién con presion diferencial mode-
rada, lo cual obligé a disponer un fu-
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El primer prototipo del CN.235 ha sido empleado por CASA para multitud de experimentaciones e incluso como demosirador. Esta imagen le muestra
como maqueta volante de la version de patrulla maritima en la exhibicion estdtica de la exposicion aerondutica de Farnborough el 6 de septiembre de
1992. (J. A. Martinez Cabeza)

El C-295 fue presentado internacionalmente en la exposicion aerondutica de Le Bourget correspondiente a 1997. He aqui la maqueta expuesta en el
stand de CASA. (J. A. Martinez Cabeza)
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selaje de forma sensiblemente circular
aunque achatada por su parte inferior.
A cambio, presion diferencial modera-
da y forma, unirian sus efectos para
ahorrar en peso estructural. Se decidio
también que el ala pasaria por encima
del fuselaje, con vistas a mantener una
seccion transversal constante en la ca-
bina, sin la reduccién de altura en la
zona de paso de aqguella que existia
en el C-212.

El CN.235 conservaria el amplio por-
talén de carga ya presente en el
C-212, ahora considerablemente mas
complejo y pesado por el tamano del
avion y el efecto de la presurizacion.
Los argumentos que aconsejaron
mantener semejante configuracion en
las versiones civiles del C-212, se-
guian siendo validos para el CN.235
en sus versiones de pasajeros, al
igual que la idea del departamento de
equipajes desmontable situado sobre
la rampa.

El acuerdo de colaboracién con
IPTN para la ejecucion del proyecto
fue al 50% del coste total, pero con
una contribucion por parte del IPTN
del 43% de la parte a aportar por
CASA, en compensacion por la trans-
ferencia de tecnologia. En la practica
la aportacion por IPTN fue del 71,5%
y la de CASA del 28,5%, por la capa-
cidad tecnoldgica transferida a Indo-
nesia. La cesion de esta tecnologia,
por parte de CASA, se llevo a cabo
formando grupos de trabajo de per-
sonal técnico de CASA y de IPTN,
tanto en Getafe como en Bandung
(Indonesia).

A principios de 1981 dio comienzo el
disefio detallado del CN.235 en las
instalaciones de la Direccion de Pro-
yectos de CASA con un equipo mixto
de ambas comparniias. Se acordé pro-
ducir una pareja de prototipos, el pri-
mero construido por CASA y el segun-
do por IPTN. En el reparto industrial,
CASA quedd encargada de la proa, el
fuselaje central, el plano medio y los
flaps interiores. La salida oficial de fa-
brica de ambos prototipos tuvo lugar
el 10 de septiembre de 1983 en Geta-
fe y Bandung. El vuelo inaugural del
primer prototipo tuvo lugar el 11 de no-
viembre de 1983 en Getafe, llevando a
los mandos al jefe de pilotos de CASA,
José Murga Ulibarri. El segundo proto-
tipo fue al aire el 30 de diciembre de
1983 en Bandung.

Llegados a este punto, y a modo de
indispensable inciso, se debe citar
que, junto al CN.235, la llegada de los
anos 80 trajo diversos cambios impor-

tantes en la estructura organizativa e
industrial de CASA. En 1981 CASA ini-
ci6 el camino para desprenderse de
su Division de Automocion, a la vista
de la crisis del sector. Las ultimas acti-
vidades canceladas fueron la produc-
cion de taqués y asientos de valvula,
gue lo fueron en julio de 1982. El per-
sonal de esa division se repartio entre
los restantes centros de trabajo. Por
otra parte, en la primera mitad de la
década de los 80 se produjo un im-
portante incremento en la plantilla, que
past de tener 7.587 empleados al 31
de diciembre de 1976, hasta un pico
maximo de 10.777 empleados al 31 de
diciembre de 1987. La Direccién de
Proyectos vivio ese proceso de mane-
ra aun mas espectacular, aproximada-
mente quintuplicé su plantilla, pues
contaba con 1.156 empleados en esta
ultima fecha, de los cuales 877 eran
técnicos. En otra decision de impor-
tancia, CASA decidio implantarse en
Estados Unidos mediante la creacion
en marzo de 1984 de CASA Aircraft
USA, Inc.

La FAA estadounidense extendio el
certificado de tipo al CN.235 el 3 de
diciembre de 1986. El 8 de octubre de
1993 las Joint Airworthiness Authorities
europeas hicieron lo propio. La version
inicial del CN.235 fue la serie 10, de la
cual se construyeron 15 unidades en
cada pais. El primer CN.235 de esta
serie entregado por CASA lo fue el 9
de febrero de 1987 y el destinatario
fue la Fuerza Aerea de Arabia Saudi.
El Ejército del Aire recibié un par de
CN.235-EA01 de la serie 10 en version
VIP el 7 y el 29 de diciembre de 1988.

En ese mismo afno de 1988 tomd el
relevo la serie 100 y posteriormente se
han creado las series 200 y 300. La
serie 100 incorporaba una modifica-
cién importante, extensiva a estas dos
ultimas series, cual era el desplaza-
miento hacia adelante de la puerta de-
lantera derecha y su adaptacion al ta-
mafo de una salida de emergencia
FAA tipo I, que hubo de combinarse
con un cambio de ubicacién de los
equipos de avidnica y comunicacio-
nes. Semejante modificacion permitié
un mayor aprovechamiento del espa-
cio disponible de la cabina, de tal
cuantia, que hizo posible la definicion
de la configuracion civil para 44 pasa-
jeros.

La evolucién del mercado aeronauti-
co propicio que el CN.235 se haya
vendido hasta el presente mas en su
version militar que en su version civil.
De hecho, en el mercado militar ha

conseguido una posicion prominente
gue le ha supuesto relevantes contra-
tos. El 31 de agosto de 1989, el Ejérci-
to de Chile recibia el primero de sus
cuatro CN.235-AL03 y el 27 de sep-
tiembre de 1990 tomaba posesion de
tres CN.235-AL05 la Fuerza Aérea de
Marruecos, como primera entrega de
un total de siete CN.235, uno de los
cuales, bajo la designacién CN.235-
ALO6 fue configurado en version VIP y
entregado en ultimo lugar el 10 de oc-
tubre de 1990.

El Ejército del Aire acepto el primero
de sus CN.235-EAQ2 el 1 de febrero
de 1991 y el dia 28 de ese mismo mes
hizo lo propio la Fuerza Aérea de Fran-
cia, que recibio un par de CN.235-
FRO1 como avanzadilla de una venta
gue ha tenido continuidad en afios si-
guientes y que resultdé enormemente
meritoria, pues el CN.235 gan6 en
buena lid ante las ofertas del grupo
ATR (Aérospatiale y Alenia) con el bi-
turbohélice ATR42 en version militar
como protagonista.

También de la maxima relevancia fue
la decision de Turquia, que selecciono
el CN.235 para equipar a su Fuerza
Aérea a través de un acuerdo de pro-
ducciéon bajo licencia. A tal efecto,
CASA llegd a un acuerdo con la em-
presa turca Tusas Aerospace Indus-
tries (TAl), hecho publico en enero de
1990. El primer CN.235 montado en
Turquia efectud su vuelo inaugural el
24 de septiembre de 1992, La venta
de una docena de CN.235-KR01 a Co-
rea del Sur, el primero de los cuales se
entregd el 5 de enero de 1994, fue otro
acontecimiento importante en la vida
del CN.235, como sucedié con la ad-
quisicion de dos CN.235 en version de
patrulla maritima CN.235-IR01 por par-
te del Irish Air Corps de Irlanda, entre-
gados respectivamente el 17 de di-
ciembre de 1994 y el 30 de enero de
1995,

En version civil, hasta el momento,
han operado u operan aviones CN.235
las companias Mandala Airlines y Mer-
pati Nusantara de Indonesia, Austral
de Argentina, Binter Canarias y Binter
Mediterraneo de Espafna y Flight In-
ternational y East Texas Aircraft Servi-
ces Corp. de Estados Unidos.

En octubre de 1990 se lanzé de ma-
nera oficial la versién civil "Quick
Change" CN.235QC, desarrollada en
un tiempo récord tal que permitié su
presentacion en Le Bourget'91. El pro-
totipo fue el CN.235-QC01, el avién 78
de produccion perteneciente a la serie
200, cuyo primer vuelo tuvo lugar el 23
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de abril de 1991. Esta version especial
recibié su certificado de la DGAC es-
pafola en mayo de 1992.

Se trabajaba desde el afo 1989
acerca de los posibles desarrollos que
podrian realizarse a partir del CN.235.
En 1994 se llevo a efecto una fase de
viabilidad acerca de la version alarga-
da, a la cual sigui¢ entre 1995 y 1996
una fase de definicién, durante la cual
tal proyecto fue conocido con el nom-
bre de C-255. Por fin en noviembre de
1996 se lanzd ese avion, mas tarde re-
bautizado con su actual nombre de
C-295. Se trata de una evolucion l6gi-
ca del CN.235, basada en una exten-
sion moderada en la longitud del fuse-
laje, con la finalidad expresa de obte-
ner un nuevo avién con mayor
capacidad de carga y con una inver-
sién mantenida dentro de limites razo-
nables. Sucesivos estudios y analisis
de mercado mostraron en su dia, que
un incremento de 3 m. aproximada-
mente en |la longitud de la cabina de
carga del CN.235, presentaba unas
posibilidades idoneas en lo que se re-
fiere a la relacion entre el aprovecha-
miento de la capacidad disponible y el
costo de desarrollo. Ese incremento se
ha logrado afadiendo tres cuadernas
por delante y otras tantas por detras
del ala. El C-295 tiene turbohélices
Pratt & Whitney 127G de 2.920 SHP
que permiten un peso de despegue
de 23.200 kg. con 52-60 pasajeros 6
9.700 kg. de carga, pudiendo volar a
25.000 ft. de altitud y a 260 kts. de ve-
locidad.

El prototipo C-295 se desarrollé en
un tiempo récord partiendo del fusela-
je del CN.235 numero 27 de produc-
cién, perteneciente a la serie 10. Su
primer rodaje de motores se hizo el 20
de noviembre de 1997 y su vuelo inau-
gural tuvo lugar el 28 de noviembre si-
guiente,

LAS DIVISIONES ESPACIAL Y
ELECTRONICA

AS actividades espaciales,
como prolongacion del queha-
cer aerondutico, se pusieron en
marcha en el afio 1965 para permitir a
Esparia estar presente en ésta tecnolo-
gla que se abria a un gran futuro. Ini-
cialmente se constituyeron como una
actividad dependiente de la Direccion
de Proyectos, pero en el afio 1972, se
establecid de hecho la Division Espa-
cial con autonomia propia.
Los primeros pasos se dieron a tra-
vés de colaboraciones con empresas
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extranjeras como Northrop y Sud Avia-
tion, adquiriendose asi conocimientos
para la formacion de su personal téc-
nico, que en la actualidad esta en po-
sesion de una tecnologia activa que le
permite realizar trabajos, tanto para la
ESRO (Organizacion Europea de In-
vestigacion del Espacio) como para la
CONIE (Comision Nacional de Investi-
gacioén del Espacio).

El primer contrato con ESRO lo ob-
tuvo CASA, junto con Sud Aviation, en
el afo 1967, gracias al protocolo que
en agosto de 1965 se habia firmado
con dicha sociedad francesa para
asistencia y ayuda mutua en el area
espacial. El paquete de trabajo con-
sistio en el estudio y realizacion de las
puntas del cohete de sondeo Centau-
ro. Desde entonces los contratos se
han sucedido en diferentes campos.
En el area de los lanzadores se han
estudiado y realizado partes estructu-
rales y diferentes elementos de los
Ariane 1, 2, 3, 4 y 5 y de la carga util
para el cohete Nike-Apache. En el
area de los satélites se ha colaborado
activamente en distintos elementos
(estructuras, antenas, etc.) de los sa-
télites Exocet, L-Sat, ERS-1, Cluster,
sonda Cassini, Meteosat, Olympus,
Hipparcos, Eutelsat, Helios e Hispa-
sat. Ha participado en experiencias
del Spacelab y en el proyecto Colum-
bus. Todos estos trabajos para los
programas de ESRO y CONIE han
conducido a que ESRO adjudique a
CASA uno de los tres puestos de con-
tratistas principales.

En el campo de la energia solar
orientada a la tecnologia de altas tem-

peraturas, esta division ha realizado
trabajos importantes, como el estudio
y ejecucion de 150 heliostatos de 12
facetas para el programa CESA-1 que
se experimenta en la provincia de Al-
meria. También ha trabajo en colecto-
res parabdlicos para instalaciones de
media y baja temperatura.

En el area de la energia edlica, ha
realizado diversas actividades para el
CDTI, (Centro de Desarrollo Tecnologi-
co Industrial), como el desarrollo de
palas de fibra de vidrio de propulsores
para sistemas de energia eléctrica de
potencias de 25, 50 y 100 Kw.

La Division Espacial se trasladé de
Getafe a la zona de Barajas en los
afios 1986-1987, terminandose las
edificaciones para su ubicacién en
1988.

Las actividades en el terreno de la
electrénica comenzaron, como en el
caso de la Division Espacial, alla por
el afio 1965. Se establecieron en te-
rrenos de |la Factoria de Getafe y con-
dujercn a la formacién de la Division
Electronica en coincidencia cronologi-
ca con la Divisién Espacial. Cuando
se instauro la Direccion de Proyectos
y Sistemas en el afno 1986, la Divisién
Electrénica se integré en ella. Sus ac-
tividades fueron muy diversas, centra-
das alrededor del apoyo a la Division
Espacial y la Direccién de Proyectos.
Para la Division Espacial fabrict ele-
mentos electrénicos de los lanzadores
Ariane, proyecto y construy6 consolas
de mando para el centro de lanza-
miento de Kourou, eqguipos del satélite
Exocet, cargas Utiles del N-3, con-
solas para la base de lanzamiento

Los presidentes de CASA a lo largo dé}sun historia

frido a lo largo del tiempo un azarosa
marcha, desde los primeros presidentes
que con su entusiasmo, teson, entrega y es-
fuerzo sacaron adelante la empresa hasta que
la nacionalizacién impuso presidentes de su
confianza para impulsarla a la modernidad.
De todo este conjunto de presidentes desta-
ca, de forma especial, uno que con su infati-
gable labor, supo conducir durante 47 afos a
la pequefa sociedad aeronautica inicial y
transformarla en una gran Industria Aercnauti-
ca de rango mundial: José Ortiz Echagiie
(1886-1980), que en 1923 fundé la Sociedad,
fue consejero-gerente, consejero-delegado,
presidente efectivo de 1966 a 1970 y Presi-
dente de Honor hasta su deceso en septiem-
bre de 1980.

CASA, como organismo industrial, ha su-

La cronologia de los presidentes de CASA
se relaciona a continuacion:
José Tartiere, Conde de Santa

Barbara de Lugones 1923 - 1926
José Maria Chavarri Aldecoa 1926 - 1938
Victor Chavarri Anduiza,

Marqués de Triano 1938 - 1966
José Ortiz Echagiie 1966 - 1970
Eugenio Aguirre Castillo 1970 - 1971
Enrique Maso Véazquez 1971 - 1973
Enrique Jiménez Benamui 1973 - 1976
Emilio Gonzélez Garcia 1976 - 1978

Carlos Marin Jiménez-Ridruejo 1978 - 1980

Enrique Guzman Ozamiz 1980 - 1983
Fernando de Caralt Cera 1983 - 1987
Javier Alvarez Vara 1987 - 1994
Ratil Herranz de Miguel 1994 - 1997
Alberto Fernandez Fernandez 1997 -
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También el sexto prototipo (DA.6) del EF2000 hizo su debut internacional en Le Bourget'97. (I. A. Martinez Cabeza)

ELA-2 y elementos del satélite |-SAT.
Para la Direccion de Proyectos, disefo
y construyd unidades electrénicas del
avion C-212 y de los prototipos del
avion C-101. Participé activamente en
los ensayos en vuelo de los aviones
C-212 y C-101.

EL QUE PUDO SER, EL QUE ES
Y EL QUE SERA

ASA comenzé a principios de
Clos 90 el estudio de un biturbo-

hélice de alta velocidad en la
categoria de las 70 plazas denomina-
do CASA 3000. Los estudios de mer-
cado quedaron acabados en septiem-
bre de 1991 y la fase de definicion,
lanzada el dia 1 de ese mismo mes,
concluyé en mayo de 1993. Fue con-
cebido sobre la base de un programa
con socios compartiendo riesgos. El
CASA 3000 comparecio a nivel de ma-
queta en Le Bourget'93, la cual mos-
traba el avanzado estado de desarrollo
que habia alcanzado, pero la crisis del
transporte aéreo y la evolucién del
mercado de los aviones regionales
aconsejaron finalmente renunciar a su
lanzamiento.

CASA estuvo envuelta desde el pri-
mer momento en el grupo Eurcfighter.
En el origen de todo estuvo un docu-
mento de definicion establecido en di-
ciembre de 1983 por los representan-
tes de las fuerzas aéreas de Alemania,
Espafa, Francia, Italia y Reino Unido.
Lanzado un estudio inicial de factibili-
dad en julio de 1984, Francia se retird
del programa un afio después, con lo
cual se fijo un nuevo reparto de parti-
cipacion, quedando Espana integrada
con un 13%. El 10 de diciembre de
1992 el programa quedd establecido
en la configuracion actual EF2000. El
primer vuelo del prototipo EF2000
DA.1 tuvo lugar el 27 de marzo de
1994. El prototipo DA.6, biplaza, cons-
truido por CASA, efectud su primer
vuelo en Getafe el 31 de agosto de
1996.

CASA representa a Espana actual-
mente en el programa FLA (Future Lar-
ge Aircraft), donde su participacion en
desarrollo y produccion sera del 13%.
Los origenes de ese programa se re-
montan a principios de 1982, cuando
Aérospatiale, BAe, MBB y Lockheed
unieron sus esfuerzos para concebir el
FIMA (Future International Military Airlif-
ter), destinado al futuro reemplazo de

los C-130 Hercules y C-160 Transall.
En diciembre de 1982 las cuatro com-
pafias firmaron un MoU, por el cual
abordarian una primera fase de factibi-
lidad del proyecto. En 1987 se unieron
al programa Aeritalia, y CASA. En 1988
se edit6 el borrador del Qutline Euro-
pean Staff Target (OEST). En mayo de
1989 se disolvié el grupo FIMA vy los
miembros europeos del programa con-
tinuaron sus actividades de manera
gue el 17 de junio de 1991 se estable-
cio oficialmente Euroflag con sede en
Roma. El 14 de junio de 1995 se hizo
publica de manera también oficial la
formacion de AMC (Airbus Military
Company) para el desarrollo del FLA
con sede en Toulouse, en sustitucion
de Euroflag.

El FLA, un proyecto de futuro, es el
epilogo de esta resefia. Resulta muy
complejo resumir en la extension de
un articulo una historia tan densa y
apasionante como es la de CASA.
No obstante creemos haber dejado
un testimonio del espiritu que ha lle-
vado a esa sociedad a convertirse en
la primera industria aeronautica es-
panola, cuyo ejemplo y continuidad
son la garantia de un brillante porve-
nir. W
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' Cristébal Juando Rafecas

Inventor de leyenda, adelantado de la aviacion actual

M.A DEL CARMEN DiAz GARRIDO

a

E “encontré” con Cristo-

bal Juandd hace unos

diez afios, Habia ido a

investigar al Archivo Ge-
neral Militar de Segovia cierto tema, y
entre los expedientes de uno de los le-
gajos a consultar, “estaba él”. Me lla-
mo la atencién el enunciado de su car-
petilla y empecé a leer quedandome
prendida en la personalidad de aquel
catalan genial que no sélo se habia
atrevido a sofiar con la aviacion del fu-
turo, sino que quiso contribuir a hacer-
la realidad, con un invento prodigioso.

Después en Vendrell donde pasaba-
mos los veranos, encontré en una pe-
guefia y abarrotada libreria, una tarjeta
con la imagen del multiptero y flugilari-
lo, el invento del catalan que no habia
podido olvidar. Volvi a Segovia decidi-
da a escribir sobre él. Mandé mi ar-
ticulo a la revista “Tierra, Mar, Aire”, y
desde alli por creerlo mas apropiado,
como me dijo el director de la misma,
coronel José Maria Garate Cérdoba, lo
remitid a la revista histérica Aeroplano
del Ejército del Aire. Pasoé el tiempo y
no volvi a saber nada al respecto. Pen-
sé que el interés que en mi habia sus-
citado, no prendia en los demas.

Mi sorpresa fue hace unos meses,
cuando me telefonearon que iban a
publicarlo. Resulta que mi admirado
sofiador estaba en el punto de mira,
querian sacarle del cajon del olvido,
hacerle justicia. Me puse alegre y or-
gullosa de haberme adelantado.

EL SUENO DE VOLAR

ESDE la mas remota antigle-
D dad ha habido hombres an-

siosos de emular a las aves
en su volar prodigioso, recuérdese la
leyenda-tradicion de hace 4.000 afos
que cuenta como el emperador chino
Shun “volé” dos veces, una como pa-
jaro y otra como dragon.
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Cristébal Juando.

Debido a este afan de surcar el es-
pacio, se han sucedido a través de los
tiempos la construccién de artilugios
voladores, con el resultado final de
gue la mayoria de los inventos, se que-
daron arrumbados en el olvido por fan-
tasticos e irrealizables. No asi el que
vamos a describir de Cristdbal Juando
y Rafecas, que si no se llevo a la préc-
tica fue por falta de ayuda econémica
y sobre todo por incomprension. Este
hombre de imaginacién portentosa
ide6 un aparato basandose primordial-
mente en el estudio, durante mas de
veinticinco afos, del vuelo de las aves
e insectos, que serviria no solo para la
Aviacién sino también a la Avegacion,
al que llamoé “Multiptero o Flugilarilo”,
dandole el nombre de multiptero deri-
vado del griego, que quiere decir mu-
chas alas, y flugilarilo derivado de la
lengua universal Esperanto, que des-
compuesta esta palabra empezando
por el final, quiere decir O terminacion
de sustantivo, IL maguina o aparato,
AR reunién o conjunto, IL instrumento,

FLUG radical del verbo volar, y en de-
finitiva maqguina compuesta de varios
instrumentos u organismos, es decir
ALAS para volar.

El aparato estuvo expuesto con gran
éxito en la 12 Exposicidon Aeronautica
de Espafa, durante marzo, abril y
mayo de 1910 en Barcelona.

Seis anos antes, es decir en 1904, el
folleto con la explicacién de este in-
vento habia sido premiado por el Jura-
do de la Exposicion Universal de Lieja
(Bélgica), con la mas alta recompensa
a la Avegacion. Cristébal Juando ha-
bia obtenido también la medalla de oro
y dinero en el concurso de “Cometas
Celulares” en el Tibidabo, y en los Es-
tados Unidos, el primer premio de lan-
zamiento.

La maguina que nos ocupa fue pre-
sentada con la denominacion gue se
describe en la fotografia, que corres-
ponde a una postal de |la época.

El invento estaba basado en que no
se necesitaba encontrar una resisten-
cia igual o superior al peso del cuerpo
volante, poniendo de ejemplo a las
aves, “tanto las planeadoras como las
que no lo son”.

“Tenemos de ejemplo a una palo-
ma que pese 320 gramos, no tie-
nen sus alas mas que 500 centi-
metros cuadrados o sea 1,20 de
mZ, nunca dan en su vuelo mas
que 4 golpes de ala por segundo y
como sus alas recorren tanto cuan-
do las suben o cuando las bajan
25 cm. en su punto de accion que
esta a 1/3 del extremo de las alas,
0 sea un recorrido de 50 cm. por
golpe que multiplicados por 4 son
los golpes que dan por segundo,
es decir los dos metros recorridos
por segundo, esfos dos metros se
elevan al cuadrado o sea 2 por 2
igual a 4, multiplicando este 4 por
13 cm. que es el coeficiente maxi-
mo admitido por la generalidad de



NAVEGACION AEREA POR LO MAS PESADO QUE EL AIRE

AVIACION meior biciko AVEGACION

Multiptero 6 Flugilarilo

PATENTADO

SISTEMA JUANDO

Postal de la época.

los hombres cientificos y resultan O
kilogramos 520 gramos por metro
cuadrado y dividido por 20 que
son 500 centimetros cuadrados, da
el coeficiente 26 gramos que es el
punto de apoyo que encuentran en
el aire sus alas y no obstante vue-
la la paloma pesando 300 gra-
mos”.

Insistiendo en su teoria exponia lo si-
guiente:

“Si observamos el vuelo de un dip-
tero, como por ejemplo una mosca,
se ve claramente que sus alas sim-
ples formadas de una sola mem-
brana, cada una sube de filo o de
canto y las baja de plano, que es
cuando se apoya por el vacio rela-
tivo que forma o tiende a formarse
encima de sus alas. Si esta mosca
encontrara una resistencia superior
a su peso, a la mosca no le que-
daria otro medio que subir en un
espacio en el aire, igual o aproxi-
mado a la cuerda del arco que sus
alas describen al bajar y no obs-
tante, la mosca se queda inmovil
en el espacio, como clavada, a pe-
sar de mover sus alas de 14 a 15
veces por segundo”.

Juando estudié minuciosamente los
aeroplanos de su tiempo y vio el mis-
mo fendmeno, es decir que el punto
de apoyo o resistencia que resultaba
por metro cuadrado siempre era infe-
rior al que por el peso del aparato co-
rrespondia, llegando a la conclusion
de que los animales y las maquinas
voladoras se sostenian segun sus prin-
cipios, es decir:

“Que el volar no es una presion
sino que es un trabajo y para este
trabajo solo falta un factor, y este
factor es la velocidad, y digo que

para sostenerse un cuerpo en el
aire, basta que la resistencia o
punto de apoyo que encuentran
sus alas, sean fijas o moviles, mul-
tiplicando por su velocidad sea
igual al peso del aparato o cuerpo,
y la velocidad por segundo de-
pendera de la multitud de sus
alas”.
También afirmaba:
"Que para sostenerse un cuerpo
en el aire basta que la resistencia
que sus propulsores encuentran,
multiplicada por su velocidad, sea
igual al peso del cuerpo”
Todo lo expuesto le llevd a construir
el curioso modelo que describire
ahora.

EL APARATO

ODELO reducido al 20% del
que debe construirse o sea
un quinto de sus dimensio-

nes en todos sentidos.

Consta de tres partes:

1.2  Un cuerpo fusiforme lateralmen-
te.

2.2 Otro cuerpo fusiforme que so-
bresale en la parte superior,

3.2 Un soporte horizontal entre am-
bos cuerpos destinados a sostener los
propulsores o alas rotativas.

Pasando a estudiar las tres partes
nos encontramos con lo siguiente:

Primera parte

Las dimensiones de este cuerpo o
casco destinado a llevar a los pasaje-
ros y carga en su fondo, tiene un me-
tro cincuenta centimetros de eslora,
cuarenta centimetros de manga a un

tercio de proa y cuarenta centimetros
de puntal en toda su longitud, de ma-
nera que su base y su cubierta resul-
tan paralelas.

Segunda parte

Tiene sesenta centimetros de eslora,
veinte centimetros de manga a un ter-
cio de su proa y cuarenta centimetros
de puntal, y esta destinado al persanal
facultativo y a los motores.

Tercera parte

Es de un metro noventa y cinco cen-
timetros de largo por un metro veinti-
cinco de ancho, y esta destinado a lle-
var los propulsores de sostenimiento y
los de su direccion.

Advertencias del inventor

Juando hace constar que cuando se
fabriguen aparatos, cinco, diez, vein-
te, etc. mas grandes, debe tenerse en
consideracion que habra que aumen-
tar su peso por el cubo y en cambio
sus propulsores aumentaran por el
cuadrado, aunque mejor seria incre-
mentar su numero o sus dimensiones.
La misma consideracion debe hacer-
se respecto a la potencia de sus mo-
tores.

Recomienda también que cuando se
trate de construir un aparato definitivo
debera ser por lo menos, cinco veces
mayor que el modelo que presenta.

EL CASCO

STUDIADO de manera que soélo

representa una resistencia a la

penetracion en el aire igual o
inferior al dos por ciento de la que pre-
sentaria el plano del aparato cortado
por su manga, pues lo puntiagudo de
su proa y de doble puntiagudo de su
popa hace de cufa en el avance y
presenta de tal manera su popa que al
juntarse otra vez las capas de aire
para llenar el vacio relativo o de pre-
sion que en pos de si deja, el aparato
ayuda al avance del mismo.

A los dos tercios de la altura de su
casco, esta la linea de flotacion desti-
nada a indicar que cuando el nivel de
agua exterior, si el aparato descansa o
esta en parte sumergido, llega a con-
fundirse con dicha linea que no sélo
tiene completa su carga sino que la
tiene convenientemente colocada para
que su equilibro sea perfecto. Esta li-
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Vista del propulsor de eje rotativo.

nea de flotacion indica bien claramen-
te que el peso del aparato es del 66%
con 666 milésimas del peso especifico
del agua.

Las ventanas cerradas hermética-
mente con cristales, dan luz en &l inte-

Demostrador del motor de eje rotativo.
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rior y sirven para la
contemplaciéon del
paisaje. Las demas
ventanillas y aguje-
ros dan paso al aire
para la ventilacion
y en cantidad sufi-
ciente para la mez-
cla de la bencina
con el oxigeno del
aire, asi funciona-
ran bien los moto-
res.

LOS

PROPULSORES
ROPULSOR
decia Juan-
do, “es la

rueda para el trans-
porte terrestre”, y
para el acuéatico
muy bueno, “por-
que se movia en
un medio compri-
mible".

Constan los pro-
pulsores de un eje
rotativo, y perpen-
dicular a éste hay
varias plumas o pa-
las que siguen el
eje en su rotacion.
Cada una de estas
palas o plumas,
describen un circu-
lo alrededor del eje
rotativo. El funcio-
namiento de cada pala consiste en dar
un cuarto de conversion cada vez que
produzcan trabajo. Cada pala tiene un
mango que viene enroscado en los so-
portes fijos del eje rotativo, asi es im-
posible el desprendimiento de pala al-

guna por grande que sea la fuerza

centrifuga que produzca su rotacion.
“Todas las palas de cada hilera
dan su cuarto de conversion iso-
cronamente obligadas por un es-
céntrico y segun éste, trabajaran
Sus propulsores durante su recorri-
do, los grados que convengan del
circulo que describen”.

A Juando la hélice le parecia defi-
ciente para el transporte aéreo ya que
la consideraba como un tornilllo que
necesitara una velocidad determinada
a su paso para que diera el rendimien-
to requerido siempre en direccion de
su eje, fuera este horizontal, inclinado
o vertical, mientras que los propulso-
res de su invento, ejecutaban su traba-
jo en direccién perpendicular al eje ro-
tativo del propulsor, en todos los ca-
S0S.

Afirmaba el inventor que sus propul-
sores serian los Unicos que se aplica-
rian a los aparatos voladores, por con-
siderar que eran insustituibles, “como
lo es la rueda para los transportes te-
rrestres”, repetia sin cansarse.

En el invento los propulsores de sos-
tenimiento sélo trabajan en el plano
horizontal, que forma su eje con los
soportes y van colocados en los cuatro
angulos de éstos.

Los propulsores de avance, retroce-
so, virada y direccion, son iguales a
los de sostenimiento con la dnica dife-
rencia de que trabajan soélo en el palo
vertical, siendo indiferente que traba-
jen encima o debajo a su eje rotativo,
con tal gue su movimiento tenga por
objeto dirigir el aire de proa a popa,
para formar la depresion detras de las
palas o plumas, y obliga a la presion
atmosférica a empujar hacia proa el
“Flugilarilo”.

La imagen muestra como va cambiando el paso de las palas o plumas del
propulsor:



Las palas van cambiando de posicién.

MOTORES

OBRE los motores Juandoé afir-
maba;

“Sélo hay que preocuparse de su
buen funcionamiento. Deben ser
acoplados a un eje general de tal
manera que cada uno sea auto-
nomo marchando, y en conjunto
todos pueden contribuir al trabajo
requerido”.

Los motores seran tres y cada uno
de ellos debe tener la potencia sufi-
ciente para levantar el aparato ade-
mas de sostenerlo. En este concepto
al trabajar acoplados con pifiones li-
bres cada uno contribuira al trabajo
requerido a un tercio de su potencia
a fin de que, si uno parara por cual-
quier causa su marcha, los otros dos
continuarian trabajando a la mitad de
su potencia, y si durante el arreglo
del que pard, se inmovilizara otro,
quedaria el tercero funcionando con
su fuerza normal; y en tal caso puede
descender el multiptero en tierra o en
agua, hasta el completo arreglo de
los motores parados, y una vez solu-
cionado el problema volverian a fun-
cionar los tres levantando el aparato
del aire o del agua verticalmente.

Hay una segunda clase de motores
qgue son los destinados a los propul-
sores o alas rotativas. No es necesa-
rio que sean triplicados, basta uno o
a lo mas dos, para que aunque se
produjera un paro, sin necesidad de
descender pueda ser arreglado a
bordo, sin importar que se quede
quieto el avion en el aire. “Tal cual lo
hace un ave cuando se cierne en el
espacio”. También puede aprove-
charse el exceso de potencia de los
motores de sostenimiento para apli-
carla a los propulsores de avance.

DIFERENCIALES

; ARA los pro-
e pulsores de
L sostenimien-

to es indispensable
gue cada ala rotati-
va tenga un dife-
rencial para su fun-
cionamiento igua-
les a los que tienen
los automaoviles.

Los diferenciales
son indispensa-
bles para las alas
rotativas, pues si
las dos alas fun-
cionan isécrona-
mente, su marcha
sera en linea recta en direccién del
gje del aparato o eslora, pero si una
de las dos alas rotativas funciona a
diferentes velocidades, el aparato vo-
lador viraré hacia la parte donde el
propulsor vaya mas despacio.

Indispensable para inmovilizar los
propulsores de avance si es conve-
niente descender o efectuar un retro-
ceso oportuno; para eso no hay mas
que aplicar a los propulsores un fre-
no y cambio de marcha idénticos a
los que usan actualmente los auto-
moviles.

EQUILIBRIO AUTOMATICO

N el sistema Juandd no hay ti-

mon, este se sustituye por un

potente péndulo cuyo régimen
natural seré colocarse siempre en la
vertical y éste sera el manipulador au-
tomatico de los diferenciales de las
alas rotativas de sostenimiento, puesto
que buscandc la vertical se acercara
siempre al propulsor que debera ace-
lerar su marcha, al paso que se dis-
tanciara del propulsor que la debera
retardar, restableciéndose el equilibrio
automaticamente.

Para la completa movilidad del pén-
dulo, Juandd sugeria el siguiente siste-
ma. “Se fijara el extremo superior del
mismo por medio de un aparafo analo-
go a los que en marina suspenden las
brujulas o los mecheros de los come-
dores de a bordo”.

DESPLAZAMIENTO CUBICO
DEL APARATO

ON el modelo presentado,
Juandd afirmaba que se podia
construir cualquier aparato de

cabida proporcionada, Unicamente de-
bia tenerse en cuenta las superficies

aladas, en las que su peso aumenta
por el cubo, mientras que las superfi-
cies de los propulsores lo hacen por el
cuadrado. “Por esto lo denominé Mul-
tiptero o Flugilarilo”.

PESO DEL APARATO

ABIA que buscar ante todo
los metros cubicos de des-
plazamiento del casco.

“Supongamos que es de 15 metros
cubicos, como su peso especifico
ha de ser los dos tercios del agua,
pesard el aparato en conjunto 10
toneladas, o sea de 10.000 kilos
serd la carga o transporte que
pueda llevar, cuidando de que
vaya detras en el fondo del casco,
para que el centro del aparato esté
siempre por debajo de la linea de
flotacion que en su casco esta
marcada. Los restantes 5.000 kg.
se dividiran en 1.500 para el peso
del aparato y propulsores, 1.500
para los motores, 2.000 para el
personal, agua, esencia motriz y
aceite”.

Estos datos eran aproximados, ya
que si conviniera —decia— podria au-
mentarse una partida en detrimento de
otra.

VELOCIDAD

J UANDO decia:

“La mayor velocidad que hasta hoy
han alcanzado los aviones son de
70 km. por hora término medio y a
88 km. por hora ha llegado Curtis a
Norteamérica ultimamente. Con
mis propulsores creo poder alcan-
zar 360 km. por hora que es la ve-
locidad normal de los vencejos
cuando van de pasada”.

Es emocionante comprobar que
siempre concluye con las experiencias
alcanzadas en su observatorio. Los in-
sectos y las aves seran su punto de
partida y de término.

RADIO DE ACCION

UANDO al inventor le pregunta-
ban sobre este punto respon-
dia:
“Tengo la pretension de gue si en
vez de llevar las cinco toneladas
de carga, la llevamos de esencia
de bencina o alcohol, nos permiti-
ria facilmente un radio de accion
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de poder pasar del Océano a visi-
tar el Polo Norte a las 14 horas 40
minutos de la salida de Barce-
lona”,

Declaraba también gue con su siste-
ma, los tripulantes y viajeros estaban
fuera de las corrientes atmosféricas.

Que en caso de guerra se podria
formar con sus aviones barcos una
verdadera escuadra que terminaria
destruyendo a todas las demas que se
encontraran reunidas.

Se comprometia a transportar pasa-
jeros, y grandes cargas a velocidades
hasta el momento desconocidas. A ex-
plorar minas, canteras y bosques don-
de no existieran vias de comunicacion,
y todo ello con un capital que no lle-
garia a un 1% del gue se necesitaria

Carta de Juandd al Rey Alfonso XIII,
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en su momento para la construccion
de ferrocarriles.

Y lo que era mas importante, su apa-
rato serviria pra albergar bajo la ban-
dera blanca de la paz a toda la huma-
nidad”

“Borrando fronteras y razas y ha-
ciendo de todo el mundo civilizado
un solo Estado, realizando el suerio
dorado de la desaparicién para
siempre de aduanas y fronteras, ya
gue todos los pueblos de la fierra
que quedando por doquier el Es-
peranto con su moneda universal y
que el mas hermoso lobre cambio
fomente el trabajo y la riqueza para
todos los hombres, cambiando mu-
tuamente sus productos, fianzando
una paz universal y verdadera en
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perpetuidad para toda la Humani-
dad”,

Cristébal Juando, convencido plena-
mente de las aplicaciones militares
gue podia tener su aparato, envi¢ al
rey Alfonso Xlll, el 13 de enero de
1911 una instancia que titulé “Mensa-
je" donde le exponia sus afanes, des-
velos y trabajos, ofreciéndole su inven-
to para el bien de la Patria y solicitan-
do su ayuda. La instancia que iba
acompanada de folleto explicativo del
“Flugilarilo” fue enviada por el general
jefe de la seccion de Ingenieros, al
Cuerpo de Ingenieros del Ejército, Par-
que Aerostatico de Guadalajara.

El 4 de marzo de 1911 se reuniod la
junta técnica del Servicio Aerostatico,
gue estaba formada por los siguientes
jefes y oficiales:

Presidente: Coronel Pedro Vives y Vich

Vocales:  Tte. Coronel Vicente Garcia An-

tunez

Capitan Celestino Garcia
Anttinez

Capitan Antonio Gordejuela
y Casillas

Capitan Emilio Herrera Lina-
res

Teniente Sixto Pou y Portes

Teniente Eduardo Barron Ra-
mos

Teniente José Ortiz Echaglie

Secretario: Comandante Francisco de P. Ro-
jas v Rubio.

El capitan Celestino Garcia Antunez
fue el encargado de informar, ya que
por orden del jefe de servicios habia
estudiado previamente el asunto y re-
dactado la ponencia correspondiente.
El informe no podia ser mas desfavo-
rable, incluso entre lineas podia leerse
la poca consideracion con que habia
sido tomada la afirmacion del inventor
de poder llegar al Polo Norte desde
Barcelona en 14 horas y 40 minutos y
sobre todo aquello de que “empleara
solo motor de vapor porque nada im-
porta el peso del motor, pues lo impor-
tante es que sea ligero el propulsor”
&Y qué decir de considerar la hélice
inatil en la navegacion? .Y lo de espe-
rar sustentar 640 kg. por caballo de
potencia motriz?

La Junta después de oir a la ponen-
cia acordd gue no debia tomarse en
cuenta la solicitud del Juandd, a quién
calificaron como autor de escasos co-
nocimientos técnicos que no habia po-
dido subsistir con los productos de su
imaginacion, no obstante “reconocian
su laboriosidad y grandes desvelos
por el bien comun”.

Fue inutil que el inventor insistiera
una y otra vez rebatiendo dichos argu-
mentos y aportando clarificaciones.
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La publicacion aerondutica mds renombrada de Juando que se edito en 1904.

Tropezaba otra vez con la increduli-
dad, y lo que mas le dolia ahora es
que no se trataba del vulgo sino de
técnicos e ingenieros. El no presumia
de estudios, no los tenia, sino de ser
“solo un poco ingenioso”.

El caso es que Juando no se dio por
vencido, y sigui¢ pidiendo ayuda al
Gobierno. En 1913 escribe al Presi-
dente del Consejo de Ministros, Conde
de Romanones, y le resume el estado
de sus investigaciones “después de
28 anos de luchar contra la indiferen-
cia”. Como tampoco obtuvo respuesta,
penso irse con su invento a ofrecerle
en el extranjero, aunque no llegd a ha-
cerlo, y segln parece tuvo varios ofre-
cimientos.

Tres afios después de que se publi-

cara el libro "Navegacion Aérea”

(1900) fue el vuelo de los hermanos
Wright. Muchos se dieron cuenta de
gue podia haber sido aguel catalan til-
dado de visionario, el primero en reali-

zarlo, ya que sus investigaciones iban
por camino correcto.

PINCELADAS DE SU VIDA

N el expediente del Archivo
General Militar poco encontré
de su faceta intima, personal.
Pero era facil adivinar bastante de ella,
y al tener después en mis manos par-
te de su biografia, comprobé que no
estaba equivocada. Habia sido un so-
nador activo, impresionante.
Cristobal Juandd nacit en Villanueva
y Geltri el 28 de enero de 1848, en la
calle del Agua. Era el cuarto hijo del
matrimonio formado por Salvador
Juandé Casas y de Rosa Rafecas
Puig. Ambos de familias acomodadas
a fuerza de trabajo, teson y estudios.
Un primo hermano de Cristobal, Fran-
cisco Javier Lluch Rafecas se dedico a
investigar sobre la industria textil y fue

profesor de la Lonja y de la Escuela In-
dustrial de Barcelona, y en 1851 su tio
Joan Rafecas fund¢ la fabrica “Cal Xu-
riger”.

Salvador Juandd a los 33 anos ya
era un potentado. Su considerable for-
tuna le habia llegado por los caminos
de la Bolsa de la que era un gran ex-
perto. Se establecid en Barcelona,
pero nunca olvidé a su pueblo natal.
Fue socio fundador del Banco de Villa-
nueva (1881) y de la Cia del Ferrocarril
de Barcelona a Villanueva. Cuando
éste llego a Villanueva, repartié mucho
dinero entre los pobres.

Aprovech¢ aquellos tiempos de
prosperidad para vivir a lo grande,
dandose los placeres de la buena
mesa y de las interminables tertulias.
Se convirtié en un auténtico sefior de
Barcelona. Siempre se mostraba impe-
cable, atildado, le gustaba mostrar su
opulencia aunque lo hiciera mas que
por darse importancia, porque era asi
un excéntrico. Cuidaba con esmero su
hermosa y poblada barba, quiza para
desquitarse de no poder hacerlo con
su pelo, debido a una calvicie prema-
tura.

De estatura mas alta que lo corrien-
te, un poco metido en carnes, estirado
y altivo en apariencia, lucfa con deleite
sus botines blancos o grises y con su
sombrero de copa causaba sensacion.
Pero mas que por el aspecto fisico, era
notorio por las anécdotas que se le
atribuian, algunas veridicas como la
de usar para combustible billetes de
Banco, en una barbacoa ofrecida a
personalidades barcelonesas; o la de
comprar el carro de un payés cierta
noche de San Juan, para gue la ho-
guera no decayera.

Sus constantes paseos por el campo
observando las aves e incluso imitan-
dolas, en especial a los vencejos a los
gue llegd a diseccionar, o su postura
estatica durante horas contemplando
la naturaleza, mientras creaba poesia,
un hombre gue sofiaba con surcar los
cielos por fuerza tenia que ser poeta,
le hacian aparecer ante los demas
como raro e incluso chiflado. El, que
era un gran inventor premiado, autor
de varias obras, director del diario
“Las Noticias”, fundador del “Diario
llustrado de Avisos, Noticias, Anuncios
y Telegramas”, aunque quiza si no hu-
biera estado un poco “loco”, se habria
confarmado con ahorrar en los tiem-
pos de bonanza para resistir en los
malos.

Juando no supo ni quiso hacer esto.
Cuando vivié en la opulencia derrocho;
después paso a conocer la ruina. Ha-
bia invertido en empresas fantasticas
sin futuro, cuando llegd el crac econo-
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Salvador Juandé, hijo y estrecho colaborador
de su padre.

mico de los ochenta. No tenia nada.
Fue entonces cuando se dedicé exclu-
sivamente a crear. Otro de sus suefios
hecho realidad era su empresa llama-
da "El Genio Mecanico” que debia ser
una delicia. Alli inventé y cred soldadi-
tos de plomo, juguetes de estafio, un
molino de viento que le valid el premio
de la Exposicion de 1888, etc. y jcomo
no! objetos que remontaran el vuelo,
cometas asombrosas, fantasticas
como salidas de los cuentos de en-
suefio, artefactos voladores nunca vis-
tos, y para que nada faltara con folleto
explicativo.

En “El Genio Mecénico" se puso a
profundizar en la creacién de su inven-
to. Ya estaba bien de que sélo los Glo-
bos surcaran el aire. Tuvo como cola-
borador a Ricardo Munréy Soler, quien
termind por marcharse a la Argentina a
establecer una empresa mecanica.
Poco antes de fallecer mandé desde
alli los planos y documentacion técni-
ca del “Flugilarilo” al Museo Balaguer.

Su invento ya estaba terminado,
pero él, que habia tenido tanto dinero,
le faltaba ahora para hacerlo realidad.
Acudio a los amigos, a tantos que ha-
bian vivido casi a su costa, y le falla-
ron. En 1901 cred una sociedad “Com-
pania Universal de Navegacion Aérea”
considerada hoy como la primera de-
dicada a la aviacién, para recaudar
fondos y fue un fracaso.

Tuvo la satisfaccion de tener a su
lado mientras construia el invento, a su
hijo Salvador, y la de ver elevarse al
“Flugilarilo” hasta una altura de varios
metros en la Plaza de Cataluiia barce-
lonesa, aunque luego cayera a tierra.

Tuvo que sufrir mucho viendo como
los hermanos Wright, pilotaban su apa-
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Suscripcion para la financiacién del “Multiptero™.

rato, tres afios después que €l inventa-
ra el suyo, y que en 1910 se inaugura-
ra la aviacion en su amada Catalufia
sin contar con &l.

Sufrié pero no se desalentd jamas,
siguié luchando, escribiendo misivas y
hablando a los intimos “del calvario del
inventor”.

Muy triste y “pelado como una rata
le encontré la muerte en 1917. No po-
dia imaginar que su biznieta lograria
que el nieto del rey al que se dirigié
una vez angustiado, es decir Juan
Carlos |, ayudase a su reivindicacion.

Y que varios de sus paisanos en es-

”

e

Suscripcion para la financiacion del “Multiptero”.
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JYavegaczorp ﬁerea. - ﬂ wac:oq

Exposicion y ﬂmcrona’mrem’o, por uif nuevo principio cientlfico, el 'i
A'WE&@@E TUANDO i

€/ jr"a_rfadar queda suscripto d una centésima parte de
un Titulo de fundador de 100 peselas.

Valon: UNA peseta

Canjeable & la vista

pecial el infatigable director de la
“Fundacion Parque Aeronautico de
Cataluna”, Manuel Pons, removerian lo
indecible para lograr sacar del olvido a
su ilustre paisano, para lo cual contd
con la ayuda entusiasta y el apoyo del
Instituto de Historia y Cultura del Ejér-
cito del Aire, que hoy en su revista
Aeroplano recoge este articulo de esta
escritora que un dia se encontré con
Juandd. Al fin se ha logrado que este
personaje de leyenda local, pase a
ocupar el puesto de honor que le co-
rresponde en la Aviacion no sélo espa-
fiola, sino mundial. W

por cada diez, una Décima.
por cada clen, un Titulo.

Barcelona 23 Sepliembre de 1902,
Ei Admioistrador




Cierva C.3 y Farman FE50:
Polimotores de bombardeo pesado
para la aviacion militar espanola

CARLOS LAZARO AVILA

p

NTRE el variado conjunto de aparatos encuadra-

dos en la Aviacién Militar de preguerra, los poli-

motores de bombardeo han recibido escasa aten-

cién por parte de los historiadores aeronauticos.

Esta falta de interés podria radicar en el hecho de que, des-

de la construccion del bombardero C.3 por Juan de la Cier-

va (1919), tuvieron que transcurrir treinta anos hasta que la

industria aeronautica nacional realizara un polimotor neta-

mente esparol, el CASA C-201 Alcotdn, destinado, entre

otras funciones, para escuela de bombarderos. En este lap-

so de tiempo, y exceptuando los modelos alemanes Junkers

Ju-52 y Heinkel He-111 construidos bajo licencia en nuestro

pais, todos los polimotores de bombardeo que se encua-

draron en las fuerzas aéreas fueron exclusivamente extran-
jeros.

Como la historia de este tipo de aparatos es bien cono-

cida desde la etapa de la Guerra Civil hasta nuestros dias,

e

L

.
1=

Vista frontal del trimotor Cierva C.3 (Foto IHCA)

en este trabajo hemos preferido exponer un avance sobre
el Cierva C.3 y el Farman F-50'. Ambos forman parte de un
estudio mas amplio que estamos realizando sobre todos
los polimotores de bombardeo anteriores a la Guerra Civil
(Cierva C.3, Farman F-50, Farman F-60, Dornier Wal, Lo-
ring B.llI, Trimotor Colonial de Loring, Fokker F.VIIb-3m,
Macchi M-24, De Havilland Dh.89 Dragon Rapide y el Jun-
kers K.30)2.

! El autor desea agradecer a D.José Warleta Carrillo los comentarios y
precisiones gue ha realizado sobre este trabajo.

2 Queremos sefalar que sobre el Fokker, Dragén Rapide y Dornier Wal
ya se han hecho trabajos notables: Jesus Salas Larrazabal, Fokkers y Dra-
gones en la guerra. Revista de Aeronautica, 1972, n® 384 y 1973, n® 387;
José Warleta Carrillo, Historia de un gran hidroavion: el Dornier Wal en Es-
pana y en el mundo. Aeroplano n? 2. pp.24-4, 1984
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El C.3 después de haber abandonado los talleres de Vitorica. (Foto Camara. Coleccion C. Lidzaro)

1. EL CONCURSO NACIONAL DE 1919 Y EL
l‘l{[‘llﬂ‘(lﬂ DE JUAN DE LA CIERVA

A figura de Juan de la Cierva Codorniu es bastante

conocida en la historia aeronautica espanola; como

existe una amplia bibliografia sobra la vida y obra
de este Ingeniero de Caminos murciano inventor del autogi-
ro®, nos centraremos directamente en el tema que nos
ocupa.

El dia 5 de septiembre de 1918 se publica una Real Or-
den por la que se convocaba un concurso de aviones mili-
tares de caza, bombardeo y reconocimiento de fabricacion
exclusivamente nacional. Este concurso, cuyas pruebas ae-
ronauticas se realizarian a mediados de 1919, constituy6
una ocasion unica para el fomento de la industria aeronau-
tica nacional que, a pesar de sus limitaciones, presentd al
certamen una serie de dignos aparatos que pudieron haber
sustituido a los maltrechos aviones con los que los aviado-

3 Ver, José Warleta Carrillo Autogiro. Juan de la Cierva y su obra. Institu-
to de Espafia. Madrid, 1977. De este mismo auter Juan de /a Cierva Co-
dorniu. Notas biogréficas y José Luis Lopez Ruiz Historia de los prototipos
espanoles. El autogiro. en AEROPLANO, N2 13. IHCA. Madrid, 1995.

res espanoles habian empezado a formarse. Sin embargo,
la convocatoria del concurso de 1919 adolecié de dos gra-
ves inconvenientes; segun Goma, el primero de ellos era
las reducidas gratificaciones econdémicas de los premios,
300.000 pesetas para el primer clasificado de cada cate-
goria, mas 20.000 pesetas por la adquisicion del prototipo
sin motor (para los bombarderos la cifra era de 30.000 pe-
setas y 100 por CV), compensaciones reguladas por unas
duras condiciones®. Ademas de las rigidas exigencias, los
concursantes tuvieron que enfrentarse también al inconve-
niente de soportar la "exhibicion paralela” que estaban rea-
lizando los aparatos extranjeros sobre el cielo de Madrid en
los mismos dias del Concurso. La apariciéon de un De Ha-
villand, dotado con un motor Napier de 450 CV, el Bristol
F.2b y el gigantesco bombardero Handley Page V/1500 lle-
gados de Inglaterra, los Farman F.50 y Breguet XIV A.2
franceses, el Ansaldo SVA 5 —regalo de la casa constructo-
ra al Rey- y los Macchi italianos dieron lugar a una inevita-
ble comparacién de prestaciones que arrojaba un balance
desfavorable para los aparatos de produccion nacional. So-

4 José Goma Ordufia. Historia de la Aeronautica Espafiola. Editora Na-
cional. Madrid, 1946. p. 482 y ss.

Los restos del avion después del infortunado vuelo de Rios (Foto Camara. Coleccion C. Ldzaro)
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El Farman F.50 pilotado por G. Brou en Cuatro Vientos (Foto Camara.

bre |la presencia estos aviones, Goma también comenta
que protagonizaron varios actos de lo que podriamos de-
nominar como ‘competencia desleal", sobre todo tras las
acrobacias del Havilland sobre diferentes actos publicos y
deportivos, o el lanzamiento de proclamas con mensajes
fraternales que hicieron los pilotos del Farman F.50 sobre
Madrid®.

Pese a la presencia de estos aparatos cuyas virtudes
aeronauticas se habian contrastado fielmente en los campos
de batalla de la Gran Guerra, los concursantes espanoles
se afanaron en demostrar a la rigida comisién evaluadora
las virtudes de sus aviones. En este contexto competitivo se
encuentra la realizacion del bombardero de La Cierva; cree-
mos que se puede afirmar que la realizaciéon del disefio y
posterior construccion del trimotor de bombardero que hizo
Juan de la Cierva puede considerarse como el primer indi-
cio de las geniales dotes inventivas que luego cristalizarian
en la aparicién del autogiro. Son dos las razones que nos
llevan a hacer esta afirmacion.

La primera de ellas radica en el hecho de que, en el mo-
mento de publicarse el anuncio del Concurso, La Cierva se
hallaba completamente absorto en la finalizacién de sus es-
tudios de ingenieria, habiendo transcurrido seis afios desde
que, en compania de Ricardo Barcala y Pablo Diaz, cons-
truyera y probara el BCD.1 y BCD.2 (biplano y monoplano,
respectivamente). Aungue la realizacion del proyecto del tri-
motor de bombardeo coincidié con la redaccién del Proyec-
to de fin de carrera de la Escuela, no debemos dejar de te-
ner en cuenta que habia notables diferencias de estructura,
envergadura y potencia motriz entre los proyectos previos
llevados a cabo con Barcala y Diaz por puro divertimento, y
el disefio del aparato de bombardeo para el concurso ofi-
cial. Bautizado como C.3, el trimotor presentaba unas lineas
muy modernas y poseia unas dimensiones de tamano me-
dio en relacion a los bombarderos que habian participado
en la Primera Guerra Mundial. El aparato pesaba 3.000 kilos
en vacio y 5.000 a plena carga; media 25 metros de enver-
gadura y podia llevar dos tripulantes y doce pasajeros. La
planta motriz estaba formada por tres motores Hispano-Sui-
za de 220 6 250 CVE,

5 [2] En |la pagina 487 se reproduce el texto del panfleto

6 Datos técnicos obtenidos de Jaime Velarde Silié Aviones Esparioles
desde 1.910. AENA-Fundacion Infante de Orleans. Madrid, 1995, y José
Warleta Autogiro...

;&.M

Coleccion C. La’:ara)

La segunda razén por la que aducimos que Juan de la
Cierva deposité en su C.3 un rasgo de su genialidad como
inventor se encuentra en las propias circunstancias de la
fabricacion del modelo. De la Cierva, frente a los demas
concursantes nacionales, que contaban con una infraes-
tructura y una mayor experiencia en el disefio de aparatos,
tuvo que compaginar su nula experiencia en el disefio de
bombarderos con los cortos plazos que el concurso otor-
gaba para la presentacion de los prototipos; asi, la premu-
ra no fue dbice para el diserio y fabricacién del avién en los
talleres de Carroceria Espafola de Juan de Vitérica Casu-
so, conde de los Moriles, que también financiaba el pro-
yecto. El montaje final del aparato se hizo en el aerédromo
de Cuatro Vientos y el piloto elegido para tripularlo era un
Laureado, el Capitan Julio Rios Anglieso, Jefe del Aerddro-
mo Militar de Getafe. El Capitan Rios, que carecia de ex-
periencia en el vuelo de polimotores, realizé con el C.3 una
prueba sobre el terreno sin despegar’; al realizar la prueba
de vuelo, el aparato entro en pérdida cuando giraba a es-
casa altura estrellandose contra el suelo. Aungue Rios no
sufrio heridas de consideracion, el avion quedd completa-
mente deshecho y no se pudo presentar al Concurso. La
mayoria de los historiadores aeronauticos coinciden a la
hora de sefalar la inexperiencia de Rios en el pilotaje de
este tipo de aviones como causa del accidente, el cual sir-
vio de estimulo a De la Cierva para el disefio de una aero-
nave en la que se pudiera evitar la pérdida de estabilidad
a baja velocidad y que culminaria con la creacion del auto-
giro8.

2. LA ADQUISIC ION DEL FARMAN E50

OMO era de prever, las buenas prestaciones que ha-
bian demostrado tener los aparatos extranjeros en
Madrid no auguraron un buen final a los dignos apa-
ratos espafioles que concurrian al Concurso; con la Unica
excepcion del aparato de caza disefiado por Barrén, el con-
curso quedd desierto en su modalidad de reconocimiento y
bombardero. De hecho, ni siquiera el Barrén fue incorpora-

7 La matizacién la ha aportado D. José Warleta segin una noticia apare-
cida en el periodico La Accion del 8 de julio de 1919,

8 Hay que senalar que José Goméa achaca el accidente del C.3 a un
defecto de reglaje. p.484.

41



do al servicio activo de la Aviacién, prefiriéndose el material
sobrante de los abarrotados almacenes de |la industria ae-
ronautica extranjera.

Tras la fallida experiencia del trimotor construido por Juan
de la Cierva, se decidid la adquisicion de un ejemplar del
bombardero francés Farman F50. Disefiado durante los ulti-
mos afios de la guerra, el Farman F50 era el producto de un
urgente requerimiento por parte del gobierno francés para
dotar a sus escuadrillas de bombardeo pesado y nocturno.
Hasta 1916 |la capacidad ofensiva de los Voisin, Breguet 14
B2 y Caproni Ca.3, 4 y 5 que se empleaban en estas uni-
dades era muy baja por el insuficiente numero de bombas
gue eran capaces de transportar en relacion con el resto de
los aparatos aliados o enemigos. Ello hizo que de los table-
ros de disefio surgieran aviones mas potentes y con mas
capacidad de carga como el Farman F50 y F.60 "Goliath",
aungue meses antes de la proclamacién del Armisticio sélo
se habla podido equipar a dos escuadrillas de bombardeo
nocturno con el modelo Bn2s del F50. Montando dos moto-
res Lorraine-Dietrich de 250 CV cada uno que propulsaban
hélices tractoras, el F. 50 era capaz de transportar unos 400
kilogramos de bombas y estaba armado con un par de
ametralladoras que servian sus dos tripulantes.

El aparato gque se presentd en Madrid el 9 de mayo du-
rante el Concurso de Aviacion venia en vuelo de Francia tri-
pulado por Georges Brou y el mecanico Jovet; previamente
habia hecho escala en Vitoria —~donde fue recibido por el Sr.
Abreu, Comisario del RACE- y Guadalajara. Este avion se
exhibio cuatro dias después en Cuatro Vientos junto al resto
de aparatos extranjeros que protagonizaban la fiesta de
aviacion a la que asistio Alfonso XllII el dia 22. Este F50 fue
el protagonista del lanzamiento de las proclamas fraternales
entre Espana y Francia, las cuales cumplieron su objetivo
propagandistico porque, poco despues, el avion era adqui-
rido por el Servicio por la suma de 150.000 pesetas. José
Warleta considera que este era el aparato que el Servicio de
Aeronautica Militar ya habia adquirido durante el viaje que
hizo Emilio Herrera antes del Concurso®. Herrera habia ac-
tuado como representante del Servicio, ya que el se hallaba
en comision de servicio para analizar en Francia e Inglaterra
los dirigibles mas idéneos para establecer una linea transa-
tlantica®,

La primera pregunta que nos podriamos plantear sobre
los Farman F.50 es jcuales fueron las razones que motiva-
ron la compra de un avién de estas caracteristicas por par-
te del Servicio? La primera de ellas responde al interés que
debfa tener el mando del Servicio por adquirir y ensayar
otros modelos del material aeronautico que se habia fogue-
ado en la Primera Guerra Mundial. Aunque el F.50 no tuvo
tanta experiencia bélica como los aparatos ingleses que se
adquirieron, tenia a su favor el hecho de ser un avién poli-
valente capacitado para desempefiar acciones de reconoci-
miento, bombardeo pesado diurno y nocturno; por otro lado,
frente a las exageradas dimensiones y coste de los Handley
Page ingleses, la envergadura, precio y disefio del Farman
le convertia en el aparato idéneo para ser recibido por las
escuadrillas de Africa sin causar muchos problemas de ha-
bilitacion e infraestructura. Probablemente, otro de los argu-
mentos que decidieron la compra de un solo aparato de es-
tas caracteristicas debi6é de ser la experiencia extraida del
accidente del trimotor de la Cierva. Espafa se encontraba

® José Warleta El cuarteto De Havilland: Rolls/Escuela/Hispano/Napier.
AEROPLANO N¢ 5. IHCA. Madrid, 1987. p.44-45.

10 Ver, Carlos Lazaro Avila Sociedad Coldn Transaérea Esparola. Madirid.
Avién Revue n® 187, 1998.
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desprovista de tripulaciones de los aviones polimotores que
tan estratégicos habian resultado en la guerra, pero esto no
era una necesidad acuciante ya que tambien conviene re-
cordar gue en la Europa de postguerra nuestro pais se be-
neficiaba de su neutralidad y solo debifa hacer frente al con-
flictoe armado provocado por los levantamientos indigenas
del Protectorado de Marruecos. Por ultimo, hasta gue no se
difundieron las teorias de bombardeo estratégico de G.
Douhet!!, después de la Gran Guerra aun persistia la dis-
cusion entre los partidarios de los dirigibles y los aviones,
considerando a los primeros como los mas idoneos para el
bombardeo pesado a larga distancia.

En ese sentido, la adquisicion del primer Farman estaba
encaminada a sacar el maximo provecho de las facultades
de un avion polivalente que se pudiera utilizar tanto para las
acciones de bombardeo pesado y nocturno sobre los asen-
tamientos indigenas marroquies, como de plataforma de en-
trenamiento de las futuras tripulaciones de polimotores de
bombardeo diurno y nocturno.

3. LOS FARMAN E50 EN LA CAMPANA DE
MARRUECOS

A presencia del piloto Georges Brou en Espafia fue

aprovechada por el Servicio para que impartiera

clases de vuelo en el Farman F. 50 a algunos oficia-
les espanoles. Es muy probable que el primer alumno de
Brou fuera el Capitan Angel Martinez Barios, dado que este
oficial dominaba el francés y tenia el titulo de Profesor de
Vuelo de Aeroplanos'?. El dia 14 de agosto el Farman, al
que podemos identificar con el n® 1 por la correlacién nu-
mérica con la que se cita al resto de estos aparatos en la
documentacion, parte hacia el aerédromo de Tetuan. La tri-
pulacion la componen el piloto, Martinez Banos, el observa-
dor Capitan Apolinar Saez de Buruaga, el Coronel Soriano,
Teniente Chacdn y un Sargento mecéanico. Hay que comen-
tar que este aparato estaba dotado de un novedoso dispo-
sitivo de radio manejado por Chacén .

Debido a una averia, tuvieron que tomar tierra en Valde-
pefas; el problema del avién tuvo que ser de consideracion
porque, segun consta en el expediente personal de Saenz
de Buruaga, no volvieron a despegar hasta el dia 16 en que
salieron rumbo a Sevilla y se incorporaron dos dias después
a Tetuan junto a los DH-4, Breguet 14 y restantes aparatos
de la 12 Escuadrilla’®. En Tetuan, el F.50 iniciaria una frené-
tica actividad participando en la campana de operaciones
que el General Berenguer habia iniciado en junio; el Farman
fue tripulado conjuntamente por Sdenz de Buruaga y Marti-
nez Banos hasta finales de agosto, en el que éste ultimo
vuelve, por via maritima y terrestre, a Cuatro Vientos para
seguir impartiendo los cursos de vuelo. En el vuelo realiza-
do el dia 21 con el fin de bombardear Wad-Ras, Saenz de
Buruaga tuvo que regresar al aerédromo por la parada ins-
tantanea de unos de los motores del Farman; reparada la
averia, el F50 intervino activamente en misiones de bom-
bardeo nocturno y diurno, asi como reconocimiento fotogra-
fico en la ocupacion del Fondak, causandole al enemigo los
dias 23 y 24 de agosto 8 muertos, 2 heridos y 2 caballos

11 Veer G, Douhet El dominio del Aire. IHCA, Madrid. 1987.

12 Expediente Personal de Angel Martifiez de Barios y Ferrer. Archivo Ge-
neral Militar de Segovia. Legajo M-1308.

15 Aviones Militares Espanoles (1911-1986). IHCA. Madrid, 1986. p.66.

4 Expediente Personal de Apolinar Saenz de Buruaga. Archivo Histérico.
Ejércitc del Aire. Asuntos Exp. 148.438.



Accidente del F.50 que transportaba a Martinez Basios en Casas de Villaseca (Soria) (Foto Cdamara. Coleccion C. Ldzaro)

muertos’®. El 4 de octubre, llevando a cabo una misién de
objetivo fotografico y bombardeo sobre la cuenca alta del
rio Agrad, el Farman volvié a sufrir una averia en sus moto-
res, obligando a la tripulacion a soltar toda su carga de
bombas sobre el enemigo y volver inmediatamente a su
base.

El 16 de octubre, el capitan Saenz de Buruaga marcha a
la peninsula por mar y tierra para recoger en Cuatro Vientos
un nuevo Farman F.50 que habia sido adquirido por el Ser-
vicio'®. Ocho dias después, Saenz de Buruaga salié a pri-
mera hora de la manana de Cuatro Vientos pilotando el nue-
vo F50 (denominado Farman n® 2) llevando como tripulan-
tes a los observadores Capitanes Guzman e Izquierdo y al
mecanico José Pujol; el aparato llegd el mismo dia a Tetuan
tras haber hecho una escala en Sevilla'”. Sabemos que la
continua actividad de Saénz de Buruaga no sélo como pilo-
to de combate y transporte de polimotores, sino también
como piloto de Havilland, obligé a proveer de nuevo perso-
nal para tripular los Farman porque, por orden del General
Director del Servicio, se manda al Teniente Tomas Barrén y

15 Servicio Historico Militar. Fuerzas Militares de Marruecos. Cuartel Ge-
neral. Diario de Operaciones. Comandancia General. Ceuta-Tetuan. Le-
gajo 23.

16 Oficio 1324. Alfonso Bayo notifica su llegada el dia 20. Expediente per-
sonal de Séenz de Buruaga

17 Oficio 1341. Alfonso Bayo notifica la salida del Farman y su tripulacion
hacia Tetuan, Hoja de servicios del expediente personal de Apolinar Saenz
de Buruaga.

Ramos de Sotomayor que se traslade a Tetuan para efectuar
practicas como piloto en los dos polimotores, incorporando-
se el 8 de noviembre'8, A partir de esa fecha ambos pilotos
realizaron salidas con los Farman F.50 n® 1 y n® 2 e incorpo-
raron a sus misiones de guerra el lanzamiento sobre los po-
blados moros de proclamas de adhesion a los espafioles.
Hay datos que indican que a fines de noviembre, uno de
los F.50 que estaban basados en Tetuan tenia los motores
en mal estado'®. Es muy probable que se trate del F50 n? 1
cuyos Hispano de 300 CV2° no pudieron soportar mas el ex-
cesivo desgaste de la continua actividad de combate, se-
siones de escuela y las duras condiciones climatoldgicas de
Marruecos. Suponemos que, para evitar dar de baja el apa-
rato, el Servicio debi¢ de haber solicitado con antelacion la
compra de nuevo material que llegd volando de Francia
hasta Alfaro (Logrono). La tripulacién francesa compuesta
por el piloto Francois Xavier Agostini y los mecanicos Henri
L. Resches, George Coudonneau y Marcel Valette fue reci-
bida por el Capitan Martinez Bafios, piloto de polimotores,
que habia sido comisionado por el Jefe del Servicio para
evaluar las posibilidades de que la localidad riojana se con-
virtiera en un aerodromo y para acoger a la Escuadrilla (sic)

18 Hoja de servicios de Tomas Barron y Ramos de Sotomayor. Expedien-
te Personal 9982. Archivo Historico. Ejército del Aire.

19 José Warleta Carrillo, El cuarteto De Havilland: Rolls/Escuela/Hispa-
no/Napier. AEROPLANO N® 5. IHCA. Madrid, 1987. p.52

20 Segun las referencias de la prensa como se cita en Aviones Militares
Espanoles (1911-1986) p.66
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francesa, tal y como indica literalmente el expediente de
Martinez Bafos. Cabe suponer que, al menos, fueron dos
los aparatos que llegaron a Alfaro, aportando un interrogan-
te al nimero de aviones de este tipo que llegaron a Espana.
Sea como fuere, el aparato de Agostini no llegd a su desti-
no a Madrid porgue se produjo un accidente en Casas de
Villaseca (Soria) en el que perecié toda la tripulacion fran-
cesa, incluido Martinez Bafnos que se habia incorporado en
Alfaro?!. Las tumbas de toda la tripulacién del Farman se
pueden contemplar hoy dia en el cementerio de Caraban-
chel Bajo??.

El accidente del Farman y la pérdida del Capitan Marti-
nez Bafos debio de ser un duro golpe para los tripulantes
de los polimotores que se encontraban en Tetuan. Pese a
todo, se repararon las averias de los motores Hispano y
continuaron los servicios hasta el momento de adquirir un
nuevo avion. Los dos aparatos destinados en Tetuan reali-
zaron numerosos servicios diurnos y comenzaron a hacer
salidas nocturnas sobre los poblados indigenas rebeldes;
para dar descanso al material y a sus tripulaciones, las sa-
lidas con los polimotores se alternaban con vuelos en los
Havilland de la 12 Escuadrilla, tal y como demuestra la hoja
de servicios del Capitan Saenz de Buruaga los meses de
octubre, noviembre y diciembre.

A partir de 1920 se complica la manera de determinar el
numero de Farman F.50 que prestaron servicio en nuestra
Aviacién. Las fuentes y articulos que hemos podido con-
sultar citan la compra de un cuarto aparato cuyo destino
es confuso. En la ficha del libro Aviones Militares Espano-

21 Expediente personal de Angel Martinez Barios. Archivo General Militar
de Segovia.

22 Este es el verdadero origen de las cuatro tumbas que el Coronel Flo-
rentino Carrero Garcia cita en su articulo E/ Cementerio de los Aviadores.
AEROPLANO n®11. I[HCA. Madrid, 1993. Pagina 154, nota 4. De hecho, en
ese mismo camposanto se encuentra la tumba de Angel Martinez Banos.
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El personal de Aviacion carga los féretros de los fallecidos en el accidente para su traslado a Madrid (Foto Francisco Goni y Soler.
Coleccion C. Ldzaro)

les (1911-1986) correspondiente al Farman F.50 se cita un
numero aproximado de cuatro aparatos para las primeras
fechas de 1920. No es desacertado el calculo si tenemos
en cuenta que en el expediente de Martinez Banos se
hace referencia a que este oficial fue a recibir a una Es-
cuadrilla, lo que implica que fueran dos aparatos. Cabe la
posibilidad de imaginar que el aparato superviviente fuera
enviado a Sevilla para turnarse en las operaciones con los
aviones de Tetuan, tal y como harian posteriormente los
Farman F.60 "Goliath", con lo que quedarian tres aviones
de este tipo.

El articulo de M. Sanchis, Material de la Aviacion Militar
Espariola que publica la revista Avién?® afiade confusién al
tema cuando dice que un aparato se destroza al tomar tie-
rra en junio de 1920, y se le identifica erroneamente con el
Farman n® 1 (Motor Hispano) que se habia comprado en
agosto de 1919 y que sabemos estaba en Tetuan. La infor-
macién sobre ese aparato accidentado en junio la corrige
Jaime Velarde Sili¢, quien dice que habia tres aviones de
esta clase en 1920 y que se pierde uno de ellos en el viaje
Tetuan-Sevilla al destrozarse en el aterrizaje®®.

El resultado es que a finales de 1920 sélo habria dos Far-
man F.50 en servicio pero, hay referencia sobre un tercer
polimotor Farman en un informe del Coronel Soriano fecha-
do en 1921 cuyo origen pudiera encontrarse en la cita que
se hace en el articulo de Avién anteriormente mencionado
en el que se dice que en 1921 se compra uno por suscrip-
ciéon popular y es destinado a Sevilla. En ese mismo trabajo
se afade gue se comproé otro .50 en 1923 —que haria el nu-
mero cuatro en nuestro computo—- formando la primera Es-

23 p,473. Madrid, 1963
24 Aviones Espanoles desde 1.910. AENA-Fundacién Infante de Orleans.
Madrid, 1995. p.45.



Poblados bombardeados durante las operaciones del Fondak. La foto estd tomada desde un F.50 tripulado por el C apitan Sdenz de
Buruaga y llevando como observador al Capitdn Tomas Barrén. (Foto Alonso. Coleccién C. Ldzaro)

cuadrilla Espanola de Bombardeo Pesado basada en Ta-
blada.

Aun no disponemos de la informacién necesaria para pre-
cisar el nimero exacto de los Farman 50 en servicio pero te-
nemos constancia de que al menos uno de estos aparatos
tomoé parte en una accién realizada el 30-1V-1921 entre las
6.30 y las 11.30 de la mafana junto a otros cuatro aviones y
gue se vio obligado a regresar por problemas mecanicos??,
y que el dia 27 de junio de ese mismo afo un F50 intervino
en una accion en la que junto a otros cuatro aeroplanos
arrojo un total de treintaiséis bombas de 10 kg., cinco de 3,5
kg. y dos incendiarias®®. La dltima noticia sobre este poli-
motor corresponde al dia 14 de julio de 1921 en el que, en
una accion en solitario, lanzé 16 bombas sobre el Zoco el
Jemis de Beni-Args?’.

4. RESUMEN DE LA ACTUACION
DE LOS PRIMEROS POLIMOTORES
DE LA AVIACION ESPANOIA

OMO se puede apreciar en este primer avance so-
bre los polimotores que prestaron servicio en nuestra
Aviacion, el nimero de los Farman F50 es muy con-
fuso. De hecho alin no podemos asegurar la existencia de

25 Servicio Historico Militar. Fuerzas Militares de Marruecos. Cuartel Ge-
neral. Diario de Operaciones. Comandancia General. Ceuta-Tetuén. Legajo
32. Telegrama n® 1 30-1V-1921. Tetuan a Xauen. Jefe Escuadrilla a Alto Co-
misario.

% |dem. Legajo 33, Carpeta 8. Telegrama n? 72 (27-VI-1921) Aviacion a
Tarmut. De 5.30 a 7.30 han volado cuatro aeroplanos y de 10.00 a 11.00 hs
el Farman, arrojando en total 36 bombas de 10 kg., 5 de 3.5 kg. y 2 in-
ciendiarias.

27 |dem. Carpeta 19.

tres o cuatro aparatos en 1923 porque, a principios de 1922,
en la referencia gréfica que poseemos de la escuadrilla de
Tetuan solo aparece un Farman 50 y la mencién que se
hace en el articulo publicado por Avién sobre la compra de
un nuevo aparato es mas probable que se refiera a la ad-
quisicion del nuevo y mas evolucionado Farman F.60 "Go-
liath" realizada tras el Concurso de Aviacion celebrado ese
mismo afo.

Por otro lado, desconocemos cudél fue el indicativo de los
Farman F.50 durante su pertenencia al Servicio; pero de lo
gue si estamos seguros es que no portaban las matriculas
M-MCAA, M-MCAB y M-MCAC que se les ha atribuido y
que, como hemos podido comprobar graficamente, corres-
pondieron inicialmente a los Farman F.60 "Goliath". Parece
ser gue se acerto en la eleccion de este aparato; la gran po-
livalencia que atesoraba el F.50 como avion de bombardeo
(nocturno y diurno), de reconocimiento, propaganda y es-
cuela de tripulaciones de polimotores y aviadores de vuelo
nocturno se compenso de sobra hasta el agotamiento ex-
tremo del material; posiblemente su buena actuacién incidié
en la compra de los Farman "Goliath”, aviones mas avanza-
dos con los que se cred la Escuadrilla de Bombardero Pe-
sado de Tablada. La unica faceta que ensombrecié la ac-
tuacion de los F50 fueran las propias caracteristicas de la
campafia de Marruecos en las que el resto de los aparatos
empleados (Havilland, Bristol y Breguet) demostraron mas
versatilidad en el combate que el bombardero francés,
puesto que en el momento en el que fallaba uno de sus mo-
tores se veia obligado a regresar inmediatamente a su base.
Aun asi, los numerosos servicios que prestaron estos apa-
ratos y sus tripulaciones bien merecen el honor de figurar
como los primeros polimotores de bombardeo de la Historia
de la Aviacién Espafiola. B
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“Sarinena, Alas Rojas”
(1936-Febrero 1937

ANTONIO RAFELES GIL

(Sargento Armero de las FARE)

IEMPRE que en Espana el Estado entra en crisis
—recuérdese la guerra de la Independencia- la ini-
ciativa popular suple espontaneamente el desmoro-
namiento de las estructuras estatales. Hombres
surgidos de la masa se colocan a la cabeza de los aconte-
cimientos y se convierten en auténticos lideres. Tal sucedio

s vy

Como en toda foto aérea de la época, la calidad de esta tampoco es
buena. Se trata de uno de los primeros combates aéreos de nuestra
guerra civil. Podria afirmarse que esta dramadtica escena pudo ser
captada en los iiltimos dias de la Primera Guerra Mundial. Pero se frata
de un un Breguet XIX de Alas Rojas, derribando un avion nacional. En
el aparato vencedor, el ametrallador asoma casi medio cuerpo sobre la
torreta que sustenta el arma, para seguir disparande al aparato que cae
en picado. La foto parece que fue obtenida por el jefe de la Seccidn

de Fotografia, cabo Rafael Ortiz Landazuri, a bordo de otro avion de
Alas Rojas.
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(Foto por cortesia de D. Vicente Garcia Dolz)

El fotogrdfo de Alas Rojas, Agustin Centelles, capié este documento
grdfico en Sarifiena, Agosto de 1936. Con uniforme de vuelo tenemos al
anarcosindicalista Juan Garcia Oliver, recién nombrado Jefe del
Departamento de Guerra, en el Comité de Milicias que se habia formado
en la Generalidad de Cataluiia. El lider libertario va a efectuar un vuelo
de reconocimiento de los frentes, acompafiado por los aviadores

Rodolfo Robles e Inocencio Sdnchez (a la izquierda, con monos blancos)

y por el comandante Reyes (a la derecha).

en Catalufia, durante los primeros dias de |la sublevacion mi-
litar. Fruto directo de estos primeros esfuerzos es la creacion
de la Escuadrilla Alas Rojas, que cumplio doble papel du-
rante los primeros meses de la guerra civil: contener el
avance del Ejército sublevado en el frente aragonés y afir-
mar la superioridad aérea sobre los cielos de Aragon y Ca-
talufia, en beneficio de las tropas republicanas procedentes
de Cataluna.

Jamas unos pocos fueron tan eficaces contra muchos,
que también disputaban ardorosamente el espacio aeéreo.
Se comenzd a consagrar la doctrina de que las tropas de
superficie poco pueden sin la debida superioridad aérea,
general o local. El Arte Militar Aéreo, con medios muy obso-
letos todavia, comenzaba a demostrar sus actuales axio-
mas: el poder aéreo debe basar su estrategia genérica en
la destruccién del poder y potencial militar enemigos, mas
gue en el apoyo a superficie.

iEso fue demostrado por nosotros desde Sarifiena, con
aviones anticuados!... si bien es cierto que el material aé-
reo enemigo todavia no disponia de la ayuda de alemanes
e italianos. La llegada del Heinkel 51, por ejemplo, inicio el

(Foto por corlesia de D. Vicente Garcia Dolz)



(Foto por cortesia de D. Vicente Garcia Dolz)

declive de nuestra modesta y heroica Escuadrilla Alas Ro-
jas, modelo de organizacion, entusiasmo, disciplina y men-
talidad de equipo.

1. ANTECEDENTES DE LA CREACION DE IA
ESCUADRILIA

ON un proceso analogo a lo ocurrido en Getafe, el 17

de julio por la noche, al conocerse el alzamiento de

Melilla, entraron en el aerédromo de El Prat los mili-
cianos mandados por el comandante retirado Alfonso Reyes
Gonzalez Cardenas, disponiéndose a la defensa contra los
gue consideraban sus enemigos internos y externos. El jefe
de las Fuerzas Aéreas de Cataluna y jefe del aerédromo de
El Prat, comandante Felipe Diaz Sandino, invité a los co-
mandantes Eugenio Frutos, José Castro Garnica y Capitan
Servet para que lo abandonaran, lo cual rehusaron. En la
madrugada se tenian noticias de que algunas fuerzas del
Ejército habian salido a las calles de Barcelona. Escaparon
a Pamplona los capitanes Garcia Pardo y Calderén, pilotan-
do un Breguet XIX. Llegé a Barcelona el general Goded, en
vuelo desde Mallorca. La confusion era inmensa. El Coman-
dante de Aviacion Rafael Botana, uno de los principales or-
ganizadores del alzamiento en Barcelona, fue detenido y en-
carcelado, junto con otros militares rebeldes. Tras muchos ti-
roteos y bombazos, Barcelona y Cataluna entera vencieron
a los sublevados.

Yo tenia entonces quince afos e inmensos deseos de po-
nerme a disposicion de la causa republicana. El 12 de
agosto de 1936 me presente en El Prat para alistarme como
voluntario. Quisieron enviarme a casa, por ser «demasiado
crio», Menti. Dije que tenia dieciocho afios. Se rieron de mi

El mismo dia 19 de julio, se creé en Barcelona el Comité de Milicias Antifascistas, que se convirtié en el
tinico poder efectivo en Cataluiia. EI Gobierno de la Generalidad sélo era una entelequia. Del mismo
modo que los comités surgidos espontdneamente de la accion revolucionaria desbordaron a los

El autor del presente articulo, con quince aiios de edad, en sus tiempos
de Auxiliar Armero en Sarinena, en septiembre de 1936, junto a la
bomba de 100 Kg. cargada en el Fokker F-VIIB, de las Lineas Aéreas
Postales Espafiolas. El avidn, de matricula EC-PPA, todavia muesira el
distintivo civil —la cigiiefia—, pues no habiamos tenido tiempo de pintarlo
con las bandas rojas en el fuselaje v planos, colores de nuestros aviones
militares.

pero logré mi ingreso en aquélla embrionaria Fuerza Aérea
que trataba de organizar Diaz Sandino, nuestro jefe y ejem-
plo de lealtad y caballerosidad. Recuerdo perfectamente a
aguel hombre. Fulminaba con la mirada pero sus palabras
eran siempre afectuosas, al menos las que yo recuerdo.

El 20 de julio de 1936 los Breguet XIX de los nacionales,
basados en Zaragoza y Logrono, habian apoyado las fuer-
zas propias en torno a Huesca y Zaragoza. El dia 20, los re-
publicanos de Catalufia comenzamos a replicar en el aire:
un Breguet de Barcelona atacaba Zaragoza, bombardeando
los puentes sobre el Ebro, aunque infructuosamente. Las
bombas eran pequenas y la tecno-
logia de bombardeo no habia reba-
sado las artes de los afios veinte.

El 22 de julio se intensifica la ac-
cion. Tras un reconocimiento aéreo
realizado por el teniente Amador
Silverio y el sargento Ramén Torres,
a bordo de un pequeno Gil-Pazo,
sobre la zona Lérida/Barbas-
tro/Huesca, la Generalidad de Ca-
talufia reclama la accion de los
aviones de la Aeronautica Naval y
en el curso de esta jornada tres Sa-
voia 62, al mando de Juan José Ar-
mario, lanzan sesenta bombas de
12 kg. sobre los puentes de Zara-
goza (1).

Nuestra Aviacion fue la primera
gue emplea el arma psicolégica:
[lovieron miles de octavillas sobre
Zaragoza, entre julio y agosto, lan-
zadas por los aviones de El Prat. El
texto decia asi;

«jSoldados de Zaragoza! No dis-
paréis contra vuestros hermanos.
Cuando veais a las milicias catala-
nas en las calles de Zaragoza, de-
sarmad a vuestros Jefes y pasaos
con las armas al lado de los cama-

organismos del Estado, los dirigentes politicos y sindicales suplantaron en el mando de las columnas a
los militares profesionales, quienes quedaron en su mayor parte, agregados a ellas como asesores
técnicos. Pocas semanas después, la situacion de los mandos militares republicanos cambiaria

radicalmente. En la foto, de izquierda a derecha, Angel Estivill, coronel Villalba, Presidente Companys,
comandante Reves (el futuro jefe del Aerodromo de Alas Rojas) v comandante Pérez Farrds.

(1) Laureau, Patrick; L'Aviation Republicai-
ne Espagnole. Paris, 1978. Pag. 49.
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(Foto del archivo del autor)



El campo de Sarifiena en agosto de 1936. Habia de todo un poco: podemos ver en primer plano el ala inferior izquierda y el timén de cola de un
Breguet XIX; detrds tenemos un Nieuport 52, un De Havilland, un Laté 28...

radas de la C.N.T. y de la FA.l.. La oficialidad que os man-
da son los defensores de los latifundistas que matan de
hambre al campesino espafiol. Vuestros superiores jerarqui-
cos son los asesinos que en todo tiempo han estado a suel-
do del clero y de las finanzas... No dudéis. Volved vuestras
armas contra los jefes... Recordad vuestra condicidn social:
sois obreros y campesinos... Prended a Cabanellas y a la ofi-
cialidad» (2).

Hasta fin de julio de 1936 hay multitud de bombardeos re-
publicanos en Aragén. El 23, los Vickers Vildebeest de Ma-
nises, mandados por Carlos Lazaro Casajust, apoyan a las
tropas propias en la Sierra de Teruel. El 24, los Breguet de
El Prat incendian el gasémetro de Zaragoza y después
bombardean Caspe, poniendo en retirada a los nacionales.
El 25 Caspe es tomado por los republicanos catalanes.
Nuestros aviadores no hallaban insuperable oposicién aé-
rea por parte del enemigo, es cierto. El 26, los
Breguet de El Prat y los Savoia de la Aeronaval,
atacan Quinto, La Zaida, Hijar, Puebla de Hijar,
Sastago y Azaila. El 28 el frente de Zaragoza
se estabiliza sobre la linea Sarifiena/Quin-
to/Belchite. El 2 de agosto un Vicker despega
ocasionalmente del futuro aerédromo de Sari-
fiena y bombardea Tardienta (3).

2. EL BOMBARDEO DEL PILAR

L 3 de agosto, un Fokker F-VIIB, pilotado
por Gayoso y Villacebayos, bombardean
la basilica zaragozana con varias bombas
francesas defectuosas (4). La basilica sufrio
dos impactos directos, que no explosionaron.
Los zaragozanos, creyeron en la intervencion
divina: «Con Dios de nuestro lado, Zaragoza no
caera jamas en manos rojas», decian grandes
pintadas y carteles distribuidos por la cju-

(2) Varios autores; Cronica de la Guerra Civil Espariola.
Tomo |. Buenos Aires, 1966. Tomo |, pag. 344

(3) Laureau, Patrick; op. cit., pag. 50.

(4) Id., pag. 49.
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dad (5). Ese mismo 3 de agosto, el teniente coronel Diaz
Sandino anuncia que Cieza ha caido en manos republica-
nas, merced a la intervencion de la Aviacion catalana.

En la carta publicada en LA VANGUARDIA en octubre de
1989, se afirma que el Fokker F-VIIB que cometi6 el error de
bombardear la basilica zaragozana no pertenecia a la Es-
cuadrilla Alas Rojas. Al carecer de pista iluminada no podia-
mos volar de noche y nuestro Fokker F-VIIB era un viejo y
destartalado aeroplano de la LAPE (6), que equipaba dos

(5) Crénica de la Guerra Civil. Tomo |, pag. 55.

(6) L.APE.: Lineas Aéreas Postales Espariolas. Casi todos sus aparatos
permanecieron en aerddromos gubernamentales al principio de la guerra.
A las L.A.PE. también pertenecieron los Douglas DC-2, que prestaron ser-
vicio a la Republica durante toda la guerra, Se perdieron dos: uno fue cap-
turado en Sevilla-Tablada del 20 de julio de 1936 y otro fue destruido en el
suelo, en Santander.

Un oficial visitante en Sarifiena, rodeado por personal de Aviacién, examina la "maravilla
artesanal” que constituta la bomba de 12 Kgs., tipo «Hispania», fabricada en Barcelona,
con la espoleta limada y adaptada al cuerpo explosivo por el autor de este articulo, el por
entonces jovenzuelo que aparece a la izquierda de la fotografia, con la gorra cuartelera
chulescamente echada hacia atrds.

(Foto por cortesia de D. Vicente Garcia Dolz)

(Foto del Centro de Documentacion del IHCA)



Cuadro 1.

Aerédromo de Sarifiena: agosto-diciembre de 1936

Personal de Tropas y Servicios

Comandante en Jefe: Comandante Alfonso Reyes Gonzélez Cardenas.
Nombrado el 13 de agosto en el Boletin Oficial de la Generalidad de
Catalufia, como delegado especial del Gobiemo de la Generalidad. Jefe con
todas las afribuciones gubernativas militares de Lérida y Aragon.
Jefe del Aerédromo: Capitan José Domingo
Servicios: Capitan Robles y tenientes Giménez, Corufia, Pupareli y
Antonio Mufioz; sargentos Castillo, Mateu, Puig, Nogués, Medina y
Alonso.
Tropas: veinte (20) cabos y ciento freinta (130) soldados.
Cornetas de Plaza: Juan Asensio Vallmajor y Antonio Otalora.
Dispensario: Capitéan Médico Manuel Conde Lopez y seis (6) enfermeros.
Seccion Administrativa: José, ex-cura de Albalatillo y cuatro (4) soldados.

Seccién de Mecanicos

Jefe de Seccion: Teniente Alfonso Castro.

Mecanicos: sargentos Fernando Castells y Pedro Vara (mecanico del Fok-

ker). Seis (6) o siete (7) cabos, cuyos nombres no recuerdo.

Auxiliares Mecdnicos: habla varios soldados.
Los mecanicos disponian de un gran barracon y un taller mévil en camion
con equipo completo de torno, banco de ajuste, yunque, fragua, caballe-
te, griia para motores, material de repuesto (ruedas, alerones, alas, telas,
etc.). Existian los tipicos ‘manitas’, encargados de parchear y repintar los
agujeros de los disparos enemigos. También disponian de dos camiones,
con sendos conductores, para desplazar el material por el Aerodromo y
para viajar a Barcelona a buscar repuestos.

Seccion de Radiotelegrafia

Estaba a cargo de dos prestigiosos profesionales: Carlos Pestaria y M.
Junyent.

(Foto por cortesia de D. Vicente Garcia Dolz).

Uno de los escasos momentos de calma en el aerddromo de
Sarifiena. Un miliciano descansa sentado en uno de los seis
automéviles que disponfamos para desplazamientos urgentes de
los oficiales y personal de vuelo. Obsérvense los lemas pintados
en el automovil: "ALAS ROJAS" y "AVIACION DEL
PUEBLO".

Seccion de Fotografia

Jefe de Seccion: cabo Rafael Ortiz de Landazuri y un soldado.

Seccion de Plegado de Paracaidas

Jefe de Seccion: un sargento y dos cabes. No recuerdo sus nombres.

Seccion de Pagaduria

Habilitado Pagador: Capitan Luis Collar y un cabo con seis (6) soldados para
confeccionar las néminas.

Seccion de Armeria

Jefe de Armeria: Teniente J. Galo.

Armeros: sargentos Luis Céceres y F. Garcia; cabo Luis Bolado.

Auxiliares Armeros: José Almerge Almerge, Antonio Réfales Gil, Jose

Refasco Ros, Juan Rodriguez Alonso.

Conductores: cabos Juan Cloet y J.Ledn.
En el articulo hemos expuesto la cantidad y tipos de bombas disponibles,
asi como los armarios de bombardeo, las ametralladoras Vickers y los
visores de bombardeo tipo Warleta. Disponiamos también de dos (2)
camiones para transportar bombas y municiones.

Parque de Automdviles

Jefe de Seccidn: un sargento, cuyo nombre no recuerdo.

Conductores: unos quince (15) cabos.

Mecanicos: cuatro o cinco (4 6 5) mecanicos automovilistas con varios solda-

dos.
El parque disponia de: dos (2) automéviles tipos “puesta en marcha’ para
los aviones; un (1) autocar de 25 plazas; una (1) ambulancia; cuatro (4)
camiones con asientos de madera, para transporte de tropas; dos (2)
coches cisternas de la CAMPSA; seis (6) automoviles de turismo para los
oficiales y el personal volante, para desplazarse por el Aerédromo en
caso de urgencia.

Seccion de Cocina

Jefes de cocina; Dos (2) profesionales: Joaquin Puig y Jaume XX.

Ayudantes de cocina: siete u ocho (7 u 8) soldados. Un carnicero civil de

Sarifiena era maestro en la matanza del ganado y en el corte de la carne.
A primeros de octubre llegan dos (2) barracones de madera, de proce-
dencia noruega: uno se destinara para comedor de fropa, con mesas Y
bancos. Otro se dedica para los oficiales y personal de vuelo. Los armeros
y mecénicos seguiriamos comiendo en nuestros barracones de trabajo.

Seccion Politica

Comisario Politico; Franco Quinza, Durante agosto de 1936, la mayoria del
personal de tropa en el Aerodromo eran milicianos de la CNT-FAI y PSUC.
Tenian sus Comités en tiendas de camparia, al igual que el resto del perso-
nal. En septiembre, al llegar nuevos soldados voluntarios, el Jefe del Aerd-
dromo, capitan D. José Domingo, de acuerdo con el comandante Reyes y &l
Comisario Franco Quinza, ofrece el ingreso en Aviacién a todos los milicia-
nos, como voluntarios por dos afos. Quienes no aceptaren tal oferta, debe-
flan abandonar el Aerddromo y regresar a sus unidades de milicias. Casi to-
dos se quedan como voluntarios y desaparecen todos los distintivos politi-
cos del Aerddromo. El Comisario Franco Quinza continua en &l mismo.
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El 22 de agosto de 1936 regresé a Sarifiena Jesiis Garcia Herguido, «El
Diablo Rajo», procedente del frente de Madrid, a bordo de su Dewoitine
371. En la foto, «El Diablo» explica sus recientes hazaiias al satisfecho y
sonriente comandante Reyes, Jefe del Aerédromo. En noviembre «El
Diablo» tuvo que regresar a Madrid, donde hallé la muerte, en combate
con un Fiat CR-32. Muchos grandes "ases" de la aviacion solian ser
estrellas fugaces, pagando tempranamente la gloria con su vida.

bombas de 100 Kg. (mucho més grandes que las que ca-
yeron sobre El Pilar). También disponiamos de un Dragon-
Rapide, equipado con el portabombas de cargas lanzables
de 12 a 21 Kg., pero las dos bombas que se exhiben en las
columnas del Pilar no eran de los tipos de armas disponi-
bles en nuestro polvorin de Sarifiena (7).

3. LA AVIACIoN DE 1A REPUBLICA YA OPERA
DESDE SARINENA: EL PUNTO DE VISTA DE UN
ARMERO

L Teniente Coronel Diaz Sandino decide la construc-

cion de un aerodromo avanzado. El 1 de agosto, Pé-

rez Mur y el comandante Alfonso de los Reyes, a bor-
do de una pequefia De Havilland, reconocen el terreno y
aterrizan en un trigal, junto a la carretera entre Sarifiena y Al-
balatillo. El comandante Reyes decide que el lugar es ideal:
llano, despejado y grande. Al dia siguiente toman tierra en
Sarifena el Nieuport de Jesus Garcia Herguido, "El Diablo
Rojo", y el Breguet de Jaime Buye. Con anterioridad habian
llegado en camiones, desde Lérida, personal y material
para senalizar el terreno.

El comandante Alfonso Reyes Gonzalez Cardenas era el
responsable de todas las operaciones de vuelo, con abso-
luta autonomia y bajo su entera responsabilidad. La Escua-
drilla Alas Rojas no estaba encuadrada en Grupo alguno de
la Aviacion republicana. Reyes sélo coordinaba con su su-
perior, el teniente coronel D. Felipe Diaz Sandino, que estu-
vo al frente de la Consejeria de Defensa de la Generalidad
de Catalufa hasta el 13 de diciembre de 1936.

Se escoge Sarifena, muy cerca del rio Alcandre, en el
cual gozébamos de placenteros bafios. En el mismo campo,
al Este, habia un claro manantial de agua fresca, que corria
hacia las huertas de Albalatillo. Con esta rica agua bebia-
mos, nos lavabamos y nos afeitdbamos. En septiembre, un
ingeniero francés nos ayuda a construir un pequeno embal-
se, con veinte cafos que no cesaban de manar. Una ace-
quia recogia el agua sobrante, que alimentaba un gran la-

(7) Articulo del autor, publicado en LA VANGUARDIA de Barcelona el
dia 30 de octubre de 1989, pag. 30.
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(Foto del Centro de Documentacion del IHCA)

vadero, donde cada cual hacia su "colada". Encima del em-
balse se montaron dos bombas Block, que absorbian el
agua y la distribufan por las distintas dependencias del Ae-
rodromo.

En octubre de 1936 ya tenfamos suministro de agua y un
gran edificio de acuartelamiento, con aseos y agua corrien-
te. Siguen llegando mas especialistas de Lérida, se instalan
tiendas de campana del Ejército, disponemos de oficiales,
mecanicos, armeros, personal de vuelo, cocineros, automo-
viles, camiones, ambulancia, coche cisterna, bombas, mu-
niciones y todo cuanto hace a un aerédromo operativo en la
guerra (ver CUADRO N 1). A finales de octubre ya dispo-
nemos de un refugio antiaéreo y de una pista de cemento.
También se ha construido una torre de unos 8 metros de al-
tura, dotada de una ametralladora Vickers T, con tambor de
96 disparos y una sirena de alarma manual, para vigilar y
defender la posible llegada de aviones enemigos. El Ejérci-
to de Tierra dispone la defensa del campo con trincheras a
la entrada de Sarifiena y de Albalatillo. Tienen ametralla-
doras con suplementos elevatorios para el tiro antiaéreo.

En el polvorin y en el barracén teniamos unas 200 bombas
de 100 Kg., de fabricacién francesa, sobrantes de la Gran
Guerra 1914-18. Habia también unas 60 bombas de 50 Kg.,
de la misma procedencia. Conseguimos que en Barcelona
se fabricaran bombas de 12 Kg., tipo «Hispania», en la Ma-
quinista Terrestre y Maritima, de las cuales siempre tenia-
mos existencia de unas 1.300.

Disponiamos de unos cuantos armarios de bombardeo,
de acero, para transportar las bombas de 12 Kg., que se
operaban mediante una bateria con disparador, soltandolas
de una en una, de cuatro en cuatro o las 24 de golpe. Tales
armarios estaban instalados en el lado derecho de los Bre-
guets, en el Fokkery en el Dragon-Rapide. Para el bombar-
deo disponiamos de viejos visores Warleta, montados en el
lado derecho de los Breguet. Con ellos el ametrallador-bom-
bardero calculaba el momento de la suelta de la bomba so-
bre el objetivo.

Los aviones tenian ametralladoras Vickers. Las delanteras
estaban sincronizadas con la hélice y las que manejaban los
ametralladores-bombarderos disponian de todos los grados
de movimiento. Habia dos modelos: las Vickers T, con tam-
bor de 96 disparos y las Vickers K, de 54 disparos.

Tuvimos que inventar, improvisar, fracasar en nuestros "in-
ventos'... instalamos lanzabombas debajo de los planos de
los aviones, accionables mediante el primitivo sistema de
cables. Todo nos lo fabricabamos nosotros.

Un dia se me acercé el "inventor" de una presunta bomba
incendiaria formada por una bombona de gasolina y accio-
nada por unos primitivos fulminantes. Los tripulantes del
Fokker probaron la nueva bomba y... nada. Sélo dejé un
poco de tierra guemada.

Los armeros debiamos cargar las bombas y atender muy
en particular el buen funcionamiento de las ametralladoras,
operaciones que realizabamos todas las marfianas y al re-
greso de los aviones. Sabiamos que del buen funciona-
miento de estas ametralladoras dependia la seguridad vy la
confianza de la Escuadrilla Alas Rojas.

Yo, como auxiliar armero, tuve que realizar auténticos dis-
parates para armar las bombas con sus espoletas. Estas
eran de mayor grosor que la oquedad de la bomba y habian
sido fabricadas en Barcelona, sin la debida métrica y sin es-
pecificaciones. El Jefe de la armeria, el teniente Galo, me
pregunto si sabia limar «con cuidadito». Con mi poca edad
y nulo sentido del peligro, dije gue limaria las espoletas
«con mucho ojo». Y asi, una a una, pasé horas y horas, re-



Nuestro Aerddromo de Sarifiena constituia centro de atencién de todos los lideres de aquellos
primeros meses de la guerra. Los militares profesionales, especialmente, sentian profunda
curiosidad por nuestra organizacion y operatividad. En la foto, de izquierda a derecha, tenemos a
los coroneles Trueba y Villalba, al capitdn artillero Del Barrio y a nuestro Comandante Reyes, Jefe
del Aerodromo. La heterogénea uniformidad del embrionario Ejército de la Repiiblica contrasta con
los emblemas del grado militar que ostentan sus Jefes v Oficiales: todavia emplean las
tradicionales estrellas, de ocho o seis punias, como en el Ejército Nacional.

bajando el grosor de las espoletas para poder acoplarlas a
las bombas.

Una tarde aparecio por la armeria el comandante Reyes,
quien sentia una debilidad especial hacia mi, quizas por-
que yo era "el Benjamin" de la Escuadrilla y siempre me
mostraba muy voluntarioso y dispuesto a cualquier servicio.
Le expliqué que tenfa que limar las espoletas, pues de lo
contrario no podriamos bombardear. «jEstais locos todos!
iUn dia volaremos todos! jtodos!», exclamé nuestro querido
comandante, echandose las manos a la cabeza y saliendo
de alli despavorido. Las bombas yacian apiladas alli mis-
mo, y yo... limando espoletas, mas explosivas que las mis-
mas bombas. Cada vez que recuerdo esto, reafirmo mi cre-
encia en el destino humano. Uno muere cuando le llega la
hora, no antes.

El 16 de agosto, la Escuadrilla Alas Rojas pasé al mando
de Isidoro Giménez Garcia, procedente del Grupo 31 de
Getafe. En este preciso instante Alas Rojas disponia de nue-
ve Breguet XIX, cuatro Nieuport 52, un Fokker F-VIIB, de
procedencia civil, y un Dragon-Rapide, tambien entregado
por la L.A.PE.

A mediados de agosto ya teniamos todos los aviones y los
pilotos, mecéanicos, armeros, etc., etc., de la Escuadrilla Alas
Rojas en Sarinena (CUADRO N°® 2). Por las mananas, cuan-
do calentaban motores, nos sentiamos profundamente orgu-
llosos de nuestra obra: era nuestra Escuadrilla. Los motores
rugian y nos parecia que aquella flota aérea era invencible.
Se trataba, sin duda, de una poderosa fuerza de combate
aéreo, estaba al completo. Los aviones de la linea en tierra
alzaban sus morros al cielo, tenfan algo de soberbios y mu-
cho de guerreros. Todos ellos vuelan por la mafana y por la
tarde. Los armeros y mecanicos no cesamos de reparar y
aprovisionar. Cada aparato realiza un minimo de tres salidas
diarias durante septiembre, octubre y noviembre de 1936.
Diciembre limito las operaciones por la mala meteorologia...
y porque cada vez teniamos menos aviones.

Bombardeabamos Huesca, Jaca, Zie-
ra, Pina, etc., etc., auxiliando a nues-
tras tropas de tierra y atacando a las
nacionales. El 4 de agosto se produ-
ce el bautismo de fuego en el aire de
la Escuadrilla Alas Rojas: el Nieuport
de Herguido, "El Diablo Rojo", se
enzarza contra tres Breguets enemi-
gos: derriba al del capitan Eduardo
Prado y averia a otro aeroplano na-
cional. El tercero se retira (8).

El 14 de agosto sufrimos la primera
baja. Nos avisaron del puesto avan-
zado de la Sierra de Alcubierre que
son sobrevolados por un avién ene-
migo. Cabré Planas sale con su Nieu-
port, pero la informacién no habia
sido correcta y se encuentra de fren-
te con tres Breguets nacionales. No
duda en lanzarse como un suicida
contra los tres, pero no ha visto un
cuarto enemigo, un Nieuport que le
ataca en picado y le derriba (9). Ese
dia es de |uto para nosotros.

El 27 de agosto nuestros Breguet
bombardean Barbastro y sus concen-
traciones de tropas nacionales. El 30
bombardeamos |la zona comprendida
entre Apiés y Fornillas, apoyando a
nuestras tropas.

El 3 de septiembre, por falta de combustible, toma tierra
en nuestras lineas un Breguet nacional, tripulado por el ca-
pitan Vicente Redondo de Castro y el ametrallador-bombar-
dero Jerénimo Garcia Mellado. Nuestro piloto Antonio Sa-
luefia se apresura rapidamente a solicitar al comandante

(Foto del Centro de Documentacion del IHCA)

(8) Fue Jesus Garcia Herguido uno de los pilotos que tuvo mas fama de
valiente v arrojado en la improvisada aviacion republicana. Le llamaban El
Diablo Rojo y todo el frente de Aragén le conocia. Sus adversarios le temi-
an. El periodista barcelonés "Maximo Silvie®, seudénimo de Juan M. Soler,
cronista de guerra, le dedica este requiem, cuyo extracto reproducimos:

«Una manana, paseando bajo el ardoroso sol de agosto que calcinaba
las tierras del campo de aviacion de Alas Rojas, Jesus Herguido me dijo
mostrando su risa franca y la blancura de sus dientes:

— Esta tarde, a las dos, daré una vuelta por Huesca para dejar allf mi tar-
Jeta de visita.

Y alli fue...apenas el reloj del campanario de la catedral de Huesca ha-
bia dado las dos campanadas, puede ver como avanzaba por el espacio,
bajo la azulada cupula del firmamento, el avion que siempre pilotaba Her-
guido...poco después, a la altura de Huesca, el avion planed y a seguido
percibimos el estallide de unas bombas que hablan caldo en los cuarteles
situados a la entrada de la ciudad.., Unos dias después, cuando con el ca-
marada Foyer, otro valeroso aviador tragicamente herido en combate desi-
gual, conversabamos en el campo de Sarifiena, vimos volar por encima de
nosolros un avion que, arriesgadamente, saltarineaba en el espacio.

- Es Jesus Herguido —me dijo Foyer—, a buen seguro que ha hecho una
de las suyas.

En efecto: el Diablo Rojo habla hecho una de las suyas... habia destrui-
do una de las fabricas de guerra de Sabifanigo...

jPobre Jesus Herguido, pobre Diablo Rojol... en agosto marchaste a Sa-
rinena para luchar contra los militares sublevados... en el frente de Madrid
un dia aterrizaste con una grave herida en la rodilla y apenas convalecien-
te de la misma volviste a levantar el vuelo en busca de los aviadores ex-
franjeros.

jYa nunca mas te veremos volar bajo nuestro cielo que se enrojece cuan-
do el sol da en los charcos de sangre que cubren el suelo de Madria!

Queda en la tierra tu cuerpo carbonizado, pero tu espiritu ha volado en
el avion de la eternidad para reunirse con los espiritus de los que fueron
tus inseparables companeros, Fernando Roig y Eduardo Cabré, otros dos
heéroes del aire que han pagado también su lributo a la guerra...».

(Croénica de la Guerra Espanola, Tomo Ill, pag. 141).

(9) Confirmado por Laureau Patrick, op. cit., pag. 397.
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Cuadro 2.

Aerodromo de Sarinena: agosto-diciembre de 1936.

Aviones y pilotos

1 Fokker F-VII B. Pilotos: José Canudas Busquets y Guillermo Xucla
Nin.

3 Vickers «Vildebeest» de la Aeronautica Naval. Pilotos: Avertano Gon-
zalez, Javier Jover y Antonio Ribera.

1 DH 89 Dragon Rapide. Pilotos: Jaime Camarasa y Luis Aguilera.

1 Latecoere 28. Pilotos: Raoul Delas y Alfredo Dawis, con dos ametra-
lladores, que se alternaban con pilotos sin avion. Este aparato causo
baja el 1.° de septiembre, tras llegar a Sarifiena muy averiado en com-
bate, con el ametrallador Jaime Picanyol mal herido en una pierna, que
le fue amputada en Barcelona. Guillermo Xucld Nin, conocido piloto de aeroclub, después de

y y y ' : . proporcionar el bautismo del aire a la Srta. Gaby Rigoberto, miss
12 Breguets XIX. Pilotos: capitan Isidoro Giménez Garcla (Jefe de la Es- Cataluiia del aiio 1934. Dos afios después, Xucld tuvo que realizar en

(Foto del Centro de Documentacion del IHCA)

cuadrilla Alas Rojas), Antonio Saluefia Lucientos, Armando Cabré Rofas, Sarifiena muchos vuelos menos agradables, pilotando un vetusto Fokker
José Canudas Busquets, Ramén Torres Guasch, Adonis Lépez, Luis F-VII de las Lineas Aéreas Postales Espariolas, armado con bombas
pesadas.

Bercial, Rodolfo Robles, Jests Castedo, Manuel Valle, Antonio Lopez
Carro, M. Gigo, Antonio Gaztafondo, Pérez Mur, Francisco Piedra Ye-

benes, José Cabré Planas, J. Roldan, Jean Aron, Juan Caballé y Juan Reyes el canje de estos prisioneros por su esposa e hijos,
Senén (se paso a los nacionales). detenidos en Zaragoza, El intercambio fue realizado con éxi-
5 Nieuports 52. Pilotos: Jests Garcia Herguido "El Diablo Rojo", José to en diciembre, mientras Saluefia combatia en el frente Nor-
Cabré Planas, Jaime Buyé, Fernando Roig Vilalta, Jiménez Brugues, te- te. Para nosotros tenia idéntica importancia la vida de un mi-
niente “El Dibujante’ (no recuerdo su nombre) y Mariano Foyé. Garcia litar nacional, dispuesto a volver al frente contra nosotros,
Herguido fue enviado al frente de Madrid hacia primeros de septiembre que la de un familiar nuestro.

y regresd en octubre. En su segundo viaje a Madrid, hallé la muerte en El 9 de septiembre fue sometido a juicio sumario un espia,

detenido en Huesca. La vista oral, celebrada en el barra-
con-comedor, presidida por el comandante Reyes, no cons-
tituyd ninguna farsa juridica. Recuerdo que el fiscal propuso
pruebas gue, realizadas bajo plenas garantias procesales,
demostraron la culpabilidad del reo, sin que la defensa pu-
diera rebatirlas. Tuvimos que formar y contemplar el maca-
bro espectaculo: a las siete de la manana, seguln las dispo-

combate, pilotando un /-15.

1 Dewaoitine 371, que reforz la Escuadrilla hasta su regreso a Madrid el
5 de noviembre. Su piloto murié alli en combate.

2 De Havilland 87A «Hornet Moth», para servicio de enlace.

Ametralladores-Bombarderos siciones legales de la época, el sentenciado fue sentado y
atado en una silla, de espaldas al pelotén de fusilamiento.

En diversos aviones: Manuel Bengoa, José Fernandez Gallego, Fausti- Aguella escena nos resulté muy desagradable.
no Ferret, J. Lago, Juan Maluguer, Roman Busquets, F. Navarro, A. Agui- Pero vida y muerte se mezclan inexorablemente en la gue-
rre, Torres Agut, Jorge Xucla, Ambros Bartolomé, Eladio Pericas, José rra. El Aerédromo es ejemplo para nuestras Fuerzas Arma-
Prieto, José Vilanova y Jaime Picanyol. das. Es visitado por todo género de autoridades, civiles y

militares. Recuerdo al Coronel Villalba, a Durruti, a Juan Gar-
cia Oliver, encomiando nuestra labor.

Alli comiamos bien. En 1936 todavia quedaba de todo en
los bares y comercios de Sarifiena. Disponiamos hasta de
peguenos "lujos castrenses': recuerdo que una mafnana me
llegod el corneta Asensio, quien me propuso que hablara con
; ) 4 el cocinero, amigo mio, para gue nos preparara al horno las
artilleros del Ejército de Tierra. cabezas de los corderos que se habian despiezado para la
comida. Agquél dia merendamos cinco o seis companeros
aquellas sabrosas medias cabezas, procurando no tragar-

Seccidn de la D.E.C.A. (Defensa Especial contra Aeronaves)

Disponia de un cafion de 88 mm., capturado al enemigo en
Montearagén. Estuvo operativo hacia finales de octubre a cargo de los

Seccion anti-incendios y desinfeccion nos ningun diente. éramos jévenes y nos gustaba comer.
El 13 de septiembre se celebré en el Aerédromo un gran
Los populares "bomberos’, cuyos nombres no recuerdo, eran un sargen- festejo al que se invitd a todos los habitantes de Sarifiena y
to, un cabo conductor y seis (6) soldados. Disponian de un camién-cis- Albalatillo. Nuestra banda de musica Alas Rojas amenizo la
terna, de unos 5.000 litros de agua, con mangueras a presién. Disponian fiesta. Jugamos un partido de futbol con los lugarefios. Vo-

laron la avioneta realizando acrobacias. Pérez Mur salté en
paracaidas dos veces... pero la alegria siempre duraba muy
poco vy la realidad de la guerra era mas fuerte que nuestras
vidas y nuestras juveniles ansias de vivir.

El 16 de septiembre salen de Sarifiena al frente Norte tres
Cape: Breguets XIX, con los pilotos Rodolfo Robles, Antonio Salue-
na y Juan Roldan, formando tripulacién, respectivamente,

de aparatos apagafuegos, palas, latas de zotal y de DDT, etc., etc. El
camion cisterna se emplaba también en verano para suministrar agua a
los depositos de la cocina y del barracén de oficiales y pilotos. Cada dos
o tres dias limpiaban y desinfectaban los retretes, instalados al este del
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Municionamiento de las ametralladoras Vickers MkII en un Nieuport 52 de Alas Rojas, Sarifiena, septienbre de 1036. De izquierda a derecha tenemos
al autor de este articulo, a José Refiasco y al sargento F. Garcia, poniendo la cinta. Esta operacion requeria todo nuestro cuidado y atencion, pues

éramos conscientes de que las armas no podian fallar en combate.

con los ametralladores-bombarderos Juan Maluquer, Am-
brés Bartolomé y Manuel Bengoa; y un Nieuport 52, pilota-
do por "El Dibujante’.

El 3 de octubre bombardeamos Siétamo, apoyando las
fuerzas del coronel Villalba, quien desde Barbastro intenta-
ba tomar Las Almunias. Siétamo, fue recuperado el 12 de
septiembre y perdido pocas semanas después.

El 12 de octubre nos vimos forzados a realizar cuatro sa-
lidas por avién, dos por la mafana y dos por la tarde. El
Ejército de Franco habia ocupado Lecifiena, haciendo sufrir
muchas bajas y prisioneros a nuestras milicias. Las Alas Ro-
jas frenaron el avance enemigo y nuevamente se estabilizd
el frente.

Al igual que el 9 de septiembre, tuvimos que asistir a otro
desagradable espectdculo. Un Comandante de las Milicias
y su Comisario Politico, responsables de la defensa de Le-
cifiena, fueron juzgados en el barracén-comedor acusados
de cobardia frente al enemigo. El Jurado estaba constituido
por todo el personal del campo. El defensor no pudo reba-
tir las pruebas y testigos del fiscal y los dos acusados fue-
ron condenados a fusilamiento; esta vez de pie. El Comisa-
rio Politico se puso de lado y el Comandante de frente. An-
tes de morir gritaron con todas sus fuerzas: «jViva la
libertad!, jViva la Republical». Aquél dia se nos escaparon
lagrimas a muchos de nosotros. Los dos desgraciados fue-
ron enterrados en Sarinena.

Comprendi la gravedad que comporta el mando militar.

4. APARECEN NUEVOS AVIONES ENEMIGOS:
COMIENZA EL OCASO DE IA ESCUADRILLA

mediados de octubre parecia que el adversario care-

cia de aviones. Pero el 19 de ese mes los aparatos

tuvieron que salir por la tarde a Tardienta (Huesca),
donde estaba situada la linea de nadie y se libraban duros
combates en tierra. El mando ordend la salida de la Escua-
drilla. Volaban el trimotor Fokker, el bimotor Dragon-Rapide
y ocho Breguet XIX A2. Los Ultimos guardianes de tan abi-
garrada formacién eran Fernando Roig y Jaime Buyd, que
pilotaban sendos Nieuport 46, en mision de proteccion. La
formacion, de doce aparatos, estaba al mando de Isidoro
Giménez.

Aparecieron tres aviones conocidos por nosotros sélo en
teoria: los Heinkel 51. jTodo habia cambiado! jAviones de
los afos veinte contra aparatos de los afios casi cuarenta!.

El combate fue fatal para los nuestros. Luis Aguilera, el pi-
loto del Dragon-Rapide, murié por un disparo en la cabeza
y su aparato se precipitd en picado contra el suelo, murien-
do con él sus ametralladores Faustino Ferret y F. Navarro y
quedando mal herido Mariano Foye, quien acabd fallecien-
do en un hospital de Barcelona el 23 de febrero de 1937.
También nos derribaron el Breguet, pilotado por el capitan
Manuel Valle Molina, quien fue herido en una pierna, resul-
tando muerto su ametrallador-bombardero, José Fernandez
Gallego. Asimismo, fue derribado Jaime Buy6, que resultd
herido y pudo aterrizar con su Nieuport 46 cerca de Graiiin,
a 17 Km. de Sarifiena. En el CUADRO N2 3 Jaime Buy6
cuenta su version del combate aungue, erréneamente, hace
constar un De Havilland.

Los historiadores alemanes narran esta pelea aérea de
otra forma. Karl Ries y Hans Ring escriben:

«El 19 de octubre de 1936, media Escuadrilla del J/88
mandada por el capitan Knéppel, con tres aviones Heinkel
57 operando desde Zaragoza, afirman haber logrado cinco
victorias en combate contra doce aviones enemigos. Un Fok-
Ker, un Breguet y un Nieuport fueron acreditados al teniente
Oskar Henrici, mientras que el teniente Von Houwald y el Su-
boficial Strémpell, derribaron cada uno un Nieuport. Henrici
derribo el Breguet arrancandole un ala con el tren de aterri-
zaje» (10).

A partir de aquella desgraciada experiencia el Mando Aé-
reo republicano no permitié que volara mas de un piloto por
aparato. Los pilotos eran escasos y dificiles de formar y pre-
parar para el combate. Los de nuestra Escuadrilla, en su
mayoria, no eran mas que pilotos civiles de aeroclub, que
tuvieron que aprender en el mismo frente de-guerra, bom-
bardeando, disparando...y muriendo. Se profesionalizaron
en muy pocas semanas, mirando cara a cara al adversario
y a la muerte, en tierra y en el aire.

(10) Ries, Karl; Ring, Hans. THE LEGION CONDOR. West Chester
(USA), 1992, Pags. 29-30. El teniente Oskar Henrici, que moriria también en
combate aereo poco después, el 13 de noviembre de 1936, sobre Alcor-
con (Madrid), derribado por un /-15 ‘Chato”.
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cuales fueron trasladados y enterrados en Barcelona al dia si-
guiente. El comandante Reyes nos dirigié unas palabras inol-
vidables en el acto funerario. Sélo recuerdo que dijo, mas o
menos: «Estos hombres han dado su vida por la Libertad y por
la Republica. Han muerto para no tener que vivir bajo la tira-
nia. Os exijo a todos el cumplimiento de este deber...».

El 21 de octubre, dos dias tras la catéastrofe, los aviones
que nos quedaban bombardearon Huesca. Prosiguen las
operaciones de bombardeo, que se prolongan durante no-
viembre. La Escuadrilla no vuelve a enfrentarse en el aire
con aparatos adversarios.

5. LA ESCUADRILIA "ALAS ROJAS"
TAMBIEN LUCHO EN TIERRA

L 16 de noviembre por la tarde, a toque de generala,

formo toda la tropa frente al barracon de los oficiales.

Aparecio el comandante Reyes y nos dijo que se pre-
paraba una ofensiva terrestre en el frente de Aragén, pi-
diendo voluntarios para formar una centuria de choque (11).
Todos salimos voluntarios y la centuria quedd creada inme-
diatamente con las primeras filas de la formacién. Estaba
mandada por el teniente Corufia y los sargentos Mateu y
Puig. Creo que aquella urgencia se debia a que Durruti y
sus hombres habian partido hacia Madrid el dia 13. Debia-
mos cubrir parte del frente que estos combatientes habian
dejado. Aquella misma tarde partimos en camiones hacia
Tardienta, en la carretera que une Zaragoza y Huesca. Tar-
dienta habia sido tomada en agosto por las Centurias Thél-
mann, Gastone Sozzi, Ascaso (CNT) y Carlos Marx (UGT),
con la Columna Rosselli, organizadas por catalanes y ex-
tranjeros en Barcelona, Nosotros, aviadores, debiamos al-
canzar idéntico grado de heroismo, combatiendo en tierra.
El desafio moral era muy dificil para no-
sotros. Debiamos destruir la falsa leyen-
da de que «los aviadores viven mejor
gue los terraqueos».

(11) Las Centurias, durante aquellos primeros
meses de |a guerra, constituyeron embrién de las
Brigadas. En la capital catalana habian confluido
cientos de atletas para participar en la Esparta-
quiada Internacional de Barcelona, que debia for-
mar, en julio de 1936, una podercsa manifestacion
contra la celebracion de la Olimpiada de Berlin. El
mismo 19 de julio, muchos de estos atletas, mez-
clados con los obreros catalanes, reclamaron ar-
mas y participaron en el asalto a los cuarteles fac-
ciosos. A finales de julio existia la Centuria Thal-
mann, formada principalmente por alemanes
antifascistas y espafoles. Cuando a finales de
agosto, la Columna 19 de julio sali¢ de la estacion
de Barce- lona hacia el frente de Aragdn, contaba
con trece Centurias; la nimero trece era la Centu-
ria Thalmann, que habia sido rapidamente instrui-

Teniente Oskar

Henrici, piloto del

Jagdgruppe J/88,

equipado con Heinkel /
51, quien acompariado /
por el teniente Von

Houwald y el suboficial \
Striimpell, derribaron
cinco aparatos de Alas
Rojas en el combate
del dia 19 de octubre
de 1936. Los
historiadores alemanes
Karl Ries y Hans Ring
aseguran gue Oskar
Henrici derribé en
aquél combate un
Fokker, un Nieuport 52
v un Breguet XIX
(arrancdndole un ala
con el tren de
aterrizaje). Mientras,
cada uno de sus
comparnieros derribé un Nieuport 52. Estas cuentas no estdn claras,
desde las certificaciones de los supervivientes espanioles (ver el relato de
Jaime Buyé).

Oskar Henrici fue derribado, resultando muerto en el frente de Madrid,
en el combate del dia 13 de noviembre de 1936. Los Junkers 52
atacaban Carabanchel y fueron interceptados por los I-16 "Moscas" de
Alcald de Henares. Una escuadrilla de Fiat CR-32 legionarios entabla
combate con los I-16 de «Palancar», sobre el Paseo de Rosales,
ofreciendo a los madrilefios un especidculo gratuito. El combate se
complica con la llegada de los Heinkel 51 alemanes. Y acaba con una
gran victoria de la Aviacion gubernamental: han sido derribados un Fiat
y dos Heinkel 51 sobre el mismo Madrid, otro Fiat se estrella en Getafe
y un tercer Heinkel 51 es abatido, también sobre Barajas, por un I-15
"Chato". Aqui murio Henrici.

da en el cuartel de Pedralbes. Antes de partir ha-
cia Tardienta, dijo Hans Beimler, jefe de la unidad:
«Vamos a luchar aqui, en Espana, contra Hitler y
por la libertad de la patria alemana». La realidad es
que también luchaban por la libertad de la patria
espanaola, porque mas de la mitad de aguélla Cen-
turia estaba formada por espanoles.

«En la Jucha por la posesion de «la Ermita», cer-
ca de Tardienta, resonaron en catalén, castellano,
aleman, francés, danés, hungaro y polaco, en una
sola voz, las palabras de una Internacional que
atacaba las posiciones fascistas. En esa accion la
Centuria perdié casi la milad de sus efectivos».
(G. London, Arthur; Espafa, Espafa...; Manches-
ter, 1947. p.42).
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Los seis primeros Heinkel 51A llegados a Esparia fueron desembarcados en Cddiz el 7 de a gosto
de 1936. Procedian de Hamburgo y llegaron a bordo del vapor Usaramo. Este caza del J/88 tenia
dos ametralladoras MG-17 (de calibre 7,9 mm.), con cadencia de 1.200 disparos por minuto. Su
motor, un BMW VI, de doce cilindros en V. disponia de una potencia de 750 CV. En septiembre
Jueron reforzados por otros nueve aviones y nuevos pilotos, mandados por el teniente Striimpell.
En octubre, seis de estos aparatos fueron destacados en Zaragoza. Tres de ellos se enfrentaron
con nueve aparatos de la Escuadrilla Alas Rojas, el fatidico 19 de octubre de 1936. La formacion
republicana sélo disponia de dos Nieuport 52, capaces de hacerles frente en combate aire-aire,
pilotados respectivamente por Fernando Roig y Jaime Buyé. El desigual combate acabé en
catdstrofe para los republicanos.

Cuando llegaron los 1-15 "Chatos" e I-16 "Moscas” o "Ratas", los Heinkel 51 no podian
competir con ellos. Fueron utilizados por los nacionales como aparato de cooperacion, en la
modalidad llamada "cadena".

En la foto tenemos dos Heinkel 51 regresando de una mision. El del primer plano es el pilotado
por el capitdn Harro Harder, quien mandd pintar en el fuselaje una cruz gamada.

(Foto por cortesia de D. Vicente Garcia Dolz)

(Foto por cortesia de D. Vicente Garcia Dolz)



Jaime Buyé nos cuenta asf este combate (Boletin ICARO, de ADAR,
n 33, diciembre de 1993);

«...Se formo una escuadrilla de aparatos, mandada por un trimotor
Fokker... que imponia mucho respeto por su envergadura y ruido de
sus tres motores, pero desarmado completamente para el combate
aire-aire, pues procedia de la aviacion civil. A su lado iba "otro que tal’,
un Dragon-Rapide bimotor, cuyo armamento aéreo consistia en tres
fusiles para sus cuatro tripulantes... Todos eran pilotos civiles, que al
presentarse voluntariamente para volar lo que fuera, les ascendieron a
alféreces; al principio fueron muy generosos en conceder estrellas de
seis puntas. Otros componentes de la escuadrilla fueron dos De Ha-
villand y tres Breguet XIX A2 (1). Y los dltimos guardianes de tan
abigarrada formacion, éramos mi compariero Fernando Roig, muerto
posteriormente en el frente de Madrid, y yo, ambos con sendos cazas
Nieuport 52, lo mejorcito en aquelios momentos...los nueve aparatos
(2) eran tripulados por tres militares profesionales, que teniamos un
concepto de la disciplina muy diferente del de los demas, quienes a su
favor lenian gran entusiasmo...

Por fin llega el dia 19 del citado mes de octubre y después de una pre-
paracion minuciosa, nos reunimos en el aire, ocupando cada cual el si-
tio que previamente se le habia asignado... antes de llegar a dicho
frente, divisamos a una alfura superior a la nuestra cuatro (3) cazas
facciosos, que iban persiguiéndose para atacarnos en el momento en
que creyeran mas oportuno...

Al percatarse el Jefe de la escuadrilla, cuyo nombre siento no recoraar
(4), dio una vuelta como si se tratara de un simple reconocimiento y
después de un largo rodeo, enfild nuevamente su objetivo, pero antes
de llegar a él, varios componentes de la formacion, rompieron la mis-
ma y cada uno se fue por su lado. Este fue el momento que aprove-
charon los cazas alemanes Heinkel 51, que se lanzaran como aves
de presa sobre los que quedaron indefensos, por no confinuar unidos
a los demds comparieros.

A partir de entonces, mi mision de proteccion que tenia asignada, se
convirtié en tratar de evitar que la aviacion enemiga se cebara en nues-
tros aviones, entablando combate con uno de ellos, que segun los pe-
riodicos a la manana siguiente, habla derribado yo, pero no me atrevo
a asegurarlo. Mi compariero Roig hizo lo que pudo, pero los alemanes
consiguieron derribar al Dragon con sus ocupantes. £/ que lo pilota-
ba se llamaba Aguilera, ofro se llamaba Ferret, siento no recordar el
nombre del tercero; y el cuarto era Mariano Foyé, hasta antes de la
guerra, periodis- ta del diario cataldn LA PUBLICITAT. Este dltimo
sufrio heridas gravisimas de las que, después de ires meses de per-
manecer en coma, murio sin recobrar el conocimiento.

Mientras yo continuaba enzarzado con el alemén, ofro paisano suyo me
enfilo por detrds, vaciando toda su municion sobre mi aparato y sobre
mi persona, aunque solo hizo blanco con una bala ordinaria gue me
atraveso el brazo izquierdo sin afectar el codo por escasos centime-
tros. Esto me obligd a tomar tierra en el pueblo de Grafén y después
de hacerlo como pude, el teutdn todavia seguia ametralidndome, mien-
tras yo saltaba de mi avién, guare- ciéndome por instinto detrds de un
drbol cuyo tronco no medfa mas de 15 centimetros de diametro. A con-
tinuacion el aleman desaparecio de mi vista, por lo que pude respirar
profundamente...los periédicos del dia siguiente, supongo que para
elevar la moral de los combatientes terrdqueos, publicaron la noticia de
que en el combate aéreo librado el dia anterior, el alférez Buye, a pe-
sar de tener el brazo ametrallado, habia derribado a un avidn aleman.

José Canudas
Busquets, otro
famosisimo piloto
civil cataldan desde
los afios veinte,
acompanio a Xucld
Nin, pilotando el
Fokker F-VII de la
Escuadrilla Alas
Rojas.

(Foto de| Centro de Documentacion del IHCA)

Entre nosotros, puedo decir sinceramente que yo lo que queria era za-
farme del acoso del germana y tomar tierra cuanito antes, aunque hu-
biera sido en un campo de nabos.

...vinieron a socorrerme unos milicianos y en camilla me llevaron hasta
el hospital de sangre... pero debo resaltar que se cobraron el viaje,
toda vez que al ingresar en dicho establecimiento, noté a faltar mi pis-
tola, una Walter que era una obra de arte. Y no fue porque se me ca-
vera, pues la llevaba enfundada dentro del correaje.

En cuanto estuve curado, aprovechd el momento en que un tren hos-
pital evacuaba heridos de! frente hacia Sarifiena, para presentarme al
comandante Reyes, donde, después de lo sucedido, en la Escuadrilla,
me enteré de que habian derribado también al Dragon-Rapide. Tam-
bién me contaron que al Breguet pilotado por el capitén Del Valle, le
mataron a su ametrallador, hiriéndole a él mismo en una pierna.

Este fue el resultado de una escuadrilla compuesta de nueve aviones
(2) y doce pilotos (5), cuatro de los cuales perecieron y a partir de
esta desgraciada experiencia, ya no dejaron volar a mas de un piloto
por aparato...El resultado de dicho desastre corroboré aquél refran que
dice: «la unién hace la fuerza». Pero no se pod_a pedir mas a
aqueéllos muchachos que entregaron su viga...

En cuanto a mi, regresé a mi casa de Sarifiena, donde mi mujer me es-
peraba con impaciencia...me dieron permiso hasta que se curara fa he-
rida de mi brazo, lo cual se proaujo un mes despu._s, incorpor_ndome
de nuevo a mi Escuadrilia.

Aqui termina lo ocurrido tan tragicamente aquél fatidico dia de 19 de
octubre de 1936, del que doy fe sin notario, debido a que fui un prota-
gonista de primera filas.

((1) No formaba en esta escuadrilla ningtn De Havilland. En lugar de tres Breguel, habia

ocho.
(2) Habia doce aparatos en lugar de nueve.
(3) Segun los historiadores alemanes, atacaban tres Heinkel 51
(4) Mandaba la escuadrilla en vuelo Isidoro. Giménez, pilotande una de los Breguet.
(5) Volaban en aquella escuadrilla quince pllotos en lugar de doce.
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A la mafana siguiente,
sin dormir y casi sin co-
mer, entramos en fuego,
atacando Almudevar. Por
aquellas fechas, en el
frente de Aragén la ba-
rricada ya habia sido
sustituida por la alam-
brada, la trinchera y el
fortin. Yo habia dejado
de ser armero para con-
vertirme en soldado de
Infanteria.

Combatimos contra el
adversario y consegui-
mos tomar pequenos
monticulos. Pero los na-
cionales tenian morteros
del 81 y nos inmoviliza-
ron. Quedamos en nues-
tra posicién ocupada, sin
ceder terreno, hasta el 1
de diciembre.

La conquista de Siéta-
mo, donde la muerte co-
bré tan larga cosecha,
habia llevado a nuestras
tropas hasta las puertas
de Huesca. Nos traslada-
ron al frente de Huesca y
nos alojaron en el castillo
de San Juan Alto, en un o
pequefio monticulo a Al R
2 Km. de la ciudad. Ha- e ==
biamos recibido los nue-
vos fusiles ametralladores
rusos Maxim, con tambor
de 47 disparos. Me asig-
naron uno, acompanado
por dos servidores que
transportaban seis tambores cada uno. El 3 de diciembre
recibimos orden de atacar Huesca. Esta capital altoarago-
nesa habia estado varias veces a punto de caer en poder
de los nuestros. De hecho, en varias ocasiones las milicias
catalanas pusieron pie en el mismisimo casco urbano de la
ciudad, pero sus defensores nos rechazaron una y otra
vez.

Luchamos en la carretera y campos laterales, pero no pudi-
mos avanzar nada, sufriendo algunas bajas, -sélo heridos- y
tuvimos que regresar por la noche al castillo de San Juan Alto,

Huesca estaba ahi, al alcance de la mano. A lo lejos, los
monstruosos picos pirenaicos, donde la nieve jamas se de-
rrite, parecian emerger sobre el vacio.

Por la noche, cuando habia niebla, se enviaban patrullas
a la tierra que mediaba entre nosotros y los nacionales. La
tarea no gozaba de popularidad, pues hacia frio y resultaba
muy facil perderse. Algunas balas perdidas volaban sobre
nuestras cabezas. Nuestro mando debid considerar que en
los planes estratégicos generales, la zona debia pasar a
constituir un frente secundario. Dos dias después regresa-
bamos al Aerédromo de Sarifiena. Hablamos demostrado
gque tambien combatiamos en tierra.
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rechazados por los nacionales.

(Foto por cortesia de D. Vicente Garcia Dolz)

El 3 de diciembre de 1936, la Centuria Alas Rojas —aviadores convertidos en soldados de Infanteria— recibimos la
orden de atacar una vez mds la inexpugnable Huesca. En la foro vemos uno de nuestros parapetos en el sector
norte de la casi cercada Huesca, entre piedras pirenaicas, al aire de la montaiia. No pudimos avanzar, fuimos

6. EL CANTO DE CISNE DE ALAS ROJAS

L 2 de noviembre, tras una breve pausa aérea, los

Breguet que todavia podian volar, atacaron el sector

Ayerbe/Huesca/Barbastro, con dos salidas diarias por
avion. El dia 4 despegaron cuatro veces cada uno. Y el dia
6, soportaron cinco o seis salidas. Aguel ritmo era de locos.
Los mecanicos y armeros no comiamos ni dormiamos. Los
pilotos, tampoco.

Pero la batalla de Madrid estaba en su punto culminante y
ambos bandos tenian alli a sus mejores pilotos con sus me-
jores aviones. Pese a todo, el 9 de noviembre las Alas Ro-
jas despegan para apoyar a los camaradas del Ejército de
Tierra, que se batian desesperadamente en la Sierra de Al-
cubierre, precisamente en Monte Calvario y Santa Cruz de
Magallén. El 13, los Breguet atacan la linea de Huesca a
Barbastro, mision que se repetira los dias 20 y 21 de no-
viembre.

Un mal dia de dicho mes recibimos la desagradable sor-
presa de que Juan Senén se nos habia escapado desde El
Prat, pilotando una Stinson Reliant. Dio el salto al Medite-
rraneo, aterrizé en Pollensa y se pasé a los nacionales.



Aquello nos dej6é un amargo sabor a todos. No lo podiamos
creer. Un compariero nos habia traicionado. No nos cabia
en la cabeza semejante accion.

En esta época, los aerédromos republicanos de Aragon
comienzan a recibir timidamente algunos bombarderos SB2
'Katiuskas", que se concentraron en Sarifiena y en Castejon
del Puente. Solo despegaban para atacar en el frente de
Madrid. Con estos nuevos bombarderos, comenzaron a lle-
gar nuevos especialistas a Sarifiena. El 10 de diciembre se
produjo la primera accioén de los Katiuskas en Aragon, con
un bombardeo por sorpresa sobre concentraciones de ma-
terial de los nacionales en Azuara. Todos sabiamos que
nuestros viejos y amados aviones pasarian a segunda linea.
Iban a disolver nuestra Escuadrilla, pero toda la Aviacion de
la Republica se estaba convirtiendo en una inmensa Unidad
de Alas Rojas.

Nuestra Escuadrilla Alas Rojas, asi llamada porque hacia
finales de julio de 1936 se pintaron en los fuselajes y en las
alas de nuestros aviones unas gruesas franjas de color
rojo, para distinguirnos en el aire de los nacionales, dio
sus colores a toda la Aviacion republicana, durante el res-
to de la guerra. La Escuadrilla habfa realizado ya su canto
de cisne. En diciembre la Unidad comienza a disolverse.
El Fokker es enviado a El Prat. Los dos Nieuport que nos
quedaban fueron a Barcelona, a cumplir misiones de vigi-
lancia de costa, pues acababamos de recibir tres |-15
"Chatos’, con su personal auxiliar de mantenimiento. Pocos
dias después, el resto de los Breguet despegaron hacia
Barcelona. Creo que fueron destinados al campo de Los
Jerénimos, para instruir pilotos. Y nuestras secciones de
Armeria y Mecanicos fueron trasladados a Castején del
Puente y Lérida.

Todo habia cambiado. El mando republicano preparaba
aceleradamente unas nuevas Fuerzas Armadas. Para hacer
frente a un Ejército profesional no bastaban las milicias ni
los bravos pilotos de aeroclub: habia que crear otro Ejérci-
to, Popular y Republicano, pero Ejército, segun los patrones
clasicos: férrea disciplina castrense, entrenamiento exhaus-
tivo y fe ciega en la victoria.

Mientras tanto, nuestras Fuerzas Aéreas estaban en plena
fase de mayorfa de edad. Ya teniamos Grupos de Combate
y Escuadrillas de "Chatos", "Katiuskas', "Natachas', etc., etc.
Nuestros viejos aviones, nuestro entrafiable "Circo Krone",
pasaba a la Historia, de la cual soy testigo viviente que de-
sea dejar constancia escrita de lo que vi, hice y senti.

7. LA PRIMERA ACCION DE CAZA NOCTURNA EN
NUESTRA GUERRA CIVIL

ECUERDO que en los inicios de febrero de 1937

sond la alarma sobre las 22:00 horas. Los armeros,

ametralladores y artilleros acudimos a nuestros pues-
tos de combate y el resto del personal se metid en el refu-
gio. Poco después escuchamos el caracteristico ruido del
trimotor Ju-52, que pasé sobre nuestra vertical y nos lanzo
unas bombas pequefias de 12 Kg. y muchas incendiarias
de modelo desconocido: tenian un pasador superior en gru-
pos de seis, eran de aleacion de aluminio y letales sus efec-
tos, pese a su pequefiez. No causaron bajas ni desperfec-
tos en el aerédromo, aunque en el pueblo de Albalatillo in-
cendiaron varias casas, las cuales tuvimos que apagar con
ayuda de los lugarenos.

Este dibujo es una ilustracion de la obra de Fernando Cueva, procedente del Calendario de la Aviacién Espaiiola y nos muestra la imaginaria
aproximacion del " Chato” del ruso "Mateo" a un Ju-52 alemdn, sobre Sarifiena. Era una fria noche de principios de febrero de 1.937. De entre los
cuatro caddveres procedentes del avién alemdn, sélo se pudo identificar a «Vicente Menchaco», sobrenombre espariol de un piloto germano que habia
volado en la compariia Lufthansa durante los afios previos a la guerra.
EI comiin de los historiadores, sin embarge, da por bueno el derribo de un Ju-52 por el soviético Serov, alias «Carlos Castején», el 26 de julio de
1.937, como la primera victoria aérea obtenida de noche en Espana. El autor de este articulo jura por su honor que el primer derribo nocturno tuvo
lugar sobre Sarifiena, a principios de febrero de 1937. Todavia vive otro ex-miembro de la Escuadrilla Alas Rojas, que certificaria esta verdad.
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El comandante Reyes pidié un aparato de vuelo nocturno
a la Jefatura de Barcelona. Dos dias después, hacia las
16:00 h., aterrizo un /-15 "Chato”, pilotado por un ruso, cuyo
sobrenombre era el de "Mateo". Repostamos y municiona-
mos el "Chato’, bajo la mirada atenta del laconico piloto so-
viético. Cuando se ponia el sol, el aparato y su ocupante es-
taban alineados en cabecera de pista.

A las 22:00 horas, recibimos aviso de nuestro puesto de
escucha en Alcubierre. Venia un polimotor hacia nosotros,
Tan pronto como se escuchd a lo lejos el zumbido de sus
motores, nuestro ‘Chato" arranco el suyo y se lanzé a las
tinieblas. Yo no comprendia como este ruso podria ver en
aquella noche tan negra como boca de lobo. Se me pu-
sieron los pelos de punta al pensar en la soledad en la
gue se sumergia el aviador soviético. Veiamos las llamas
de los tubos de escape del "Chato", cada vez mas pe-
quefas, y escuchabamos el rugido de su motor, cada vez
mas debil.

El 'Chato” estaba en la vertical del campo cuando pasaba
el Junkers, con tan buena suerte para nuestro aviador que
—segln nos explicaron al dia siguiente— a 3.000 m. sobre &l
campo, guiado por el fuego de los tubos de escape del tri-
motor, el cazador se puso debajo del vientre del intruso. El
ruso disparé sus cuatro ametralladoras a pocos metros del
trimotor. Escuchamos una horrorosa explosién y vimos una
enorme bola de fuego que convirtid la noche en dia duran-
te un instante. La masa ignea comenzo6 a descender en rau-
do picado. El Ju-52 cay¢ ardiendo en una riera seca, al Nor-
te del aerédromo, cerca del polvorin. Hacia alli corrimos,
guiados por el incendio. Dejamos un retén en el lugar. Pero
la noche no habia terminado: sobre las 24:00 horas., se re-
cibié una llamada telefénica de un control de carreteras ins-
talado cerca de La Naja. Los soldados de nuestro Ejército
nos comunicaron que tenian el cadaver de un aviador ene-
migo. Lo trasladaron al aerdédromo y fue depositado sobre la
mesa del depdsito del cementerio de Albalatillo. Los solda-
dos nos explicaron que dos paracaidistas habian descendi-
do muy cerca de ellos y que les dieron el alto cuando lle-
garon a tierra. Uno consiguié escapar hacia la Sierra de Al-
cubierre, donde encontré el auxilio de un pastor, quien le
guid hacia zona nacional, seglin supimos mas tarde. El otro
fue abatido a tiros al intentar la feliz suerte de su comparie-
ro. Era el que tenfamos sobre la mesa. Fue identificado por
el teniente mecanico Alfonso Castro, que le habia conocido
tiempo atras como piloto comercial de Lufthansa en El Prat.
Se trataba de un piloto aleman con el sobrenombre espafiol
de "Vicente Menchaco".

Efectuado el reconocimiento por la manana, hallamos
otros tres cadaveres, completamente calcinados, irreconoci-
bles. Sus documentos debian estar tan carbonizados como
sus cuerpos. Jamas conocimos su identidad. Eran las pri-
meras victimas de la caza nocturna en nuestra guerra civil.

Queipo de Llano dijo al dia siguiente desde Radio Sevilla:
«A esos rojillos que nos han matado a unos valientes avia-
dores, les prometo un pronto castigo...». En efecto, cuatro
dias después de tal promesa fuimos bombardeados por
tres He-111, desde mucha altura, aungue nos causaron
muy poco dano, puesto que no teniamos ningun avion en
tierra.

Sarifiena fue y sigue siendo para mi el simbolo de la
Aviacion de la Libertad. Aquellos meses que vivi alli cons-
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Cuadro 4.
El pagador de Sarifiena o jugando a los soldados.
(Por Juan J. Maluquer Wahl. Publicado en el

Boletin ALAS GLORIOSAS, numeros 27 y 28,
mayo a agosto de 1983; pp. 30, 31)

En el aerédromo de Sarifiena, Luis Collar, oficial pagador, casi siem-
pre se hallaba en Barcelona, pero cuando para organizar el pago
de haberes convivia con nosotros en el aerodromo, siempre llega-
ba tarde al dormitorio comin y lo hacia muy ruidosamente. Ade-
mas, una vez dormido sus ronquidos se oian desde todo el aeré-
dromo y no habla manera de pegar ojo. Una noche, dice Isidoro Gi-
meénez, quisieron darle un susto para ver si dejaba de llegar tarde
y de roncar,

Se coloco un cubo de agua encima de la puerta de entrada a la
sala dormitorio, dejandola entreabierta para que justo, justo, se
aguantase el pozal. Asimismo, bajo su somier se colgé una serie de
cencerros. Todos esperaban con ansiedad la llegada del pagador.
La luz se habia apagado. Se oyen unos pasos que se acercan, la
puerta se abre, el cubo cae haciendo gran ruido, gue queda supe-
rado por un taco de los gruesos. Se enciende la luz y, joh, espan-
tol... quien habia recibido la ducha y un fuerte golpe, empapado
hasta los huesos jes el comandante Reyes, jefe de todo el frente de
Aragon!

El buen hombre, medio atontado por el golpe, se sienta en la cama
del pagador. Los cencerros comienzan a sonar. Pero en este mo-
mento el humor y la inteligencia de Reyes son mas poderosos que
su enfado y estalla en sonoras carcajadas a las que todos nos su-
mamaos con un suspiro de alivio... nuestra gamberrada quedaria im-
pune, al menos aquella vez. {Vaya recibimiento al Jefe!

El comandante Reyes pasé inmediatamente a explicar el motivo de
su visita, que no era otro que el de informar a los pilotos y obser-
vadores que teniamos que realizar un servicio de bombardeo con
despegues antes del amanecer. Nos recomendé que dejaramos las
bromas y que durmiéramos. A continuacion nos dijo: «Como veo
que 0S gusta jugar, ya tendrd en cuenta esta aficion vuestra».

El comandante Reyes mandd traer de Barcelona una docena de sa-
bles, escopetas de pistn y dos trompetas y tambores, todo de ju-
guete. Se organizaron unas milicias de Aviacion a base de un gru-
po de pilotos y observadores, armados con aquellos sables y es-
copetas. Desfilaron marcialmente al son de las trompetas y
tambores,

Un dia aguellas milicias organizaron la entrega de una condecora-
cion al jefe de la Escuadrilla, Isidoro Giménez. La condecoracion
consistia en una Cruz de Malta recortada de la chapa de un bote
de conserva. Como bandera se utilizaron unos calzoncillos viejos.
Presencio la ceremonia numerose publico, llegado de Albalatillo, in-
vitado especialmente para tal ocasion.

tituyeron los tiempos mas importantes de toda mi vida. Mi
admiracién y mi respeto hacia todos quienes hicieron po-
sible aquella realidad surgida de la nada: al personal vo-
lante, a los especialistas, a la tropa... siempre me he sen-
tido orgulloso de haber estado en Sarinena y haber cono-
cido a sus hombres, que lo dieron todo por la Republica y
la Libertad. B



Voluntarios extranjeros
en la Aviacion Nacional

(1936-1939)

José Luis de Mesa Gutiérrez

Licenciado en Derecho. Investigador Aeronautico

INTRODUCCION

Aviacion Nacional de voluntarios alemanes, italianos y

portugueses. Sin embargo, la presencia de originarios
de otros paises no ha sido objeto de estudio alguno salvo
menciones de caracter esporadico en libros o revistas, rela-
tivas a actuaciones muy concretas de alguno de ellos, por
lo que son practicamente unos desconocidos. El propdsito
de este trabajo es el de rescatar del olvido su presencia en
los cielos y tierras de Espana, o su intento de participar con
resultado fallido, y todo ello sin poder garantizar la exhaus-
tividad de los datos.

Su estudio, para mejor comprension del lector, se hace
por afinidades linguisticas y nacionalidades, intentando se-
guir un orden cronolégico e incluyendo también referencias
a algunos casos que no han sido contrastados en su totali-
dad, pero en los que hay muchos visos de verosimilitud.

ES de todos conocida la intervencion en las filas de la

LOS ANGLOSAJONES

MPEZARE por ellos porque, aparte de ser los mas nu-
merosos, fueron los primeros que en el tiempo, de una
forma u otra, ayudaron a los nacionales. Asi, ya desde el 11
de julio de 1936, un piloto de nacionalidad britanica volaba

Capitdan Bebb.

para los futuros sublevados; me refiero al Capitan CECIL
BEBB que, a los mandos del "Dragon Rapide" G+ACYR, de
la "Olley Air Service" y fletado por Luis Bolin, habia despe-
gado en dicho dia del aerédromo de Croydon y tras hacer
escalas en Burdeos, Biarritz, Lisboa, Casablanca y Cabo
Juby se dirigio al aerédromo de Gando, en Las Palmas de
Gran Canaria, donde permanecio unos dias hasta que en la
tarde-noche del 17 de dicho mes transportd hasta Tetuan,
con escala nocturna en Casablanca, al General FRANCO
pare que se pusiera al frente de las tropas sublevadas en el
Marruecos Espafiol.

Cumplida esta misién Bolin indica al piloto que se dirija a
Lisboa con el fin de recoger al General Sanjurjo para trans-
portarle al aerédromo de Noain, en Pamplona, pero el piloto
se niega a hacerlo dado que segun él, el punto de destino
no retne condiciones para que en el mismo aterrice con se-
guridad el "Dragén”, por lo que se tuvo que optar por la
avioneta de ANSALDQ, con las consecuencias de todos co-
nocidas.

No obstante, el aparato siguié prestando servicios a los
sublevados, siempre a los mandos de BEBB, con vuelos a
Biarritz, Perpignan y otras localidades del pais vecino hasta
que volvit a Burgos donde, al aterrizar sin permiso, sus tri-
pulantes permanecieron dos dias detenidos. Finalmente re-
cibieron orden de volver a su punto de partida, Croydon,
donde aterrizarcn cinco semanas después de haber salido
del mismo. En diversos momentos del viaje fue acompanan-
te de BEBB el mecanico de vuelo BRYERS, si bien otras
fuentes mencionan a un tal JHON RICE. El 18 de julio de
1938 el piloto britanico fue condecorado con La Gran Cruz
de la Orden Imperial de las Flechas Rojas.

Entre tanto, el 21 de julio, otro “Dragén Rapide” pilotado
por el Capitan ROBERT Mc INTOSH con el mecanico de
vuelo RYWEY, llevt a algunos periodistas a Burgos, pero pa-
rece ser que durante su estancia en Esparia el piloto actud
como intermediario en |la venta de 4 “Fokker F XII" de la “Bri-
tish Airways” a los nacionales y con toda certeza realizd un
vuelo desde la capital castellana a Lisboa, llevando como
pasajero a otro importante jefe de los sublevados, el Gene-
ral PONTE. A su vuelta a Burgos, también fue su pasajero el
ya mencionado ANSALDQ. De alli volé a Biarritz y a media-
dos de agosto volvieron piloto y avion a Gran Bretana.

Otro aparato, el De Havilland DH-85 (“Leopard Moth”), pi-
lotada por EDWARD SAINT GEORGE, Margués de Donegall,
y por RUPERT BELVILLE, ambos ingleses, volé para los na-
cionales en el frente de Somosierra, por poco tiempo, en
operaciones de observacion. Donegall regresé a su pais y
BELVILLE se dirigio en la avioneta a Barcelona donde per-
manecio hasta el 14 de agosto, dia en que vold a Perpig-
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nan. El rastro de sus andanzas aéreas se pierde hasta que
el dia 13 de noviembre aterriza en Noain y desde alli se di-
rige a Gamonal (Burgos), para volver a Noain, con intencién
de volar a Avila y Getafe, pero se le ordené volver a su pais
porgue en su pasaporte figuraba que habia salido de Bar-
celona en la fecha mas arriba indicada, sin que constase vi-
sado de salida de Francia.

BELVILLE era un decidido partidario de los nacionales y
seguln fuentes inglesas de toda solvencia, en el verano-oto-
fo de 1936, combatié durante tres meses en la falange an-
daluza, pues estaba ligado por fuertes lazos de amistad con
prominentes familias jerezanas desde afios antes de nuestra
contienda civil. Por ello y con su avioneta, tiempo mas tar-
de, protagonizd en Espafia otro vuelo que estuvo a punto de
costarle la vida. En el verano de 1937 se encontraba en San
Sebastian cuando erroneamente se le informé que los na-
cionales habian ocupado Santander, por lo que en unién de
RICARDO GONZALEZ GORDON, de la familia GORDON de
Jerez de la Frontera, volé hasta Parayas (Santander), donde
aterrizaron y salieron del aparato a los gritos de jViva Fran-
co! y jArriba Espana!l. Légicamente fueron detenidos y con-
ducidos a Gijon; tras diversos intentos por parte de GOR-
DON, que por su educacion pudo hacerse pasar por brita-
nico, lograron ser canjeados por varios jefes republicanos.
Mientras se llevé a cabo la negociacion, segun declard mas
tarde BELVILLE, éste tuvo varias veces la impresion perso-
nal que iba a acabar sus dias ante un pelotén de ejecucion.

Volviendo a los inicios de la guerra, el 1 de agosto llegd
tambien a Burgos el "Dragén Rapide" G-ADCL, comprado
para la Aviacidon Nacional y pilotado por Lord MALCOLM
DOUGLAS-HAMILTON, a guién acompafaba como nave-
gante RICHARD L-ESTRANGE MALONE, de Airwork Ltd, y
dos dias més tarde lo hizo la "Beechcraft B 17 *, pilotada por
OWEN CATHCART-JONES, siendo utilizados tanto el piloto
como el avién para el traslado de prominentes partidarios
de los nacionales fuera de nuestro pais, incluso cumpliendo
misiones de enlace con el Rey D. ALFONSO XIlI, hasta que
en uno de ellos las autoridades austriacas impidieron el des-
pegue del aparato que quedd abandonado en Innsbruck.
Como copiloto de la "Beechcraft' actud durante dichos via-
jes su propietario, el norteamericano JAMES HAIZLIP.

El 13 de agosto de 1936, en vuelo directo de Croydon a
Burgos, llegaron 2 "Fokker F VII*, los PH-AFS y PH-AGR
comprados en Holanda, que fueron pilotados por los Capi-
tanes britanicos T. NEVILLE STOCK y DONALD SALISBURY
GREEN, los cuales volvieron a su pais, una vez entregados
los aviones. En fecha no concretada, pero durante dicho
mes, una tripulacién britanica compuesta por TOM CAMP-
BELL BLACK, L.T.C CASTLEMAIN y el Capitan H.C. Mc
PHAIL, llevé desde Heston hasta la capital castellana tantas
veces mencionada, una "Monospar ST 12" que con el tiem-
po figurd en las filas de la "Legion Condor". BLACK ya habia
estado con anterioridad en Espana, concretamente el 30 de
julio dia en que llegd, como no a Burgos, con una " De Ha-
villand D.H.80A Puss Moth", la G-ABYW, con la gue realizd
vuelos de enlace con Lisboa y el Marruecos Espanol. En
uno a la capital lusa contactd con otro piloto de su pais, el
Capitan STEEL, el cual le acomparié en varios viajes. En uno
de ellos tuvieron que aterrizar en Valladolid, que acababa
de ser bombardeado y el recibimiento que se les hizo alli
disté de ser agradable. Finalmente fueron puestos en liber-
tad y volvieron a su pais.

Del Unico piloto britanico que hay constancia fehaciente
que combatiera en las filas nacionales es de PETER HU-
BERTUS REWLENTON CRIMINIL, Dugue de Rewlenton,
miembro de la nobleza inglesa por cuyas venas corria tam-
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bien sangre alemana. Nacido en Londres el 14 de diciem-
bre de 1910, era Ingeniero aerotécnico y mecanico desde
1930, piloto nocturno desde 1931, piloto militar en 1935,
exactamente desde el 1 de noviembre, y especialista en
vuelos sin visibilidad y aterrizaje ciego desde el 1 de marzo
de 1936. Alistado en el Banderin de Enganche del Tercio en
Céceres el 10 de octubre de 1936, para guardar las apa-
riencias, fue a Sevilla, donde tras realizar un examen fue de-
clarado apto para realizar servicios de vuelo, por lo que se
le destind a la escuadrilla de "Breguet" del Capitan SOLER.

El 1 de noviembre del citado afio, pasé al Grupo 1-G-12
de "Romeo RO 37", y el dia 1 del siguiente mes a la escua-
drilla de caza 1-E-2, dotada con aparatos "Heinkel HE 51",
ascendiendo el 4 de diciembre de 1936 al grado de Alférez
de Complemento de Aviacién. El 9 de abril del siguiente afno
paso al Grupo 1-G-70 de hidros "Dornier Wal', con base en
Céadiz, en el que permanece hasta el 20 del citado mes, fe-
cha en que es destinado al 2-G-62 de "Cant Z 501", basado
en Pollensa, en el que hasta el final del mes de abril del si-
guiente ano realiza 52 servicios de guerra con 180 horas de
vuelo. En su Hoja de Servicios no figuran ni horas de vuelo
ni servicios hasta llegar a Pollensa.

El 20 de julio de 1937, ascendid a teniente de Comple-
mento. Por razones de salud, en mayo de 1938, paso a ser-
vicios de Tierra y se le nombro jefe del servicio de
Automoviles de la base. En Octubre de dicho afo, dado que
hablaba aleméan y espafiol, fue agregado a los "Heinkel
HE 59" de |la "Condor" para servir de profesor de los espa-
foles que habia en la misma. Durante el dltimo afo mencio-
nado solo efectué 9 servicios de guerra con 17 horas y 10
minutos de vuelo. Como no se reponia de sus dolencias,
pérdidas ligeras de conocimiento y mareos, el 2 de abril de
1939 fue baja en aviacién, a peticiéon propia. Pese a su ya
lejana adscripcion, en agosto de 1938 figuraba como simple
legionario en la Plana Mayor del 1er Tercio de la Legion. Por
su actuacién durante la guerra recibié sendas condecora-
ciones alemana e italiana, pero no constan en la citada Hoja
las espariolas.

En 1937 se edité un libro en aleman, titulado "Luftkanpf in
Spanien, escrito por CONRAD EVERARD, nombre y apelli-
dos simulados (no consta que en Gran Bretana haya habido
nadie llamado asi), segln el cual su protagonista entro en
Espafia en una barca por Ayamonte, procedente de Portu-
gal, dirigiéndose primero a Sevilla y luego a Caceres; alli el
seudo inglés pilotd una "Levasseur PL 110" con la que so-
corrié a los sitiados del Alcazar de Toledo, pasando poste-
riormente a los "Junkers JU 52" con los que toma parte en
bombardeos aéreos sobre Malaga, Madrid y Cartagena.

Bridgeman, menciona la fantastica historia de MALCOLM
FREDERICK CRAIG STRATHDEE, un curioso Piloto britéanico
muerto durante la || G. M. que, segun relataba, volaba en
Gibraltar en aquellos afos con los "Gloster Gladiator" con
uno de los cuales se paso a la Espana Nacional y que du-
rante algunas semanas, antes de volver a Gibraltar vol6 un
‘Messerschmitt 109" de la "Legién Céndor".

Envueltos en una nebulosa de misterio y con base en no-
ticias aparecidas en revistas aeronauticas de la época, la
hoy desaparecida espariola "Avién" publicé hace muchos
anos un articulo segun el cual, en agosto de 1936, un gru-
po de pilotos ingleses se alistd, en numero de 10, en la Avia-
cion Nacional en la que tripularon aviones "Heinkel HE 51",
constituyendo una escuadrilla que, creyéndoles alemanes
sus oponentes, denominaron "RICHTHOFFEN". El grupo vino
al mando del Mayor RAYENAU, antiguo oficial de la R.A.F y
combatio durante 2 meses, librando su primer combate aé-
reo sobre Talavera de la Reina. Hasta el 30 de agosto reali-



zaron varios vuelos de patrulla y se enfrentaron con apara-
tos enemigos "Breguet XIX', "Potez 54", "Dewoitine" y “Loire
46", derribando 7 aparatos enemigos a cambio de la pérdi-
da de 3 pilotos de los que s6lo se da el nombre: TIM, aba-
tido por un "Potez", que a su vez fue derribado; DAVID, que
colisioné con un "Dewaoitine" y CLAUDE, que desaparecié en
combate a 80 kms de las lineas nacionales.

El articulo en cuestién dice que su nimero se redujo a cin-
co, pero no facilita los nombres de los otros dos y que los
supervivientes siguieron haciendo vuelos de patrulla sobre
el frente de Madrid, enfrentandose con sus compatriotas
alistados en las "Alas Rojas", consiguiendo derribar a dos de
éstos. Mientras RAYENAU, que se habia ofrecido para ello,
llegd a Madrid, via Paris, y se alistd en la Aviacion Republi-
cana en la que permanecio 15 dias, volviendo seguidamen-
te a zona nacional. A finales de septiembre, derribé en com-
bate aereo un avién enemigo, que cayé tras las lineas na-
cionales por lo que fue a examinar sus restos. Al hacerlo se
encontrd con que el piloto derribado y muerto era un intimo
amigo suyo, lo que le hizo abandonar la lucha después de
haber intervenido en 24 combates aéreos. En las declara-
ciones que hizo RAYENAU en 1937 a la prensa inglesa, ade-
mas de facilitar los datos anteriores, afirmé que tanto él
como sus companeros habian combatido en una comparnia
del Tercio.

En los archivos esparioles no he encontrado ningtn docu-
mento que avale estas noticias, pero en el peridédico de Bue-
nos Aires "La Prensa' de 18 de febrero de 1937, aparecié
una noticia fechada el dia anterior en Paris, segun el cual
RAYENAU era francés, nombre completo RAYENAU RENE
DE BELVOIR, sargento de la reserva de su pais, que se ha-
bia alistado en la aviacion nacional en agosto de 1936 en
unién de varios ingleses, muertos casi todos en los primeros
meses de la guerra. El resto de la noticia periodistica coin-
cidia en lo sustancial con lo publicado en "Avion', pero ter-
minaba afirmando que RAYENAU habia sido nombrado "Co-
mandante (sic) de la Orden de San Fernando" y que se le
habia concedido la ciudadania espafiola honoraria (con es-
tas afirmaciones del piloto la veracidad de su relato deja
bastante que desear y lleva a creer que lo afirmado por el
mismo tiene trazas de haber sido una mera invencién).

Para embrollar mas la noticia, en el libro "The Legion Con-
dor’, de los autores alemanes Ries y Ring, publicado hace
unos anos en inglés, figura entre los pilotos extranjeros que
combatieron en el bando republicano, un francés llamado
RAYENAU, que consiguid 5 victorias aéreas.

LOS DE HABLA INGLESA

N la revista “The Aeroplane’, de 28 de junio de 1937, se

publicé una entrevista con el irlandés WILLIAM DICK-
SON WINTERBOTTON que, nacido en Dublin en 1911, volo
durante varios meses en la aviacién nacional, a veces como
piloto personal del General FRANCO, en el conocido DC-2.
Con motivo de la “No Intervencion®, se le mando a Inglaterra
en mision especial y al finalizar la misma, en marzo de 1937,
se fue a Dublin y ya no volvié a nuestro pais. Bridgeman,
gue también lo menciona en su libro, dice que antes de ac-
tuar como piloto, el irlandés habia sido intérprete de inglés
en la Comandancia Militar de Algeciras y que luego se ha-
bia alistado en el Tercio.

Pues bien, a su nombre se conserva documentacién, aun-
gue escasa, tanto en el Archivo de Villaviciosa como en el
de Avila, siendo complementaria la una de la otra. Segun la
misma el 4 de enero de 1937, el General KINDELAN solici-

t6 del Tercio que el Teniente WILLIAM DIERKSON WINTER-
BOTTON fuese destinado a Aviacién por tener el titulo de pi-
loto de aeroplano y el siguiente dia 7, se ordené que se in-
corporase al 4-G-2, en Ledn. Dos dias mas tarde, se le re-
mitieron los justificantes para pasar la Revista de Comisario
de dicho mes, al Gobernador Militar de dicha plaza. Lo cu-
rioso del caso es que cuando contesté el Tercio, éste dijo
que en sus filas no habia nadie alistado ni con ese nombre
ni con esa graduacion, no existiendo mas datos oficiales so-
bre el irlandés.

En los primeros meses de la guerra, se formé en Zarago-
za una unidad que con el tiempo se convertiria en una Ban-
dera de la Legién y que en principio se llamé "Bandera San-
jurjo’, en cuyas filas, desde el 16 de agosto de 1936 hasta
octubre de dicho afo, figuraron los irlandeses JACK
COURTNEY y SEAN O'CONNELL, ambos con el grado de
Alféreces Honorificos. El motivo de su marcha fue que como
no sabian hablar espafiol y al alistarse uno habia manifesta-
do gue era Capitan aviador y el otro Aspirante a Piloto, se
decidi6 enviarlos a aviaciéon por si alli podian ser emplea-
dos. El 12 de octubre, se ordené que se incorporasen al ae-
rodromo de Sevilla para que hiciesen el curso de Transfor-
macion. El dia 17 salieron de Zaragoza para Sevilla, pero
tres dias después, desde Salamanca se ordend que se pro-
pusiera la baja de los dos por no ser necesarios sus servi-
cios. Finalmente, el 6 del siguiente mes, KINDELAN pidi6 al
General en Jefe del Ejército Nacional que COURTNEY vy
MAURICE CADDELL, que no eran necesarios en aviacion,
fuesen pasaportados hasta la frontera.

Curiosamente no se menciona a O'CONNELL y si a un
CADELL, con lo que surge la duda si se trata de la misma
persona o no. Al menos, el dltimo mencionado perseveré en
su estancia en Espafia, pues primero figuré en las filas de la
Bandera Irlandesa del Tercio y cuando ésta fué repatriada,
se alisté en la Unica unidad del ejercito en la que se podian
admitir extranjeros, la Legién.

En febrero de 1937, otros dos irlandeses, JACK COLLEY y
HUGH Mc DANIEL, llegaron a Gibraltar con la intencién de
alistarse en la aviacién nacional, pero asimismo fracasaron
en su intento. Y otro tanto ocurrié con PETER CAVAGNAH,
perteneciente también a |la Bandera Irlandesa, que al disol-
verse ésta pretendié quedarse en aviacion alegande que
habia sido mecanico en la R.A.F. durante 4 afnos y en la
Fuerza Aérea Irlandesa durante otros 3. Su peticién fué de-
negada en mayo de 1937, por estar cubiertas las necesida-
des de mecanicos.

Cruzando el Atlantico via Lisboa, un piloto canadiense,
WARDE HARRY PHELAM, llegd a Salamanca en octubre de
1936, con el mismo objeto que los anteriormente menciona-
dos, mediando carta de presentacién del ya aludido TOM
CAMPBELL BLACK, pero no se le aceptd porque no habla-
ba espafiol y porque se temia fuese un espia republicano,
por o que incluso pasod algun tiempo detenido. Cuando fué
puesto en libertad y volvié a Gran Bretafia afirmé que otro
canadiense, que se llamaba ROSS y que habia llegado a
Burgos el 1 de septiembre de 1936, en una "Leopard Moth",
habla combatido con los nacionales pilotando un "Junker”.

A este respecto en los archivos de Avila se conserva un
documento, de fecha 28 de agosto de 1936, por el que se
autoriza a W. CARLTON ROSS para que con su avioneta
‘Leopard Moth", la G-ACSH, realice viajes desde Sevilla a
Burgos y viceversa, pero no se especifica el objeto de los
mismos.

Segun fuentes estadounidenses, también hubo voluntarios
norteamericanos en la aviacién nacional. Asi, Mark Zytner,
en un articulo aparecido en 1982 titulado “Yank Mercs in
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Spanish Skies', dice que en ella vold CHARLES STEHLIN,
"As" de la 1 G.M., con 8 victorias aéreas en dicho conflicto y
que también intenté hacerlo HILAIRE du BERRIER, nortea-
mericano pese al nombre y apellido francés, si bien no se
aceptaron sus servicios por presiones italianas, ya que ha-
bia combatido contra ellos en Abisinia y que por ello se alis-
to en las filas republicanas, donde por destruir algunos avio-
nes en aterrizaje y bombardear sus lineas fue detenido
como espia "nacional" y estuvo a punto de ser fusilado. En
el citado articulo también se alude a un italo-americano
cuya presencia en la aviacion nacional esta suficientemente
contrastada: VINCENZO PATRIARCA.

Este combatié en la denominada "Aviacién del Tercio",
con el grado de Sargento-piloto, en la 12 escuadrilla de
‘Fiat CR 32", con la que participd en el encuentro de 11 de
septiembre de 1936, en el que consiguid averiar un apara-
to enemigo. Dos dias después fue derribado al colisionar
con el piloto enemigo FELIX URTUBI, que murié a causa
del choque; PATRIARCA se lanzé en paracaidas y aunque
cayo en territorio enemigo pudo salvar su vida porque lle-
vaba su pasaporte norteamericano; con el tiempo fue obje-
to de un canje.

LOS FRANCO PARLANTES

EJANDO a un lado al ya mencionado RAYENAU, sélo se

conocen los nombres de dos: el belga HENRICOURT
DE GRUNNE vy el francés PIERRE LECAROZ, reduciéndose
la documentacion existente de éste Ultimo a un telegrama
de fecha 20 de noviembre de 1936, por el que se le admi-
tia como piloto aviador, con la consideracion de Alférez Pro-
visional y durante la campafia, en mérito a ser piloto civil en
su pais. No hay constancia de que llegase a volar en la
aviacion nacional,

En cuanto a RODOLFO CHARLES GEOFREY, Conde de
HENRICOURT DE GRUNNE, méas conocido como RODOL-
FO de HENRICOURT, habia nacido el 18 de noviembre de
1911 y era oficial de |a reserva de caballeria en Bélgica, con
el titulo de piloto civil de aeroplanos desde 1934, En el ve-
rano del 36 vino a Espafa y se alisté en Falange, comba-
tiendo con la "Centuria Argentina" en el frente de Santander,
en el gue fue herido el 19 de noviembre de dicho afio. Al ser
dado de alta en el hospital de Burgos marché a Salamanca,
donde se entrevistd con KINDELAN y pas¢ a aviacion, si
bien se alistd en el Tercio, como simple legionario, para evi-
tar problemas diplomaticos. Tras dos semanas de estancia
en la Escuela de Pilotos de Tablada, el 22 de enero de 1937,
se le concedid el titulo de piloto de avién de guerra y el gra-
do de Alférez de Complemento de Aviacion.

Fue destinado al Grupo de Reconocimento 3-G-11, dota-
do de aviones "Heinkel HE- 46", y formd parte de la Escua-
drilla que operaba en el frente aragonés. El 1 de marzo pasé
al Grupo 1-G-2, dotado de "Heinkel HE-51", con el que a
mediados de mes actud en Huesca y en abril en Alcubierre,
pasando a integrarse con su unidad en la "Cadena’, intervi-
niendo en el frente de Vizcaya, durante mayo y junio de
1937, en las operaciones sobre el Sollube, el Bizcargui y los
Inchortas. En julio toma parte en la Batalla de Brunete y en
los meses siguientes en las camparias de Santander y As-
turias.

Asciende a teniente de Complemento el 20 de julio de
1937, y tras haber demostrado sobradamente sus dotes de
piloto y haber efectuado los cursos correspondientes, pasa
a formar parte en diciembre del citado afio del Grupo de
caza 2-G-3, con aparatos "Fiat CR 32". Interviene en la ofen-
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siva de Aragon y el 12 de marzo obtiene su primera victoria
aérea al derribar un "Chato". El 31 de mayo, en Puebla de
Valverde, derriba otro "Chato" y el tercero de la misma clase
el 19 de junio, en Alcubias. En ese mismo dia, al norte de
Villar del Arzobispo, derriba a un "Rata” que habia estado a
punto de derribarle a él. El 14 de agosto, en el frente del
Ebro, consigue derribar otro "Rata" que le habia alcanzado
con su fuego.

A finales del citado mes pasa al frente de Extremadura y
el 1 de septiembre derriba un "Grumman Delfin". Vuelta al
Ebro, donde el 22 de septiembre derriba en combate aéreo
un "Chato"; el 2 de octubre abate un 'Rata" y el 12, sobre Se-
rés, cae derribado otro bajo el fuego de sus ametralladoras.
Ya en 1939, el 2 de enero, incendia y derriba un "Rata’ y el
19 de dicho mes consigue su 102 victoria aérea y Ultima en
nuestra guerra, al abatir otro "Rata". Por Orden de 25 de oc-
tubre de dicho ano, y a peticién propia, causé baja como pi-
loto de aviacion y paso a formar parte de la Escala de Com-
plemento.

Como premio a sus 794 horas de vuelo, 425 misiones de
guerra, 27 combates aéreos, 10 derribos seguros y 4 pro-
bables, fué condecorado con la Cruz de Guerra, 2 Cruces
rojas al Mérito Militar, la Medalla de la campada y la Cruz
Alemana con Espadas de 3.2 clase. Propuesto para ser con-
decorado con la Medalla Militar Individual, se le instruyd el
correspondiente juicio contradictorio en el que se hizo cons-
tar, entre otros. los siguientes meéritos: “en cuantos servicios
tomd parte se comportd con gran arrojo y valentia'; "actia
con gran intensidad en todos los frentes destacandose
pronto como un cazador de enorme acometividad, de gran
espiritu y muy disciplinado"; "siendo siempre voluntario para
aquellos servicios que representaban mayor riesgo, sin dar
jamas muestras de fatiga y sin solicitar nunca un descanso".
El 5 de junio de 1941 se le concedid la preciada condeco-
racion, que nunca llegaria a lucir sobre su uniforme ya que,
al comenzar la Il G.M., tras la invasion alemana de Bélgica,
huyé de su pais a Gran Bretafia alistandose como volunta-
rio en la R.A.F. Derribé varios aviones enemigos durante
aquel afo, pero desaparecié a los mandos de un "Spitfire",
en accion de guerra sobre el Canal de la Mancha.

VOLUNTARIOS ESCANDINAVOS

AMBIEN de aquellos lejanos paises acudié o intentd

acudir a combatir en los cielos de Espana un reducidisi-
mo numero de voluntarios en las unidades aéreas naciona-
les. El primero de ellos fue el noruego ARNULF HOLTA
BJOHNSEN, piloto naval en su pais, el cual, como de cos-
tumbre, se alistd en el Tercio, pasando el 28 de agosto de
1936 a la Escuadrilla de hidros de Ceuta, luego a los "Bre-
guet XIX" y a continuacion a los "Junker JU 52", hasta que
en noviembre de dicho afio fué enviado a la Escuela de Pi-
lotos de Sevilla. Durante su estancia en la misma, tras un in-
cidente con un piloto, fué dado de baja porgue parece ser
gue habia manifestado a sus comparieros espafnoles que
solo entrarfa en combate si se le pagaban 1.000 pesetas
diarias.

El 4 de diciembre, KINDELAN puso en conocimiento de
FRANCO lo ocurrido y solicitd que se expulsara al noruego
de Espafia. La conformidad con la peticion figura manuscri-
ta en el documento de solicitud.

El 13 del citado mes, BJOHNSEN envié una carta a KIN-
DELAN negando los hechos y refiriendose a una carta ante-
rior sobre lo acaecido el 26 de noviembre, sin especificar
qué era lo que habia pasado. No hay constancia de la fe-



cha en la que el escandinavo fué puesto fuera del pais, pero
en la documentacion consultada hay una certificacion de 28
de febrero de 1937 del Comandante Mayor de las Fuerzas
Aéreas de Africa, MANUEL RODRIGUEZ DEL RIVERO, en la
que se hace constar que era soldado legionario con la con-
diciéon de Alférez y que habia prestado servicios de guerra
con "verdadero entusiasmo por nuestra causa, con gran es-
piritu militar y a completa satisfaccion de sus inmediatos je-
fes",

En octubre de 1936 JAMES DOUGLAS HAMILTON, sueco
pese a su nombre y apellidos, hijo de la Condesa HAMIL-
TON, lider del movimiento nacional-socialista sueco antes
de la Il G.M. y conocido en su pais como DOUGLAS GRAF
HAMILTON, Capitan de la Reserva y Director de la Escuela
Deportiva de Aviacién de Estocolmo, se ofrecid por carta
con el aeroplano de su propiedad, siendo aceptados ambos
ofrecimientos el 20 de noviembre, pero ni uno ni otro pudie-
ron llegar a Espafia, ya que en el viaje se estrelld el avion,
logrando salvar su vida el piloto, aungue con graves heri-
das. Tras reponerse de las mismas, el 3 de enero de 1938,
HAMILTON reiterd su oferta, sin avion esta vez, aduciendo
que, como el anterior ofrecimiento y subsiguiente acepta-
cion habian tenido lugar antes de la entrada en vigor de los
Acuerdos de "No Intervencion’, no habria problema alguno
para hacer el viaje, pero la carta con la traduccion no llegé al
Cuartel General del Generalisimo hasta el 29 de noviembre.

El 7 de diciembre, KINDELAN mostré su acuerdo y orde-
né la incorporacion del sueco a su Cuartel General en cali-
dad de invitado, pero en febrero de 1939, como aln no se
habia incorporado, se le envié un telegrama por el que,
dado el estado del conflicto, se le agradecian sus ofreci-
mientos y se le relevaba del compromiso.

Hubo un tercer voluntario, esta vez finlandés, KARL von
HAARTMANN, con titulo de piloto militar en su pais, donde
era Capitan de Caballeria, que combatié en las filas na-
cionales pero siempre en unidades de Falange, por lo que
s0lo hago esta mencién de él.

CENTROEUROPEOS Y BALCANICOS

OR orden cronoldgico, los primeros pilotos procedentes
de esa parte de Europa que actlan brevemente para los
nacionales son 4 polacos, que en el mes de agosto de 1936
intentan traer a Espana, desde Holanda, otros tantos apara-
tos "FOKKER FXII que, comprados en aquel pais por agen-
tes nacionales sdlo, pueden alcanzar su destino por los ai-
res. Se ignora como fueron contratados y por quién pero,
como veremos a continuacion, los resultados obtenidos no
pudieron ser peores. Asi, el 15 del citado mes el aparato
con matricula G-ADZI, que pilotaba el Conde KAZIMIERZ
LASOCKI, se estrella en el viaje de ida en el aerédromo de
Biarritz, pereciendo su piloto. El G-ADJZ, que llevaba a sus
mandos a KAZIMIERZ LUBINSKI, tiene que aterrizar en
Burdeos y resulta tan dafado que ya no pudo proseguir el
viaje. El G-ADZK, que pilotaba TADEUSZ CZARKOWSKI-
GAJEWSKI, se estrella en las cercanias de La Rochelle,
concretamente en el aerddromo de Lagord y solamente el
G-ADZL, que pilotaba ADAM SZAREK, logra traspasar los
Pirineos y aterriza en zona nacional, pero cuando se le indi-
c6 que debia realizar otro vuelo con el aparato que traia,
para instruir a los aviadores espafioles, desaparecio del
mapa y éstos tuvieron que aprender por si mismos el ma-
nejo del avion.
J. Merino afirma que LUBINSKI se apellidaba ZIEMBINSKI
y que durante el mes de agosto de 1.936, en la aviacion na-

cional vold un piloto polaco llamado TADEUSZ STRYCHSKI.
El 23 de octubre del citado afio se presentd en Sevilla un tal
TADEUSZ BUJAKOWSKI, piloto-observador, ofreciendo sus
servicios pero como no le avalaba nadie ni presentaba ga-
rantias, fué pasaportado hasta la frontera portuguesa. Final-
mente y como curiosidad, el periddico argentino "La Nueva
Espana’, el 21 de enero de 1937, recogié una noticia publi-
cada en el "Daily Herald" de Londres segun la cual en la tan
citada aviacion habfa combatido un piloto polaco mercena-
rio, llamado KADET, que afirmaba haber llegado a nuestro
pais en compania de otro piloto de su misma nacionalidad
y de 2 mecanicos alemanes, en un barco de esta nacionali-
dad que llevaba 2 aviones "Heinkel' y armamento para Ba-
dajoz y que desde dicho puerto se habia trasladado a Sevi-
lla.

Quienes si estuvieron en Espafia fueron unos mecanicos y
montadores con los 15 aviones PWS que, comprados en Po-
lonia por el gobierno nacional, fueron utilizados como avio-
nes de entrenamiento. El autor espanol citado antes dice
que, en noviembre de 1936, un equipo de mecanicos espe-
cializados de nacionalidad polaca se trasladé con los apa-
ratos desde aquel pais al nuestro para efectuar su montaje.
Su presencia esta contrastada oficialmente pero en fecha
diferente. Asi, el 2 de febrero de 1937, el Gobernador Militar
de Leon comunicaba al C. G. G. que en un barco aleman
habian llegado a Vigo cinco polacos que a continuacion se
habian dirigido a la capital leonesa, donde habian manifes-
tado que se les habfa contratado para montar material de
guerra y solicitaba instrucciones acerca de lo que tenia que
hacer con ellos.

Se realizaron las averiguaciones correspondientes y el 8
del citado mes se contestd desde Salamanca que eran
montadores, ingenieros y armeros contratados para montar
en Leon los aparatos de construccion polaca adquiridos.

JULIO GUNDA GUNDA, hungaro, Teniente retirado de la
aviacién magyar, llegé a Espana en octubre del 36, via Gi-
braltar y desde Algeciras pasé a Sevilla donde fue admitido
en Aviacion con el grado de Alférez de Complemento, por la
duracion de la camparnia, el 2 de diciembre de dicho afo
(B.O.E. del dia 3). En la orden de concesién se decia que
era piloto civil. Pas6 a Ledn sin que conste a qué unidad fue
destinado; en junio de 1937 sufrié un accidente del que se
repuso en el mismo mes y el dia 26 ascendio a Teniente de
Complemento (B.O.E. del dia 23).

El & de diciembre de dicho afo fue dado de baja por mala
conducta y no servir como piloto, segun informes del Te-
niente Coronel WHITE y del Comandante FERNANDEZ PE-
REZ. La baja se publicé en el B.O.E. sin especificar causas.
En el periédico oficial de 26 de noviembre del siguiente apa-
recié una orden por la que se disponia su procesamiento,
sin indicar tampoco el motivo.

Otros dos pilotos hungaros, de los que no se conservan
sus nombres, se presentaron el 14 de febrero de 1937 en
Sevilla con la intencién de alistarse en Aviacién, pero por
motivos sin especificar no se les concedid el ingreso ni en
este cuerpo, ni en el Tercio.

A la Maestranza de Logrono llegé el 29 de octubre de
1938, procedente de Santa Cruz de Tenerife, el mecéanico
(tornero-fresador) hungaro JUAN SZALAY DIEWALD, nacido
en 1911 y que trabajo para Aviacion hasta 1947. Por Decre-
to aparecido en el B.O.E. de 1 de junio de 1949, se le con-
cedid la nacionalidad espafiola por su calidad de excomba-
tiente.

En 1936, desde Viena se ofrecio el checoeslovaco ANTON
CINTRULER, que manifestaba que desde 1931 a 1933 ha-
bia servido en el 32 Regimiento de la aviacion checa con
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Jhoan Krug Krug.

base en Pistau, que podia desempefiar misiones de obser-
vador, ametrallador o en talleres y que por razones de dis-
crecién no acompanaba su historial documentado. Precisa-
mente por no acreditar documentalmente sus manifestacio-
nes, se decidié no aceptar sus servicios.

Algunos voluntarios alemanes y austriacos, sin pertenecer
a la "Legién Condor" o antes de pasar a ella, pretendieron
servir o sirvieron en la aviacion nacional. Asi el piloto aleman
KARL FRITZ TOPFER, que llegé a La Corufia el 1 de no-
viembre de 1936 en el crucero de dicha nacionalidad "Koln",
procedente de Bilbao y que contaba con el aval del Co-
mandante del buque, partié para Burgos con dicho propo-
sito, pero no hay constancia de que lograse lo que intenta-
ba. En Diciembre, en el Consulado espariol en Dresde, se
presentaron con el mismo propdsito los también pilotos RU-
DOLF WERNER y JOACHIM KLUNEL, pero no se aceptaron
sus servicios si bien se les agradecio el ofrecimiento. Otro
tanto ocurrié con KARL KAPKE, que lo hizo desde La Linea
de la Concepcién el 13 de marzo de 1937, o con los meca-
nicos austriacos ERNST SCHREINER y HANS SGAHIM, gue

Harras Mattes.
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habian formulado su peticion en diciembre del afo anterior.
Finalmente el Cabo Legionario de nacionalidad alemana,
pese al nombre y apellido ruso, ILYA PENEDENDIE, el 11 de
agosto de 1937 pidio su pase a Aviacion alegando que te-
nia el titulo de piloto, obtenido en Francia, pero no consta la
contestacion que se le dio.

Entre los que efectivamente sirvieron en la Aviacion Na-
cional figura un tal SCHLEICHER, que el 7 de octubre de
1936 sufrid un accidente con el "Fokker F VII" que pilotaba
en el frente de Jaca y perecié en el mismo. Su nombre no fi-
gura en las listas de muertos de la "Condor”. En ese mismo
mes llegé procedente de Berlin, alistado por el Agregado
Militar Teniente Coronel MARTINEZ MARTINEZ, el piloto mi-
litar JOHANNES KRUG KRUG, también conocido como
HANNES o JUAN y a quién siempre se le ha confundido con
el portugués AUGUSTO KRUG KRUG. Nacido en 1899, era
piloto civil desde 1930 y militar con |la especialidad de vue-
lo sin visibilidad desde 1936. Empez6 a volar en el frente
aragonés en octubre, en un "Heinkel HE-51", y en noviembre
se incorporé como piloto al I-G-2. Segun su Hoja de Servi-
cios derribé 2 "Potez" enemigos confirmados y recibié 4 fe-
licitaciones por su actuacion durante la guerra.

El 19 de febrero de 1917, en el frente de Calamocha cho-
ca con el caza de BOFILL, quién muere a consecuencia de
ello y el aleman resulta con graves heridas que le valieron la
concesion de la Medalla de Sufrimientos por la Patria, cuya
concesién aparecio en el B.O.E. de 3 de febrero del si-
guiente afo, teniendo el gesto el piloto teutdon de renunciar
a la pension aneja en favor del Tesoro Nacional. Tardé bas-
tante en recuperarse de sus heridas y el 5 de noviembre del
citado afo pasot a la Escuela de Transformacion y Caza,
como Profesor de Caza y Acrobacia en la que permanecio
hasta el fin de la guerra. El 17 de enero de 1938, sufrié otro
accidente aéreo al chocar con otro aparato mientras hacian
ejercicios de "Cadena’, pero pudo saltar en paracaidas. En
total efectu¢ 731 horas y 42 minutos de vuelos y permane-
cid en nuestra aviacion hasta el 15 de junio de 1942; ade-
mas del aleman y del espafiol, hablaba francés y turco.

Por Orden de 17 de diciembre de 1936 se confirié el em-
pleo de Alférez de Complemento de Aviacion por la dura-
cion de la campanfia, al piloto civil HARRAS MATTA MATTA,
segun otros documentos MATHES MATHES. En dicha dis-
posicion, aparecida en el B.O.E. de 19 de dicho mes y afo,
no se hacia constar su nacionalidad de origen y por otra Or-
den, de 30 de enero del siguiente afo (B.O.E. de 1 de fe-
brero), se dispuso su baja en aviacion por ser conveniente
para el servicio, sin mas. El motivo de la segunda disposi-
cion fué que la Mision Militar Alemana le reclamo, por lo que
el 25 de enero del 37, KINDELAN ordend su baja en la mis-
ma y su pase a disposicion alemana. No hay constancia de
las unidades en las que sirvié ni de las horas de vuelo que
pudiese llevar a cabo.

ERNST NIENHUISEN CLEVE se alisté primeramente en el
Tercio, pasando con posterioridad al arma aérea, donde
realiz¢ el correspondiente curso y el 28 de febrero de 1937,
ascendi6 a Alférez de Complemento de Aviacion. En marzo
paso a la 12 escuadrilla de "Heinkel HE-51" y en octubre a
los "Junker JU 52" de bombardeo, en los que permanecio
hasta el fin de la guerra, obteniendo con ello la Medalla Mi-
litar Colectiva. El 12 de agosto de 1938 ascendi6 al grado
de Teniente de Complemento. Tras servir a su patria duran-
te la Il Guerra Mundial, volvié a Espana donde se convirtid
en piloto de pruebas de C.A.S.A. y adquirio la nacionalidad
espafola.

Con anterioridad al conflicto civil vivia en nuestro pais
FRITZ GROLTZ WOLHER, que era ingeniero y piloto. El 11



Ernest Nienhuisen.

de noviembre de 19386, se le promovié al grado de Alférez
Piloto de Complemento de Aviacidn, durante la duracién de
la campafa, aunque el otorgamiento no aparecio en el
B.O.E. Al dia siguiente se le destind al aerédromo "Loring"
de Madrid, pero cuatro dias mas tarde se le envié, como in-
geniero, al Parque del aerédromo de Sevilla en el que per-
manecio hasta que el 26 de noviembre de 1937 pidi6 la baja
por tener gque incorporarse a la fabrica de fundicion y sol-
dadura eléctrica "La Amistad" de Oviedo. El 6 del siguiente
mes se accedio6 a lo solicitado.

JORGE DOETSCH SUNDHEIM, ingeniero de minas que Vvi-
via en Vitoria, a partir de diciembre de 1938, presto servicios
en el Taller Experimental de Jerez de la Frontera. En Tabla-
da otros dos ciudadanos alemanes, que vivian en Espana
desde hacia muchos anos, prestaron sus servicios como In-
geniero y Ayudante de Ingeniero eventual en la Seccién de
Infraestructura, siendo sus nombres los de VICTOR SCHITT
SCHNEIDER y JUAN HARN TURK, respectivamente. En
1940 fueron propuestos para la concesion de una recom-
pensa de caracter militar, por su actuacién durante la con-

Fritz Grolt Wolher.

tienda. Finalmente, JULIO REH CARDONA, de nacionalidad
alemana, llegd a Espafia en mayo de 1937, alistandose en
Aviacion como enlace motorizado; luego fue conductor de
camion y al terminar la campafa de Santander paso a la
"Condor", en la que permanecio hasta el término de la gue-
rra.

De nacionalidad yugoeslava, segln la documentacion ofi-
cial, y para unos autores austriaco y para otros belga, en las
filas nacionales combatié WILLY WACKONING POIRIER,
mas conocido como "WILLY", hijo del Cénsul de Austria en
Bilbao, que fue fusilado en dicha ciudad durante la guerra
acusado de espionaje en favor de los nacionales. "WILLY"
empezd actuando en la zona gubernamental en misiones de
enlace y en noviembre del 36 se incorpord a una unidad no
determinada. Forma parte del 2° Curso de Tripulantes con-
vocado el 26 de febrero del 37 y obtiene el titulo de Obser-
vador Aéreo, saliendo de la Academia el 25 de mayo con el
grado de Alférez de Complemento. Es destinado a los "Dor-
nier Wall' con los que actda hasta julio de 1937, en que
pasa a los "Heinkel HE-45" con los que interviene en las
campanas de Santander y Asturias, siendo derribado los
dias 4 y 30 de septiembre.

Durante el siguiente ano interviene con la "Cadena’, en to-
das las operaciones llevadas a cabo por esta unidad de
asalto aéreo, sobre todo en la batalla del Ebro. El 9 de sep-
tiembre su aparato fue alcanzado por el fuego antiaéreo
enemigo, pero su piloto, el Capitan JOSE UGARTE, logré
salvar a su observador y al aparato, a costa de su vida. Con
anterioridad, el 23 de junio de 1938 (B.O.E. de 25), “WILLY"
habia ascendido a Teniente Provisional. Terminada la guerra
y a peticion propia, el 25 de octubre del 39 causo baja en
el Ejército del Aire, pasando a formar parte de la Escala de
Complemento. Como miembro de la "Cadena’, entre otras
condecoraciones, fue premiado con la Medalla Militar Co-
lectiva.

Aungue no combatié en Aviacion, otro piloto aleman si lo
hizo en las filas del Requeté. Me refiero al Teniente RI-
CHARD SCHAFFER, veterano de la I G.M., de las guerras
de los Balcanes y de la de Independencia de Lituania. Se
alistd en febrero de 1937 en el Tercio "el Alcéazar", en el que
permanecié hasta su muerte ocurrida en combate en el fren-
te de Aragdn, en abril de 1938.

VOLUNTARIOS ITALIANOS

ONOCIDA de sobra es la actuacion de la "Aviazione Le-

gionaria’, que no es objeto de estudio en este trabajo,
pero hay que hacer una breve referencia a su antecesora, la
"Aviacion del Tercio", en la que se integraron todos los pilo-
tos y mecanicos italianos que estuvieron en Espana desde
julio de 1936 hasta finales de dicho afio, en que se consti-
tuy6 la “Aviazione Legionaria”

La “Aviacion del Tercio” recibid esta denominacion porque
todos los anteriormente mencionados, para evitar proble-
mas diploméaticos, se alistaban en el Tercio en cuanto pisa-
ban suelo espanol, tal y como relata su primer jefe, RUG-
GERO BONOMI, en los articulos que publicd en la revista
aeronautica italiana en 1939 y 1940, bajo el titulo "Viva la
Muerte', y aungue también sus actividades sobrepasan los
objetivos de este trabajo, me referiré, por diversas causas,
a tres de sus componentes.

Uno es el ya mencionado VINCENZO PATRIARCA,; otro, el
portugués CRISTO PAULO de HOMEN, hijo de un diploma-
tico de dicha nacionalidad destinado en ltalia, que se alisto
voluntariamente para combatir en Espafa con el grado de
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Sargento, y finalmente LUIGI MERIERI, piloto aviador con el
grado de Suboficial del Tercio a quien, en 2 de enero de
1937 (B.O.E. 786), se le concedi6 oficialmente la Medalla Mi-
litar Individual a titulo péstumo con la siguiente Exposicién
de Motivos: "Mahoén (Menorca). El piloto suboficial legionario
D. LUIGI MERIERI, recibi6 orden de bombardear un des-
tructor enemigo. Alcanzado su aparato por disparos de las
baterias antiaéreas de Mahon, resultd herido; no obstante
descendié mas, cumpli6é su misién y regresé con su apara-
to a la base de partida falleciendo poco después".

Dino Landini Campra.

En los archivos de Avila hay constancia del alistamiento
en la Aviacion Nacional del Teniente VINCENZO FOSSA en
1936, el cual, en 9 de enero del siguiente afio pasé desti-
nado a la "Aviacion Legionaria’.

De ascendencia italo-espariola llegd de Argentina, siendo
ya ciudadano de ese pais, DINO LANDINI CAMPRA, que
durante la 1.G.M. habia sido piloto de la Aviacién Italiana
con la que llegd a volar 194 horas. Al terminar dicho con-
flicto emigré a Sudamérica, donde como piloto civil realizé
4.745 horas de vuelos y adquirié la nacionalidad argentina.
Llego a Espania en septiembre de 1936, con una expedicién
de falangistas de aquel pais que habian embarcado en Bue-
nos Aires en el paquebote "General Artigas". De la existen-
cia de la expedicion dié noticias el periédico bonaerense "El
Diario Espariol el 18 de dicho mes, el cual, informaba en
primera plana que la misma estaba compuesta por 27 fa-
langistas entre los que figuraban dos aviadores y un antiguo
oficial zarista ruso, y que los gastos del viaje los habia su-
fragado por suscripcion la colectividad espariola de la capi-
tal argentina.

En principio LANDINI tuvo en el frente de Leén el mando
de la 2.2 centuria de la 5.2 Bandera de Falange, pero solo
durante 31 dias, pasando seguidamente a Aviacién, donde
el 5 de noviembre se le concedié el grado de Alférez de
Complemento, que no se publicé oficialmente. Fue destina-
do a la escuadrilla de "Dornier" de Melilla y el 21 de diciem-
bre juré Bandera en Nador. Tiempo mas tarde pasé a Po-
llensa a la escuadrilla de "Negrillos" de la A.S.88, en la que
permanecio hasta el fin de la guerra. Durante la misma to-
talizo 96 servicios de guerra diurnos y nocturnos, con 496
horas de vuelo, y entre sus logros se encuentran la captura
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en febrero de 1937 del buque enemigo "Nuria". Fue objeto
de una felicitacion del General Jefe del Ejército del Sur por-
que, durante las operaciones que se efectuaron en el frente
de Malaga en dicho mes, amaré con su hidro frente a posi-
ciones enemigas batiéndolas con el fuego de sus ametralla-
doras. También en el mes de junio de 1937 logré derribar un
aparato enemigo: el "Dornier" n® 21.

Por su actuacion en la guerra fué condecorado con la
Cruz de Guerra, Cruz Roja al Mérito Militar, la Medalla de la
Campana y la Medalla del Aguila Alemana de 3.2 con Espa-
das. Por razones desconocidas no ascendié al empleo in-
mediato y en 1940 solicité que se le concediera el de Capi-
tan de la Escala de Complemento, sin que conste en su ex-
pediente la resolucion, si bien al afio siguiente aparece en
un documento oficial con el grado de Teniente de Comple-
mento. Se presentd voluntario para encuadrarse en las "Es-
cuadrillas Azules" y en julio de 1941 reiter6 documentalmen-
te su peticion de nacionalizarse espanol ya que deseaba
seguir formando parte del Ejército del Aire, pero no parece
que alcanzase ninguno de dichos deseos. También estaba
en posesion de la Medalla Militar Colectiva.

LOS HISPANO PARLANTES

E origen argentino era el piloto JUAN SCALA ZAMORA,

a quien me referiré mas extensamente con posteriori-
dad, y de origen dominicano, S. MELIDO MOLTELDO, que
pretendia ser Capitan retirado de la aviacion de aquel pals
y alistarse en la nacional con el reconocimiento de dicho
grado. La cautelosa respuesta, dada la proclividad de mu-
chos voluntarios a ostentar grados y especialidades de las
gue carecian, le solicitaba que previamente demostrase do-
cumentalmente ambas cosas, para asi proceder a estudiar
su ofrecimiento.

Juan Scala Zamora.

Caso curioso y al que no puedo dejar de referirme es el
de LUIR OMAR PAGE, conocido en Espana como Luis O'-
PAGE, piloto de nacionalidad chilena y al que hace afios la
revista de la fuerza aérea de su pais dedicé un articulo, se-
gun el cual durante muchos afos de su vida habia surcado
los cielos esparioles. Asi, se dice que en 1920 fue el primer



piloto que a bordo de un "Breguet" habia unido Espafia con
Africa, que el Rey D. ALFONSO XIlI le nombré Director de la
Escuela de Aviacion y Comandante de la base de Cuatro
Vientos y ya con relacion a nuestra guerra civil, que al esta-
llar la misma vivia en Madrid, donde un hijo suyo fue "asesi-
nado por los comunistas”, "que él fue condenado a muerte
por la "Cheka" pero que pudo escapar a zona nacional y
que ya en esta, el Generalisimo Francisco Franco le entrego
el mando de la famosa "Escuadrilla Blanca', que luché con-
tra los aviones "Mosca" de los soviéticos'. Pero en los archi-
vos no hay ninguna referencia a estos hechos y si sélo en la
revista "Aeroplano’, a que en los afios 20 fue piloto de prue-
bas de los "De Havilland".

De nacionalidad mejicana era JOSE DIAZ de RIVERA, na-
cido en 1914, que llegd a Espafia en noviembre del 37 y
que tras alistarse en la Bandera de Falange de Marruecos
paso al ano siguiente a ser conductor del Cuartel General
del Aire.

De Filipinas, donde vivia y a donde regrest al acabar la
guerra, llegé tras una buena peripecia LEOPOLDO MELIAN
ZOBEL, de padres espafoles, quién desde 1936 quiso ve-
nir a combatir, pero como habia nacido en 1910, vié como
la prioridad de concesion de pasaporte a los mas jévenes
truncaba sus deseos una y otra vez. Para conseguir el an-
siado documento, obtuvo en aquellas islas el titulo de piloto
civil y pudo entrar en Espana en febrero del 37. Se alisté en
aviacion como soldado y tras desempenar varios cometidos
y ser rechazado una vez por su edad, finalmente se le ad-
mitié en el 10° Curso de Pilotos. En el transcurso del mismo
sufrié un grave accidente al ser golpeado en la cabeza por
el tren del autogiro que tripulaba VAZQUEZ SAGASTIZA-
BAL, pero pudo recuperarse y se integré en la "Cadena" en
el Grupo 1-G-2, con el que combatié hasta el final del con-
flicto civil, licenciandose en agosto de 1939.

UN PERSONAJE MUY ESPECIAL

NTES del 18 de julio de 1936, en las Fuerzas Aéreas de
Marruecos trabajaban como peones algunos marroqui-
es, la mayoria de los cuales, en octubre de dicho afo, se
alistaron en los Grupos de Fuerzas Regulares de guarnicion
en el Protectorado, pero como Oficial Honorario y Observa-
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dor Aéreo en la Aviacion Nacional, presté servicios durante
casi 2 afos Su Alteza Real MULEY MOHAMED EL MEHDY,
hermano de S.A. el Jalifa de la Zona del Protectorado. Inte-
grado primeramente en el Grupo 70 de hidroaviones, llevo a
cabo su primer vuelo el 21 de noviembre del 36 en la ruta
Ceuta-Cadiz, con el aparato 70-18 y con una duracion de 1
hora y 5 minutos, pero hasta el 5 de diciembre no se incor-
poré oficialmente a la mencionada unidad. En este Ultimo
mes realizé un total de 3 horas y 44 minutos de vuelos, dos
de ellos de proteccion de convoyes, uno de reconocimiento
de la ruta Ceuta-Cadiz, otro de viaje Algeciras-Ceuta y final-
mente uno de pruebas de motores.

En el mes de enero del siguiente afo volé en los aparatos
70-18, 70-21 y “Heinkel 512", totalizando 6 horas y 49 minu-
tos en 3 vuelos de reconocimiento en el Estrecho y en las ru-
tas Ceuta-Melilla y viceversa y en uno de proteccién anti-
submarina de los barcos nacionales que cooperaron en el
avance sobre Malaga. En febrero volé en el aparato 70-4,
los dias 6 y 11, durante 2 horas y 45 minutos, efectuando
vuelos de exploracion de la ruta Ceuta-Cadiz y viceversa y
el 6 de marzo lleva a efecto un vuelo de reconocimiento de
media hora sobre el Estrecho. En su Hoja de Servicios no se
contabilizan méas horas de vuelo hasta el mes de agosto en
el que totaliz6 10 horas y 50 minutos entre los dias 16, 17,
18, 21 y 25. De ellos, dos vuelos de exploracion sobre el
Atlantico y dos de prueba de motores, uno en la ruta Cadiz-
Ceuta y otro en la ruta Ceuta-Cabo San Vicente-Cadiz. En-
tre los dos afios totalizé 25 horas y 43 minutos de vuelos y
15 servicios de guerra.

En el B.O.E. no se publicd ninguna de sus concesiones de
grado militar hasta que el 18 de septiembre de 1937 y de
conformidad con el Decreto 314, de 9 de julio, se le confir-
mo el de Capitan Honorario del Arma de Aviacion. En octu-
bre de dicho afio pasé destinado al Grupo de hidros de Po-
llensa y con fecha de 31 de diciembre se le confiri6 la es-
pecialidad de Observador.

Desgraciadamente, de su paso por el Grupo 62 no se
conserva en su expediente ninguna mencién, si bien y a
modo de noticia, en el libro que en aquellos afios escribio el
francés Pierre Hericourt, titulado “Pourquoi Franco a Vaingu',
se menciona el hecho que en la base citada habia 30 ofi-
ciales aviadores, 4 de los cuales eran extranjeros y uno de
ellos el Capitan MOULAY MOHANIED BEN EL MEHDI, her-
mano del Jalifa del Marruecos Espaniol. En el libro que uno
de estos pilotos extranjeros escribié afios después de la
guerra, me refiero a “Paginas do Diario de un Aviador na
Guerra de Espanha’, de José Sepllveda Velloso, se cuenta
que a raiz de una visita de periodistas extranjeros se le dijo
que se camuflase de "turista’, ya que siempre vestia el uni-
forme de su grado. Pero mas adelante se narra que cuando
aquella se llevé a cabo, aprovechando que se efectuaban
unas voladuras en unas obras, se les gastdé una broma ha-
ciendoles creer que se producia un atague enemigo, para lo
gue se hicieron sonar momentos antes las sirenas de alar-
ma y a continuacion, se dispararon todas las armas antiaé-
reas. El piloto portugues termina diciendo que a ello se unio
alegremente el Capitan MOULEY, disparando hacia el cielo
con su pistola-ametralladora como si estuviese "corriendo la
polvora’.

La actividad del Principe marroqui terminé en el 2-G-62, el
12 de febrero de 1938, fecha en la que fué habilitado para
el grado de Comandante, causando baja en Aviacion por
oficio n® 413 del General Jefe del Aire, dirigido al Jefe R. A.
de Baleares.
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LOS ESPANOLES DE ORIGEN EXTRANJERO

LGUNQOS combatientes del bando nacional que eran es-

panoles en 1936, no lo eran de nacimiento sino que, ha-
biendo sido ciudadanos de otros paises, habian adquirido la
nacionalidad espanola con anterioridad a dicha fecha y a
ellos me refiero a continuacion. Varios habian combatido o
formado parte de la aviacién militar espafiola durante las
denominadas Campanas de Marruecos, pero en estas line-
as me limitaré a consignar su actuacién en nuestra guerra,

El primero de ellos es el piloto de origen argentino JUAN
SCALA ZAMORA, Teniente Honorario de Aviaciéon desde el
14 de septiembre de 1927 en la Escala de Complemento.
Destinado en la base aérea de Tablada, en la que era Pro-
fesor de Vuelos y Jefe de la Unidad de Automdviles en la
Plana Mayor de la Escuadra, coopera con MARTINEZ VARA
del REY en la sustraccion de los cebos de las bombas que
se estaban preparando para ser lanzadas sobre Tetuan.
Una vez que triunfa el Alzamiento, sigue al frente de la Uni-
dad de Automoviles, pero cesa oficialmente como Profesor
de Vuelos, si bien parece ser que extraoficialmente siguid
en estos cometidos, ya que entre los alumnos de la Escue-
la de Sevilla se le conoce, por su origen, con el apodo de
"El Poncho". En Noviembre de 1936 fué ascendido al grado
de Capitan de Complemento (B.O.E. de 17 con efectividad
de 14). Terminada la guerra, se le concedieron la Cruz de
Guerra Cruz Roja del Mérito Militar y la Medalla de la Cam-
pafa. Ingresado en la Escala Activa del Ejército del Aire en
1943 ascendio a Capitan de la misma.

El ruso blanco NICOLAS RAGOSIN DEJMAN ingresé en el
Tercio en 1922, participando como aviador en las camparnas
de Marruecos en las que ascendid, por méritos y antiglie-

’- ’: - "':-‘ I-rf,r

..\f

°. 6\19
. _ .

- C -**‘

\;-t.l..,I L‘

-

El niimero 25 corresponde a Nicolds Ragosin.
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dad, desde legionario hasta Teniente del Tercio en 1930,
aungue siempre pilotando aviones. El 18 de julio del 36 es-
taba destinado en las Fuerzas Aéreas de Marruecos en La-
rache, donde se unio a la sublevacion. El 19 de dicho mes
viaja de Larache a Tetuan y bombardea al destructor "Chu-
rruca’ recibiendo fuego antiaéreo; en fechas posteriores rea-
liza vuelos de vigilancia sobre el estrecho y dirige un curso
rapido de Ametralladores —-Bombarderos en Tetuan. El 2 de
agosto efectia 9 vuelos con un trimotor "Junkers" y otros 2
transportando tropas a Jerez de la Frontera y en dias suce-
sivos también transporta tropas y material a Jerez, Granada
y Sevilla. El 7 bombardea a un submarino y a la flota repu-
blicana. Dos dias mas tarde realiza su primer viaje como ob-
servador en un "Savoia Marchetti S.M. 81" y desde ese dia
hasta el 29 de octubre presta servicios como observador y
2° piloto en el Grupo dotado con dicha clase de aparatos,
con los que bombardea bugues enemigos; Malaga, Bada-
joz, Mérida, Trujillo y Andujar, asi como Ronda, Espejo, Mia-
jadas, Guadalupe y Don Benito. El 29 de octubre bombar-
dea Orellana y al dia siguiente Sesefia. El 1 de noviembre
bombarded el campo de Alcala y al siguiente dia, al efec-
tuar la misma operacion, un proyectil de la antiaérea enemi-
ga explota dentro del plano del avion perforando los depo-
sitos de gasolina y aceite y produciéndole una serie de im-
pactos, pero pese a ello pudo tomar tierra sin novedad en
Talavera de la Reina.

El 3 de noviembre bombardeé una concentracion de tan-
qgues enemigos en Sesefa y tras varios viajes a Salamanca
para interrogar enemigos, el 14 volé a Sevilla donde se in-
corpora como profesor del curso de Observacion Aérea en
el que continta hasta final de afo, en el que totalizé 45 ser-
vicios de guerra y 99 horas y 52 minutos de vuelo. El 14 de
diciembre habia ascendido al grado de Capitan del Tercio




(B.O.E. de 17) haciendo constar que era Piloto y Observa-
dor Aéreo.

De enero a mayo de 1937 sigue de profesor de la Escue-
la de Observadores de Sevilla y en el mes ultimamente indi-
cado es destinado a la Escuela de Observadores en el ae-
rodromo de Agoncillo (Logrofio). En octubre vuelve a Tabla-
da como profesor de la Escuela de Tripulantes, en la que
finaliza el afio durante el que totalizé 164 horas y 58 minu-
tos de vuelo. En 1938, mes de febrero, la Escuela pasa a
Malaga y alli permanece hasta final de afo realizando 76
servicios, con un total de 53 horas y 38 minutos de vuelo. En
1939 sigue desempefando los mismos cometidos hasta
que, en agosto, es de nuevo destinado a las Fuerzas Aére-
as de Marruecos.

Terminada la guerra, se rectificé por dos veces su anti-
guedad en el grado de Capitan, sefalandosele finalmente la
de 1 de julio de 1934; paso a la Escala de Tierra por edad,
ya que habia nacido en el mes de julio de 1891, en San Pe-
tersburgo, alcanzando el empleo de Teniente Coronel en
1948.

Su amigo y compatriota, WSEVOLOD MARCHENKO LARI-
NOFF, tras su pase por la Aviacion militar espariola durante
los afios 20 y haberse nacionalizado espariol en 1927, se in-
tegré en la L.A.PE. siete afiocs mas tarde, en la que conti-
nuaba en 1936. El 17 de julio estaba en la capital de Es-
pafa después de haber realizado el viaje Madrid-Berlin-Ma-
drid. Por sus antecedentes anticomunistas fue apartado de
cometidos de vuelo y, tras diversas peripecias, el 1 de sep-
tiembre pudo salir de dicha ciudad con pasaporte checoes-
lovaco, pero por diversas circunstancias de orden familiar
no pudo entrar en la Espana Nacional hasta un mes des-
pués, dirigiéndose a Salamanca para ponerse a disposicion
de sus autoridades aéereas.

El 25 de octubre, por oficio del General Jefe de Aire, se le
autoriza a marchar a Zaragoza, donde habia sido destinado
con el grado de Alférez del Tercio, como piloto de Fokker.
Pasé a continuacion a la escuadrilla de CARLOS HAYA y
con éste participa en vuelos de aprovisionamiento de los si-
tiados de Santa Maria de la Cabeza, en los que tiene que
descender para arrojar las provisiones hasta una altura de
100 metros. En una ocasién un caza enemigo ataco su apa-
rato, logrando alcanzar su cola con 74 impactos. MAR-

Wsevolod Marchenko.

CHENKO, que desde 1935 era especialista en Vuelos sin Vi-
sibilidad, se dirigié hacia una nube y logré despistar a su
contrario. Su avion fue el Ultimo que sobrevold el Santuario
cuando éste fue ocupado por las unidades enemigas.

Siempre en los "JU 52°, después de |la Batalla del Jarama
es destinado al Grupo Nocturno, equipado con aparatos de
dicha clase, con los que empieza a volar el 5 de marzo de
1937, participando en la Batalla de Brunete, bombardeos de
Almeria y del "Jaime |" y campanas del Norte y de Aragon,
donde prestd servicios tanto de dia como de noche. El dia
10 de marzo del 37 habia sido ascendido al empleo de Te-
niente de Complemento.

Gabriel Bourdette.

El 14 de septiembre, a las 20'30, despegd con su avion
para bombardear el aerédromo enemigo de Sarifiena y al
llegar sobre él arrojo una bengala en paracaidas, con obje-
to de verlo mejor, siendo descubierto por el enemigo que
envié un caza para impedir su accion. Cumplida su misién,
lanzé una nueva bengala para observar los efectos del
bombardeo, momento este que aprovecha el piloto enemigo
para localizarle, atacarle e incendiarle. MARCHENKO vacia
los depdsitos de gasolina y planeando intenta alcanzar las
lineas propias pero al comprender que no puede hacerlo,
ordena a la tripulacién que se arroje en paracaidas. Al llegar
a tierra, pese a las quemaduras en pie y manos y las heri-
das en la cabeza sufridas, se propone ir caminando hacia
las lineas propias y cuando ha recorrido unos 4 kms, al in-
tentar vadear un rio, es sorprendido por una de las patrullas
enemigas que habian salido en su busca, a la que hace
frente con su pistola, pero al final tiene que rendirse al ago-
tar su municion.

Sobre su posterior muerte por sus captores hay dos ver-
siones: una que fué fusilado sobre el terreno en cuanto fué
capturado y la otra, la méas verosimil, que conducido a Sari-
fena, fue juzgado sumariamente por un Consejo de Guerra,
presidido por el Jefe del aerédromo, Comandante ALFON-
SO REYES y GONZALEZ de CARDENAS, y condenado a
muerte, sentencia esta que se cumplic en Albalatillo, pese a
la oposicion de los rusos que luchaban en el bando contra-
rio. Al ser ocupada la zona por los nacionales se procedio a
enterrar sus restos, rindiéndole honores militares. En 1941
fue ascendido por Méritos de Guerra al grado de Capitan
de Complemento, con antigledad de 1 de abril de 1939, la
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cual fue rectificada en 1943 por la de 14 de septiembre de
1937, fecha de su muerte.

Tanto RAGOSIN como MARCHENKO tenian cada uno un
hijo que, aunque nacidos en Rusia, habian adquirido la na-
cionalidad espariola al hacerlo sus padres y los dos sirvie-
ron en la Aviacion Nacional durante la guerra, por lo que
brevemente me referiré a ellos. ALEJANDRO RAGOSIN RA-
GOSIN, nacido en Sebastopol, el 17 de julio de 1936 era
Cabo en las Fuerza Aéreas de Africa con las cuales se in-
corpor¢ al Alzamiento, ascendiendo a Sargento el 5 de di-
ciembre de dicho afo; fue tripulante de los SM 81 desde
agosto del 36 y el 13 de febrero de 1938 obtuvo el titulo de
Ametrallador-Bombardero. Terminada la guerra ascendid a
Brigada con antigliedad de 16 de febrero de 1939, y con
posterioridad se le concedid otro ascenso por Méritos de
guerra. En 1942, con la 22 "Escuadrilla Azul", estuvo 10 me-
ses en su pais de nacimiento.

IGOR LOMIKOWSKI MARCHENKO era hijo de la segunda
mujer de VSEVOLOD vy fruto de un matrimonio anterior. Ha-
bia nacido en Tiflis y en marzo de 1937 se incorporé en Ma-
laga como voluntario de aviacién, en la gue como soldado y
Cabo sirvié durante toda la guerra. Nacido en 1917, habia
trabajado antes de la guerra para la compaifia "Phillips"
como radio y dicho cometido prestd durante la misma, en la
112 Unidad-radio.

GABRIEL BOURDETTE BOURDETTE, nacido en San Se-
bastian el 26 de junio de 1914, hijo de padre y madre fran-
ceses, cumplié su servicio militar en Francia obteniendo los
titulos de Observador Radiotelegrafista e Instructor de Para-
caidistas. Al regresar a Espafia adquirié nuestra ciudadania
y el 18 de julio le sorprendié en Francia, de donde regres6
en enero del siguiente afio a San Sebastian, alistandose en
el tercio del Requeté "Oriamendi" con el que combate en el
frente de Mondragén; es herido el 2 de marzo, curandose
en el hospital de Ofate. Regresa a su unidad el 28 de mar-
zo y toma parte en diversos combates hasta ser herido de
nuevo el 10 de abril en una descubierta, reincorporandose
a su Tercio, ya en Bilbao el 25 de junio, siendo baja el 30
por pasar a Radio Requeté de Campana, con asimilacion a
Alférez del Ejército. Con dicha unidad toma parte en las
campanas de Santander y Asturias, pasando a continuacion
a Vitoria Gomo instructor de radiotelegrafistas de artilleria.

En octubre del afo citado se le concedié una Medalla de
Sufrimientos por la Patria sin derecho a pension. En 11 de
enero del 38 es llamado para tomar parte en un curso de Pi-
loto de Avion de Guerra, pasando por las Escuelas de Ba-
dajoz y Jerez de la Frontera y con antigliedad de 30 de ju-
nio, es promovido a Alférez Provisional de Aviacion. Segui-
damente va a la Escuela de Gallur y el 21 de julio, como
Alférez Piloto, es destinado al 2-G-10, incorporandose a la la
Escuadrilla en Tetudn, pasando el 2 de agosto al 4-G-12
donde efectla vuelos de reconocimiento, bombardeo y
ametrallamiento, sufriendo, el 26 de octubre, una parada de
motor, por averia en la conduccidn de gasolina provocada
por el fuego enemigo, que le obligo a efectuar un aterrizaje
forzoso. En 1939 actia en el frente de Catalufia y el 13 de
febrero su avién es alcanzado nuevamente por la antiaérea
enemiga, pero consiguio llegar sin novedad a su aerodro-
mo.

Terminada la guerra, el 25 de mayo de 1939, en las cer-
canias de Medina del Campo (Valladolid) sufrié un acciden-
te aéreo y como consecuencia del mismo fallecio.

Finalmente, he de mencionar a otros tres pilotos, muertos
durante la guerra, sobre cuya verdadera nacionalidad hay
dudas. El primero de ellos de GABRIEL MARIA de LAFFIT-
TE y BEINIER, que sirvié primero como soldado en carros
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de combate, con los que recibié una herida el 10 de no-
viembre de 1936, por lo que se le concedio una M.S.P. el 6
de diciembre del siguiente ano, a cuya pensién renuncié en
favor del Tesoro Publico. Pasé a aviacion y con el grado de
Alférez murié en combate en el frente de Aragén, el 10 de
marzo de 1938. No se conserva su expediente personal en
el Archivo de Villaviciosa, pero en el Museo del Aire existe
la correspondencia que en 1941 mantuvo su padre desde
San Sebastian con el Coronel D. Tarsilo Ugarte, Director del
mismo, de la que se extrae la conclusién de que el padre
envid la "Hoja de Servicios" y una fotografia suyas; de los
membretes de las cartas resulta que el padre del aviador
era "Avocat International” con despacho abierto en Paris,
Rue Blanche, aunque en 1941 vivia en la capital guipuz-
coana,

ALFONSO STEFANIAI BENLLUIRE, también nacid en San
Sebastian en 1917, de padre hingaro y madre espafiola,
gue habia perdido la nacionalidad de origen por dicho ma-
trimonio, con lo que légicamente el hijo también tenia que
ser hungaro, pues la madre solo recobré la espafiola des-
pues de la guerra, percibiendo una pension especial por la
muerte de aquél.

Este, falangista de anteguerra, vivia en Madrid donde fué
detenido pero pudo escapar, tal vez gracias a ser hungaro,
hacia ltalia desde donde volvio a Espafia e ingresé en Avia-
cion, realizando el 22 Curso de Tripulantes. En el B.O.E. de
21 de febrero de 1937, se le concedieron los grados de Al-
férez Provisional y de Complemento de Aviacion, con anti-
gledad del dia 19 anterior. Volé en los "Breguet XIX" y "Ro-
meo RO 37" y tripulando unos de éstos fue derribado en
Puig-Moreno, falleciendo a causa de las heridas recibidas el
31 de marzo de 1938. A titulo péstumo, fue ascendido a Te-
niente Provisional en el B.O.E. de 4 de mayo de dicho afo.

Por dltimo, JOSE HORTS ZIMMERMANN, de quien tampo-
co se conserva historial en Villaviciosa. En "Paginas do Dia-
rio de un Aviador na Guerra de Espanha’ el portugués Se-
pulveda Belloso, que fué compafero suyo en Pollensa, dice
gue era aleman vy refiere la anécdota, que a veces se for-
maba una tripulacién conocida como la "brigada interna-
cional® por ir compuesta por el Teniente Dominguez (galle-
go), Horts (aleméan) y él mismo. Otras fuentes dicen que era
hijo de padre espanol y madre alemana. Fué el n® 2 del 5°
Curso de Tripulantes de Avion de Guerra y con el grado de
Alférez Provisional sirvié en los hidros de Pollensa. El 25 de
marzo de 1938, el "CANT Z 501" en el que volaba cayo al
mar desapareciendo toda la tripulacién. Terminada la guerra
se le condecoro a titulo péstumo, el 6 de diciembre de 1939,
con la Medalla de la Ciudad de Palma y el 23 de febrero de
1940 con la Medalla Militar Individual. ®
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erodromo de Manises,

su primera época
De 1932 a la llegada de los primeros Sabres

1932. ATERRIZA EL PRIMER AVION

L 6 de noviembre de 1932, numeroso publico se
congregaba en el conocido como Llano de Quart y
Manises. A pesar de los cordones de seguridad
establecidos, las Fuerzas del Orden se veian en
serios problemas para contener a la entusiasta multitud. To-
dos querian observar de cerca el aeroplano que alli aterri-
zaria. Un punto asomo por la lejania acompanado por el in-
confundible ronroneo del motor. La blanca silueta del DH-60
Gipsy Moth EC-ANN “Valencia”, pilotado por Alonso Alarcon
Artal y su pasajero como acompanante, el Alcalde de Mani-
ses José Carpintero, no tardé en alcanzar la pequefa fran-

José Miguel Sales Lluch

ja de terreno despejado sobrevolandolo. Antes de aterrizar,
Alarcén tendria que realizar varios intentos, pues la pista, en
algunos momentos era invadida por parte del publico. Cuan-
do encontré el instante adecuado, las ruedas del Moth se
posaron sobre el terreno. Todavia rodando, los cordones
fueron sobrepasados y los alli reunidos rodearon el avion fe-
licitando al piloto. Quedaba de esta forma inaugurado el que
ya se conoceria como Aerédromo de Manises.

Pocas fechas antes del desarrollo del acontecimiento rela-
tado, ese lugar, era uno de los numerosos campos de alga-
rrobos, con algin que otro olivo, existentes en la zona. Alar-
con, hasta entonces, operaba con su Moth realizando pa-
seos aéreos e impartiendo clases en la Escuela de Aviacion
de Valencia junto a Alfonso Casas y Felipe Segovia, desde

Vista aérea del aerédromo, probablemente en 1935. Al fondo, se distingue la ciudad de Manises. Las lineas discontinuas blancas indican el perimetro
del aerédromo durante esta época, en el cual se puede apreciar la polvareda levantada por el despegue de un avion.
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el Campo de Aviacion de la Playa de la Malvarrosa, el cual
no era muy adecuado para su uso aeronautico por su inme-
diata vecindad con el mar. En esta situacion, se aprovecha-
ba cualquier vuelo por las inmediaciones de Valencia para
encontrar terrenos propicios donde instalarse definitivamen-
te, tanto la Escuela como el Aeroclub de Valencia fundado
en marzo de 1932. En una de las ocasiones Alarcén visitd
al Alcalde de Manises, José Carpintero Alpuente, a quien
comentd sus expectativas. La idea de la construccion de un
aerédromo en su ciudad entusiasmé al alcalde quien, des-
pués de entablar conversaciones con los propietarios de los
terrenos, publicé un bando en el cual se autorizaba a los ve-
cinos cortar los arboles, y hacer uso particular de toda la
lefia de este modo obtenida. El llamamiento fue atendido y
realizado en 48 horas de forma inmediata...y también efec-
tiva, como relataba la prensa escrita de la época: “Segura-
mente un pedrisco o langosta en un trigal, no dejé el campo
tan limpio, como hombres, mujeres y nifios, cual hormigue-
ro humano lo dejaron”. Mas tarde, en dias posteriores, trac-
tores orugas fueron los encargados de extraer los tocones
de los arboles y procedieron a nivelar el terreno.

SE INICIAN LAS ACTIVIDADES

L principio, el Gipsy Moth de Alarcén seria el Unico

avion en utilizar Manises como base de sus habitua-

es vuelos, trasladandose al poco tiempo desde la
Playa de la Malvarrosa el pequefo cobertizo, conocido
como “La Barraqueta”, donde guardaba la avioneta con las
alas plegadas. A partir de febrero de 1933, el Aero Popular
de Levante, constituido en septiembre de 1932, iniciaria sus
actividades de Vuelo sin Motor con un planeador elemental
Zogling. A pesar de lo llano del aerédromo, sin ninguna ele-
vacion proxima, los miembros del Aero Popular valiéndose
de gomas para lanzarlo al aire, se esforzaban cada domin-
go en conseguir vuelos de mayor duracién, aunque el tiem-
po de permanencia se midiera en segundos. Tendrian que
pasar todavia algunos meses antes de poder descansar de
tan innumerables carreras, al comenzar en mayo los remol-
ques valiéndose de un automovil.

La construccién de un pequefio
hangar de madera para dos aviones
con fondos aportados por los socios
del Aeroclub de Valencia, seria una
de las primeras instalaciones con que
cont6 el aerédromo. A uno de los la-
dos se anadiria una reducida oficina
para su uso por parte de la futura Es-
cuela.

La solitaria Moth pronto se veria
acompanada por otro avion. En julio
de 1933, Antonio Martinez Carmona
con la Klemm L.25 EC-AAQ, de la
Sociedad de Transportes Aéreos Car-
mona y Lefort, se asentaria definitiva-
mente en Manises dedicandose prin-
cipalmente a los vuelos de publicidad,
y los habituales viajes sobre Valencia
de toda aquella persona deseosa de
contemplar “desde lo alto” los alrede-
dores de la ciudad. El avion pintado
en plata, a decir de algunos purpurina
un tanto desgastada, no tardaria en
hacerse familiar en Manises siendo
conocido por los lugarefos como “El
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Abaecho” (Bacalao), este nombre un tanto extraoficial, pues
ya tenia el suyo propio que atendia al de “Colilla”, un per-
sonaje de las paginas dominicales del periédico El Mercan-
til Valenciano, y cuya simpatica silueta figuraba en el fuse-
laje. Eran numerosas las ocasiones, durante los meses pos-
teriores, poderlo contemplar paseando su silueta, un tanto
de velero, por el cielo valenciano anunciando alguna que
otra casa comercial por medio de grandes letras pintadas
bajo las alas.

LA INAUGURACION OFICIAL

OMO en la ocasién anterior, numeroso ptblico se reu-
nié un ventoso dia de marzo de 1933 en la inaugura-
cion oficial del Aerédromo de Manises.

Para el evento se organizé una Fiesta de Aviacién donde
se dieron cita mas de cuarenta aviones, concentracién ja-
mas vista hasta el momento en el lugar. Diferentes Escua-
drillas de Breguet XIX, Nieuport Ni-52 y de Havilland DH-9
del Servicio de Aviacién Militar se trasladaron a Manises,
guedando estacionados en dos filas, una frente a otra, algo
que verdaderamente impresionaba a los alli asistentes.
Después de la bendicién de los aviones quedd inaugurado
el aerédromo, el cual algunos por aquel entonces comenza-
ban a denominar, con cierto entusiasmo, aeropuerto.

Durante ese mismo mes, el dia siete, las avionetas parti-
cipantes en la Vuelta Aérea a Espana concluirian su tercera
etapa en el aer6dromo procedentes de Alicante. Las avio-
netas serian el Fiat AS-1 EC-ALA con Gerardo Basterrecha,
el Monocoupe 90 EC-MAA de Fernando Flores y el DH-60
G Gipsy Moth EC-APA de Arturo Zuniga.

Poco a poco, la actividad aeronautica se asentaba en el
aeroédromo. El 3 de abril se recibe la visita del primer avién
de nacionalidad extranjera, el de Havilland DH-60 G Gipsy
Moth G-AAJO, propiedad de Edwin Montagu, pilotado por
Rupert Bellville en viaje turistico por tierras esparolas. No
seria esta la Unica vez que ambos recalarian en Manises; al
ano siguiente también lo hacian, aunque en esta ocasién
con el DH-85 Leopard Moth G-ACLN, que curiosamente lu-

El Klemm L.20 EC-GGA del Aero Club de Valencia, aparece fotografiado frente al primer hangar
de madera y las oficinas usadas por el Aero Club. Deirds de estas instalaciones, se vislumbra uno
de los postes del tendido eléctrico, protagonista de mds de un incidente.



cia pintado sobre el capé del motor la botella TIO PEPE y el
anagrama de las Bodegas Gonzélez Byass.

Durante este mes también se recibe la visita del Inspector
de Aeropuertos, quien comprueba “in situ” como van desa-
rrollandose los trabajos de ampliacién. Por otro lado, los
aviones del Servicio de Aviacién comienzan a utilizar el
aerédromo con asiduidad. El 6 de mayo una escuadrilla de
once Nieuport Ni-52 del Grupo 11, de camino a Los Alcaza-
res para practicas de tiro, hace escala en Manises no sin
antes ofrecer un improvisado y espectacular vuelo de acro-
bacia en formacion sobre Valencia admirado por un publico,
que sorprendido, se asoma a los balcones e invade las
calles. Al dia siguiente, son diecinueve Breguet XIX del Gru-
po 31 los que aterrizan procedentes de Barcelona con des-
tino a Getafe, esta vez para repostar combustible y efectuar
reparaciones. El Jefe de la Escuadrilla, dirigié la atencién
de los responsables del aerédromo hacia una linea eléctri-
ca, lindante por entonces con el campo de vuelo, muy peli-
grosa durante la fase de aterrizaje, la cual se convertiria en
protagonista de mas de un susto como veremos mas ade-
lante.

Préximo ya mediados de mes, el dia 12, un Breguet XIX
especialmente equipado del Grupo 23 pilotado por el Te-
niente Olaga y como observador al Brigada Barrion, se tras-
ladé para verificar el correcto funcionamiento del radiogo-
niémetro montado en la Estacién de Radio de la cercana lo-
calidad de Paterna.

Otra de las nutridas concentraciones de aviones militares
en Manises, tuvo lugar el 26 de octubre con motivo del tras-
lado de los restos del escritor Vicente Blasco Ibafez a Va-
lencia. Desde sus respectivas bases acudieron para partici-
par en el desfile aéreo sobre la ciudad del Turia, fijando el
aerodromo como su base y desbordando en gran medida la
capacidad de éste.

EPOCA DE EXPANSION

934, trajo el inicio de las gestiones en la adquisicién del

resto de los terrenos necesarios para la ampliacién del

aerodromo, materializandose éstas durante el mes de
agosto. Mientras tanto, en marzo, se recibe la autorizacion
de la Direccion General de Aeronautica Civil para iniciar las
actividades de la Escuela del Aero Club de Valencia. Para
su direccién fue designado Alonso Alarcén y como profeso-
res Rafael Mazarredo y Trenor y Marcelo Naranjo Castafio.
Como primer paso de su funcionamiento, el Aero Club ad-
quiere su primer avion propio, el Klemm L.20 EC-GGA, con
el cual se comienzan a impartir las clases.

La visita de Juan de la Cierva a Valencia, con motivo de
realizar una demostracion de las posibilidades de autogiro
sobre la cubierta del DEDALO surto en el puerto, fue uno de
los acontecimientos mas destacados de ese afo. El 7 de
marzo, Juan de la Cierva se traslada desde Madrid con el
autogiro C.30 G-ACIO acompanado por el Comandante Fer-
nandez Mulero, aterrizando en Manises a las 10'45 de la
manana. Como en todos los acontecimientos relevantes, la
presencia de publico era considerable... “El entusiasmo del
publico que llenaba el aerédromo y que rodeé el aparato fue
tan grandioso, que no cesaba de aplaudir y agitar los pa-
huelos”. Acto seguido, La Cierva volveria a despegar efec-
tuando una serie de evoluciones mostrando las caracteris-
ticas mas destacables del autogiro, para mas tarde sobre-
volar Valencia y aterrizar nuevamente en Manises. Fue por
la tarde cuando se efectué la demostracion sobre la cubier-
ta de popa del DEDALO, los valencianos deseosos de no

perderse ninguna de las exhibiciones, también estuvieron
presentes en el puerto... “La noticia atrajo al puerto a una
enorme muchedumbre que ocupd todos los lugares donde
el espectaculo podia presenciarse. Numerosas embarcacio-
nes cargadas con publico surcaban la darsena. Para trasla-
darse al puerto se habian utilizado todos los medios de lo-
comocion”. A las cinco aparecio6 el C.30 sobre el lugar, y tras
sobrevolar la darsena se dirigié hacia el DEDALO. La expe-
riencia fue un éxito, mostrando ampliamente lo adecuado
del uso del autogiro desde el DEDALO. El cronista alli pre-
sente relataba asi lo acontecido... “El descenso fue comple-
tamente en vertical. El plblico, entusiasmado prorrumpié en
una atronadora salva de aplausos”.

El inicio de la época estival trajo consigo un interesante
trabajo para Antonio Martinez Carmona y su Klemm. Con-
tratado por el periédico El Mercantil Valenciano, se dedicé
junto a un fotégrafo-redactor, a realizar reportajes “a vista de
pajaro” de algunos pueblos valencianos que aparecian pe-
ricdicamente publicados. Pero sin duda una de las noticias
mas relevantes, fue la inauguracién de la linea aérea Ma-
drid-Valencia por LAPE, el primer servicio regular de pasa-
jeros y mercancia instalado en Manises.

La tarde de 1 de septiembre procedente de Barajas, ate-
rrizaba el Ford 4-AT EC-RRA pilotado por Rein Loring con la
tripulacion Pascual Yagiie, mecanico de vuelo y el radiotele-
grafista Hernandez. El servicio regular quedo establecido
con caracter semanal, no pudiéndonos resistir a reflejar las
tarifas que entonces regian: 110 pesetas el billete de pasa-
jeroy 1 peseta el kilo de mercancia. Provisionalmente LAPE
uso como sede de sus oficinas, en el mismo aerédromo, la
pequena habitacion de la Escuela del Aero Club de Valen-
cia, mientras la Direccion General efectuara las obras del
edificio destinado a terminal de pasajeros, en terrenos pro-
ximos a las instalaciones de Aero Club.

El 30 de octubre Carmona sufriria un accidente con su
Klemm EC-AAO, afortunadamente sin consecuencias gra-
ves. Después de realizar un vuelo rutinario sobre Valencia
con un pasajero, se dirigié hacia Manises; tras realizar unas
cuantas pasadas, al parecer con el propésito de aterrizar,
remonto el vuelo. Encontrandose ya a pocos kilémetros del
aerédromo, entre El Pla y La Cafada, el avién por causas
sin explicar, entr6 en pérdida cayendo en picado, yéndose a
estrellar en un campo de algarrobos. Piloto y pasajero salie-
ron con bien del suceso, sélo con algunas magulladuras de
consideracion, pero el Klemm quedé totalmente destrozado.

Algo mas tarde, le tocé ser protagonista de otro incidente
al Klemm EC-GGA del Aero Club pilotado por Marcelo Na-
ranjo. Tras un corto vuelo y al disponerse a aterrizar, el pa-
tin de cola tropezé con el tendido eléctrico lindante con el
aerédromo capotando seguidamente. Después de precipi-
tarse, el Klemm quedé “bebiendo agua” y su piloto, al pare-
cer no sujeto por el cinturén de seguridad, salié despedido
dando con el suelo en posicidn un tanto cémica aunque sin
ningun dafo, saldédndose el percance con solo la rotura de
la hélice. Tras este accidente, la linea eléctrica, numerosas
veces sefalada como un auténtico incordio por los pilotos
visitantes y locales, quedaria definitivamente anulada.

Ya en 1935, el 18 de enero, LAPE introduce el de Havi-
lland DH-89 Dragon Rapide en la linea regular Madrid-Va-
lencia, y se adjudica la construccién del ansiado hangar
que pronto comienza a materializarse a lo largo de todo el
ano. Como indicando lo acertado de la decisién, durante el
mes de marzo una tormenta acompanada de un fuerte ven-
daval destroza por completo el hangar de madera, ocasio-
nando dafos a dos aviones que alli se encontraban. Uno
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de ellos era el Klemm del Aero Club, sobre el otro se tienen
algunas dudas; muy probablemente se tratara del Gipsy
Moth de Alarcon, aunque desde fechas antes existia en el
aerédromo un DH-60 Glll Moth Major del cual todavia se
desconoce su identidad con certeza, y al parecer adquirida
por Rafael Mazarredo. Ambas avionetas serian reparadas
posteriormente en el taller de ebanisteria de uno de los so-
cios del Aero Club.

En mayo dos nuevos aviones llegarian al aerédromo, am-
bos trasladados en vuelo desde Inglaterra por Rafael Maza-
rredo acompanado, el primero, por su propietario mientras
el segundo lo era por Federico Valles. Los dos eran sendos
productos de la compafia Miles (entonces Phillips & Powis
Aircraft Ltd.) de Woodley; el adquirido por Ricardo Moroder
pertenecia al modelo M.2 Hawk
el cual, una vez en nuestro
pais, recibiria la matricula EC-
ZZA, el otro era del modelo
M.2H Hawk Major con destino a
la Escuela del Aero Club de Va-
lencia, tras lucir la matricula de
traslado EC-W44, recibiria la
definitiva EC-DDB.

La llegada de los meses vera-
niegos vendria acompanado de
novedades. Una fue la compra
en junio de otro producto Miles
por Rafael Mazarredo, en esta
ocasion se trataba de un M.3A
Falcon Major trasladado con la
preceptiva matricula de “ferry”
EC-W48, asignandosele mas
tarde por el Registro la corres-
pondiente EC-BDD. La otra se-
ria la inauguracién de dos line-
as comerciales por parte de
LAPE. El 20 de julio el trayecto
Valencia-Barcelona, servido por
Fokker F.VIIb.3m, y el 6 de
agosto el correspondiente a Va-
lencia-Palma de Mallorca, como
prolongacion de la linea Madrid-
Valencia, también operado con
trimotores Fokker. Para los re-
dactores del Mercantil Valencia-
no no pasé desapercibida esta
linea. El vuelo sobre el Medite-
rraneo parecia algo novedoso y
refrescante, con el cual atraer la
atencion de los lectores; asi
pues, no tardaron mucho en
aparecer impresas las corres-
pondientes cronicas aéreas, es-
critas, no sabemos si por un pe-
riodista en cierto modo receloso
al sobrevolar tal extensién de
agua a, pesar del entusiasmo
mostrado en describir sus im-
presiones. Poca existencia ten-
dria en el tiempo esta linea,
pues en abril del afo siguiente
el servicio seria suspendido.

El parque de aviones de los
socios del Aero Club aumenta-
ba paulatinamente; ese mismo
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mes de agosto Vicente Rios Segui adquiria el Messersch-
mitt M.35 EC-BDB, y finalizado el afo, en noviembre, era
Federico Valles Gil Dolz quien compraba el De Havilland
DH-85A Hornet Moth registrado con la matricula EC-EBE.

Iniciado 1936 el hangar estaba concluido. No se podia de-
cir que pasaba nada desapercebido; sus grandes puertas
estaban pintadas con unas llamativas franjas en zig-zag de
color rojo. Tal vez como ineludible aviso visual de su exis-
tencia para pilotos despistados.

Los socios del Aero Club no demoraron su participacion
con los nuevos aviones en concursos aeronauticos. Maza-
rredo con su M.3A Falcon Major, Moroder con el M.2 Hawk
y Valles con el practicamente estrenado DH-85A Hornet
Moth, partian hacia Barcelona en enero a la celebracién del

La Cierva con su autogire C.30 G-ACIO. Después de haber despegado el 7 de marzo de 1934 desde
Manises, sobrevuela Valencia ante las conocidas torres de “El Miguelete” y “Santa Catalina”.



| Rally Aéreo Internacional. Ocuparon las tres primeras pla-
zas en la prueba denominada “Rally a Barcelona” y sexto
Federico Valles, octavo Rafael Mazarredo y décimo Ricardo
Moroder en la clasificacién general.

Al mes siguiente, se inauguraria la iluminacion nocturna
del aerédromo, uno de los primeros de Espafa, y abril seria
testigo de la presencia de dos aviadoras famosas. En los
primeros dias fue Amy Johnson quien aterriza con su Perci-
val Gull Six G-ADZO, mas tarde, el dia 19, seria Jean G.
Batten quien lo hacia con el también Gull Six G-ADPR. Am-
bas permanecerian unos dias en la capital valenciana.

GUERRA CIVIL

L inicio de la Guerra Civil, todos los aviones del Aero

Club y de propiedad particular fueron requisados.

Pronto comenzaron a realizar misiones de observa-
cion y reconocimiento por los alrededores del aerédromo,
asi como sobre las poblaciones vecinas recabando informa-
cion en el desarrollo de la situacion. Progresivamente algu-
nos de estos aviones fueron desplazandose a otros lugares
abandonando el aerédromo, o quedaron fuera de servicio
inmediato. Tan solo se tiene constancia de que operaron
con regularidad desde Manises durante los meses posterio-
res, el DH-60 Gipsy Moth EC-ANN, el Miles M.2H Hawk Ma-
jor EC-DDB y el DH-85A Hornet Moth EC-EBE, efectuando
los rutinarios vuelos de observaciéon y enlace con las co-

lumnas de milicianos en el sector de Teruel y aerédromos
cercanos a Barcelona.

Con un CASA-Vickers Vildebeest de la Aeronautica Naval,
pilotado por el Capitan Carlos Lazaro desplazado desde Los
Alcazares dan comienzo los primeros vuelos de reconoci-
miento sobre el sector de Teruel, que pronto se veria refor-
zado por otros tres Vildebeest y tres Hispano-Suiza E.30 for-
mando una escuadrilla al mando del Capitan Lazaro, fijando
Manises como base de operaciones; a estos se uniria, du-
rante el mes de septiembre, un pequeno grupo de Breguet
XIX bajo las ordenes de Juan Vargas. Para su proteccion
fue destacado un solitario Nieuport Ni-52 pilotado inicial-
mente por Carlos Lazaro, aunque este pronto instruyd en su
manejo al piloto civil, y profesor del Aero Club, Marcelo Na-
ranjo, quien a partir de entonces realizaria los servicios con
este avion.

Un hecho poco conocido, fue la llegada el 5 de agosto,
procedentes de Madrid, de los pilotos filipinos Arnaiz y Cal-
vo con su avion Fairchild 24 C8 "Commonweal of the Philp-
pines”, protagonistas en julio del vuelo Manila-Madrid. Sin
duda acompanados de muy buena suerte, al existir la posi-
bilidad de ser derribados por error en el transcurso del vue-
lo, aterrizaron en Manises sin ninguna novedad. En el aero-
dromo no se tenia noticia del vuelo, cuyo motivo era efec-
tuar una visita a los familiares de Calvo residentes en
Valencia. Una vez enterados que se trataba de los pilotos fi-
lipinos protagonistas del reciente Raid, no tardaron en ser
objeto de un cordial e improvisado recibimiento en el hangar

Tomada desde un Savoia SM-79 de la Aviacion Legionaria hacia 1938, en plena Guerra Civil. La foto nos permite apreciar en su parte superior, el

cauce del rio Turia, la ciudad de Manises y, en la parte inferior izquierda, el aerédromo con su pista principal. (Foto Juan Arrdez
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En la zona de aparcamiento, frente nal hangar durante primeros de 1945, Dos I-15, un Bii-131 y el Miles M.3 de Escuadrilla de Regidn Aérea de
Levante, aparecen junto a un Tiger Moth v dos Moth Major del Aero Club de Valencia luciendo matricula militar.

por parte de los pilotos destacados en Manises. Después de
permanecer el resto de la jornada, era intencién de ellos
partir hacia Barcelona y embarcar rumbo a su pais.

En diciembre comenzaron sus misiones desde Manises los
Potez 54, sustituyendo a los Vildebeest que dejaron operar
en octubre. A finales de ese mismo mes, Marcelo Naranjo a
los mandos de un Nieuport Ni-52 sufriria un desafortunado
accidente. Cuando se disponia a aterrizar, no se percibié de
un Latecoere cargado con municiones que en ese momento
iniciaba la carrera de despegue, colisionando con él y pro-
duciendo la inevitable explosion de los dos aviones.

A lo largo de todo el conflicto, practicamente no existiria
en Manises ninguna unidad del Arma de Aviacion Republi-
cana con base permanente, siendo utilizado como aerédro-
mo de despliegue de muchas Escuadrillas en momentos
puntuales de las operaciones. Resultaba escalofriante pre-
senciar, en ocasiones, el despegue de alguna Escuadrilla,
principalmente de I-15, cuando se producia una alarma por
bombardeo. Desplegados por el perimetro del aerédromo,
partian desde sus emplazamientos de dispersion a pleno
motor, cruzando sus trayectorias entre la enorme polvareda
levantada.

Tan solo permanecerian de forma mas o menos fija, uni-
dades de los Grupos 71 y 72 de Defensas de Costas, en-
cargados los primeros de la proteccién del puerto y ciudad
de Valencia, frente a los ataques de la Aviacién Legionaria
desde Mallorca esencialmente.

LA POSTGUERRA

INALIZADA la contienda, poco material aéreo se recu-

pero en el aerédromo. Entre él se encontraba un Gil-

Pazo GP-1 EG-020, un Miles M.3 EN-001 y el Douglas
DC-2 de LAPE EC-AAY, muy probablemente el utilizado por
los “Casadistas” durante el (ltimo mes de la Guerra.

En este relativamente abandonado, en su actividad aérea,
aerodromo tomaron tierra para participar en el desfile sobre
Valencia el 3 de mayo, 15 Fiat CR-32 y 9 Heinkel He-112 de
la Escuadra de Caza.

La Escuadra de Asalto Curtiss, con Polikarpov I-15 al
mando de Fernandez Pérez y el Grupo Super-Curtiss, con
Polikarpov 1-152 en dotacién mandado por Manso de Zuni-
ga, serian las primeras unidades de la todavia Arma de
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Aviacién en tener Manises como su base. En septiembre
cambiarian su denominacion, convirtiéndose la primera en
la Escuadra 32, con los Grupos 33 y 34, y la segunda en el
Grupo 24; los dos tendrian corta existencia en el aerddro-
mo, la Escuadra 32 pronto se trasladaria a La Rabasa, en
Alicante, aunque mantendria un destacamento temporal su
Grupo 34 en Manises. Por su parte el Grupo 24 prolongaria
su estancia durante mas tiempo, para posteriormente fijar
su base en Reus.

El Aero Club de Valencia intenté reanudar sus actividades,
aunque estas fueran tan solo sobre el papel. En diciembre
logré que el Ejército del Aire le cediera, el M.3 EN-001 que
se encontraba todavia a falta de tren de aterrizaje, aunque
tuvo que entregarlo en febrero del afo siguiente a Mercedes
de Iriarte, viuda de Rafael Mazarredo.

En vista de no encontrar ningun rastro de otros dos avio-
nes reclamados, el Klemm EC-GGA y el Miles EC-DDB, el
Ministerio del Aire entrega durante enero de 1940 al Aero
Club, un Miles M.2H Hawk Major procedente de la Aviacién
Republicana que habia sido trasladado a Manises. El Miles
se encontraba en un estado verdaderamente lamentable, si
su traslado fue realizado en vuelo desde el lugar donde se
recuperd, muy bien podia considerarse un verdadero mila-
gro que lograra mantenerse en el aire y no sufriera ningin
percance al aterrizar. Se tendria que realizar un importante
trabajo de restauracion antes de ponerlo en condiciones de
vuelo. Sin embargo, a pesar de estas vicisitudes iniciales,
en el mes de agosto, el Aero Club recibe sus primeros avio-
nes, los Caudron Aiglon 30-145 y 30-166 de la Direccion de
Aviacion Civil e inicia su andadura con cierta continuidad.

Las instalaciones del aerédromo progresivamente van cre-
ciendo. Junto a los terrenos del hangar se construyen dos
barracones destinados al grupo de artilleria antiaérea y cin-
co pabellones, dos de ellos para ser ocupados por el perso-
nal del Ejército del Aire. Asi mismo son expropiados los te-
rrenos en direccion a la carretera Valencia-Madrid para la
construccion de la Base Aérea.

Mientras tanto, en Europa se desarrollan los dramaticos
acontecimientos de una contienda destinada a convertirse
en la Segunda Guerra Mundial. En algunas ocasiones los
aviones de los paises beligerantes, unas veces por averia,
otras por los graves dafos sufridos durante las misiones de
combate, tuvieron su vuelo final en Manises. Tal fue el caso
del Bloch 220 F-AQNO “Alsace” de Air France, que el 21 de
junio de 1940 huia del desastre francés. Ese dia habia par-
tido desde Marignane, en vuelo no autorizado, con la inten-



Levantando una nube de polve tras de si, el He-70 14-33 de la Escuadrilla de la Region Aérea de

Levante pone en marcha su motor.

cion de alcanzar Oran. Aparte de su tripulacion civil, se en-
contraban a bordo cuatro oficiales y cinco suboficiales de
L'Armee de L'Air. Tras las oportunas gestiones, el Ministerio
del Aire autorizaria su partida hacia su destino, sélo con el
personal civil, quedando el militar internado.

Los trabajos de reparacion del Miles M.2H, a pesar de la-
boriosos, fueron concluidos satisfactoriamente. Ya en condi-
ciones de vuelo recibiria la matricula EC-CAS, siendo en
esta ocasion su propietario, José Albinana Ferrer, presiden-
te del Aero Club, y adoptando a efectos legales la identidad
del antiguo EC-DDB.

El nimero de avionetas con destino al Aero Club aumen-
taba para satisfaccion de sus socios. A los Caudron Aiglon
pronto se uniria un tercero, el 30-148; los tres cambiarian
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sus matriculas militares en 1941 por
las correspondientes en el Registro de
Aeronaves, EC-CAC (30-145), EC-
CAD (30-166) y EC-CAE (30-148),
aunque la segunda de ellas tendria
corta existencia operativa al sufrir un
accidente en Manises el 23 de sep-
tiembre de 1941. Durante 1942, la Di-
reccion General de Aviacion Civil ha-
ria entrega de los de Havilland DH-82
Tiger Moth 30-101, 30-102, 30-162 y
30-169; en realidad eran aviones da-
dos de alta en calidad de cedidos y no
tardaron en pasar a otros a Aero
Clubs nacionales, produciendose un
continuo “baile” de destinos, fue este
el caso de los 30-102 y 30-162 que
fueron devueltos al Ministerio del Aire,
aungue en compensacion durante
1943 se recepcionaron el Tiger Moth
30-103, y los DH-60 Glll 30-82 y 30-
90.

En serios apuros, un Heinkel He-111
de la Luftwaffe tomaria tierra en Mani-
ses el 10 de enero de 1944. A causa
del fuego antiaérea, aparecid con ave-
ria en su motor derecho asi como
todo el sistema hidraulico del izquierdo fuera de uso; aparte
de estas averias méas graves, estaba convertido en un au-
téntico colador por los impactos recibidos. Como era pre-
ceptivo, tanto el bombardero como la tripulacion fueron in-
ternados y acompanarian al Junkers Ju-88D-1 que habia
aterrizado averiado en uno de sus motores el 27 de mayo
de 1943.

De misterioso podia considerarse el vuelo, también con
término en el aerédromo, del Boeing B-17F-75DL perte-
neciente a la no menos enigmatica unidad de la Luftwaffe
KG-200. Tocado de igual forma por la antiaérea, el 27 de ju-
nio de 1944 regresaba de una mision clandestina sobre Ar-
gelia, tras haber lanzado en paracaidas a un grupo de agen-
tes secretos disfrazados de arabes.

Pasando frente a un I-15 de la Escuadrilla de la Region Aérea de Levante, el General Gonzdlez-Gallarza, da revista a los efectivos de la Escuadrilla

durante la inspeccion de las nuevas instalaciones de la Base Aérea en 1945.
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El Siebel 204A EC-EAS de CANA, en espera del embargue del pasaje. Tras él pueden observarse los

pabellones del Ejercito del Aire.

Visitante asiduo durante estos afios de neutralidad fue el
Beech GB-1 de la US Navy, usado por el Agregado Naval y
Aéreo de Embajada de los EE UU. El avién mostraba una
inusual actividad realizando continuos vuelos a lo largo de la
Peninsula, todos debidamente autorizados bajo el estricto
control del Ministerio del Aire, aunque en ciertas ocasiones
sufriera algun tipo de “despiste involuntario”.

A causa de la escasez
de combustible, la deca-
da de los cuarenta fueron
afos dificiles para la avia-
cién comercial y deporti-
va. Los Aero Clubs sus-
pendieron los vuelos a
mediados de 1944 en be-
neficio de las lineas co-
merciales, a pesar de

todo, a la compafiia |be-
ria no le fue mejor; ya en
1943 tuvo que permane-
cer en tierra durante ocho
meses por la misma cau-
sa y una vez solventado
este paréntesis algunas
de la lineas dejaron de
funcionar.

Tan sélo la Escuadrilla
de Estado Mayor, de la
Region Aérea de Levante
existia en 1945 como re-
presentante del Ejército
del Aire en Manises. Las
obras de las instalacio-
nes y hangares de la
Base Aérea se habian
llevado a término durante
ese ano, trasladandose
la unidad a su nuevo
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asentamiento. La dotacion
de la Escuadrilla, que en di-
ciembre cambiaria su deno-
minacion a 103 Escuadrilla,
era un tanto variopinta; cons-
taba antes de ese mes de
dos |-15, uno de ellos el 8-
107, una Biicker Bi-131 (33-
114), un Fieseler Fi-156 (46-
22), un Heinkel He-70 (14-
33) y un Percival Gull Six
(30-99), permaneciendo du-
rante prolongados periodos
de tiempo agregado al servi-
cio de Jefe de la Escuadrilla
el Miles M.3 (30-168).

El 29 de abril de 1946, uno
de los Heinkel He-111H-186,
el MB.2-106/92-6 de la Di-
reccion General de Protec-
cion de Vuelo, sufriria un ac-
cidente en Manises mientras
procedia al despegue pilota-
do por el Capitan Manuel del
Carre Pérez. Este He-111,
procedente de internamiento,
habia sido destinado en junio
de 1945 para formar parte de
la denominada Escuadrilla de Sondeos Meteorolégicos de-
pendiente del Servicio Meteoroldégico Nacional. La unidad,
con cinco He-111J y H-16 volados por piloto espafiol y res-
to de la tripulacion alemana, presentaban un aspecto cro-
matico exterior como si de aviones comerciales se tratase,
salvo por su visible matricula militar. Se habia dedicado a lo
largo de la Segunda Guerra Mundial, ademas de proporcio-

La instantdnea tomada del Miles M.65 Gemini EC-ACT de CANA dirigiendose hacia el punto de despegue, en el
espacio que ahora ocupa la actual terminal del Aeropuerto de Valencia, nos permite observar, al mismo tiempo, el

hangar y, un peco mds alla, el edificio de la primitiva terminal.



Uno de los Miles M.57 Aerovan de CANA, con su inconfundible silueta un tanto de “hueveo volador”, pone en marcha sus motores en la plataforma
Junto al hangar, listo a emprender uno de sus vuelos de Aero Taxi.

nar valiosos y Utiles datos puntuales para un acertado pro-
néstico de las condiciones atmosféricas en el llamado “Fren-
te Meteorologico”, a realizar mas de una misién, puede lla-
marse que de “observacién”, sin ninguna semejanza con la
ciencia de la prediccién del clima.

Como el resto de los Aero Clubs, el de Valencia reem-
prendié su actividad en mayo de 1946. Para esa fecha de
aquellos aviones “...cien veces parcheados —la panacea
inolvidable de la Novavia— y cien veces canibalizados” como
escribi6 Miguel Sanchis en las paginas de AVION, tan sélo
restaban los Moth Major 30-82 (ahora EE.1-82),30-90 (EE.1-
90) y los Tiger Moth 30-103 (EE.1-103), 30-169 (EE.1-169),
aunque el 90 y 103 hasta el mes de agosto. Una cifra bas-
tante exigua, sin contar con el Miles Hawk Major EC.CAS de
José Albifiana que, a pesar de particular, en realidad estaba
a disposicion del Aero Club.

La compaiiia Iberia habia establecido inicialmente duran-
te los afios anteriores, la antigua linea de LAPE Madrid-Va-
lencia utilizando aviones Junkers Ju-52 3m; posteriormente
tambien enlazaria con Barcelona, prolongando estas dos a
Madrid-Valencia-Palma de Mallorca y Barcelona-Valencia-
Palma de Mallorca, practicamente, con algunas variaciones,
los mismos trayectos existentes antes de 1936.

El trafico de aviacién comercial aumentaba paulatinamen-
te en el aerédromo; principalmente el de transporte de mer-
cancias. Al iniciarse las exportaciones de fruta, las lineas de
otros paises dedicadas a este menester, recalaban regular-
mente en mayor nimero, esta circunstancia motivé que la
Direccién General de Aeropuertos, dentro de las actuacio-
nes para la ampliacion del aeropuerto, acometiera en 1947
la construccién de una pista con red de acero metalica ca-
paz de soportar las operaciones con aviones mas pesados,
y resultase mas eficaz que la original de tierra compactada,

hasta entonces existente, cuando las condiciones meteoro-
légicas no fuesen favorables.

A la compania Iberia se uniria durante 1948 en su enlace
con Manises, la recientemente constituida Aviacién y Co-
mercio. También comenzarian a aparecer los aviones de la
Compania Auxiliar de Aviacion (CANA), primero con sus
Siebel Si-204A y el solitario Auster, después con los Miles
M.65 Gemini y M.57 Aerovan, estos Ultimos utilizados con
relativa frecuencia, aunque sin llegar a establecerse como
una linea regular.

Cuando el sistema de matriculacién de aviones civiles
cambio al actual registro, pocos aviones del Aero Club llega-
rian a ser matriculados; solamente el DH-60 GlIl EE.1-82 lo
seria como ES-AIT y el M.2H Hawk Major EC-CAS de Albi-
fana como EC-ABI. El Miles, después de su enésima modi-
ficacion, poco se parecia en su aspecto exterior a los M.2H
de serie. Una de las reparaciones mas importantes, fue la
sustitucion de practicamente todo el contrachapado y ya,
puestos en el trabajo, se le doté con una complicada y aero-
dinamica cabina cerrada que trajo como consecuencia reha-
cer totalmente el empenaje vertical agrandandolo; si a esto
se unia el estar completamente desprovisto de las caracte-
risticas carenas del tren de aterrizaje, para el mejor mante-
nimiento de éste, daba como resultado un “nuevo” avién.
Pero lo cierto era que, para quienes volaron el Hawk Major
original, este Miles artesanal resultaba un poco “ladrillo”.

Por otro lado, la pista recientemente construida seria la
actual 12-30, a la cual se uniria algo méas tarde la construc-
cion de la 04-22, al tiempo que ambas eran asfaltadas.

A pesar del paulatino crecimiento del aeropuerto de Mani-
ses, todavia no habia alcanzado, en esta época, el nivel de
trafico aéreo que no permitiera a los aeromodelistas valen-
cianos practicar y desarrollar alli su actividad favorita los fi-
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Los aeromodelistas del Club ALA de Valencia, posan junto a sus aeromodelos,

nes de semana. Los aeromodelos de los socios del club
ALA (Agrupacion Levantina de Aeromodelismo), principal-
mente, eran quienes evolucionaban entre los espaciados
vuelos de los aviones comerciales.

Dentro de la misma actividad, fue también paraje donde
se celebraban diferentes concursos, como el Interprovincial
de marzo de 1953; disputandose las pruebas de Vuelo Li-
bre principalmente. Una novedad fue la presencia el 9 de
septiembre de 1953, de los marinos-aeromodelistas del
portaaviones USS CORAL SEA, en un concurso amistoso
de Vuelo Circular entre éstos y los componentes del Club
ALA. Fue durante la visita de los aeromodelistas valencia-
nos al portaaviones la jornada anterior, donde se acordé la
realizacion de este concurso. Alli, uno de los pilotos de re-
actores, también aeromodelista, expresé su deseo de parti-
cipar pero comentd que, al encontrarse de guardia durante
ese dia, le resultaria dificil su asistencia. El concurso iba
desarrollandose, normalmente la tarde de aquel dia; cuan-
do aténitos, vieron aparecer sobre el aerodromo la silueta
de un helicoptero Piasecki HUP-2. Una vez este alcanzo la
altura del sitio donde se celebraban las pruebas del con-
curso, de su interior descendié el euférico piloto mostrando
dos aeromodelos y dispuesto a no perderse por nada del
mundo su participacion. Ni que decir tiene que habia logra-
do cambiar la guardia...y agenciarse un rapido medio de
transporte.

Esperada era la llegada del DH-82 Tiger Moth EC-AFQ,
antiguo EE.1-89, con destino al Aeroclub en junio de 1951;
uniéndose en 1953, también en el mes de junio, el Caudron
Aiglon EC-AFR. Este no era otro que el antiguo EC-CAD re-
construido por la Maestranza Aérea de Albacete después de
un accidente que habia sufrido. Pero fue la cesion del nue-
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sobre la pista del aerddromo en un caluroso dia de julio de 1952.

vo material, casi salido de fabrica, el que animé aun mas la
actividad. Este se presenté en forma de un Stinson 108 Vo-
yager EC-ADY en 1950, y de dos CASA-Blcker C-1131E
E.3B-416 y E.3B-427 durante 1954. Las pequenas alas pro-
gresivamente crecian, aunque con dificultades, para satis-
faccion de los miembros y alumnos del Aeroclub.

Mientras tanto el destacamento provisional del Grupo 34
del Ejército del Aire fue la base del Grupo 22 durante 1953.
Tenia como dotacién cierto nimero de aviones de trans-
porte y escuela, representados por el CASA C-352L, CASA
C-1131 e INTA HM-1B; practicamente el mismo material en
servicio con la 103 Escuadrilla de la Region Aérea de Le-
vante, al cual habia que afadir el Stinson 108 Voyager.

Estas dos unidades serian, junto a unas instalaciones
paulatinamente ampliadas de la Base Aérea, las que verian
llegar y acogerian pocos afios después los primeros Sabre
iniciadores de una nueva etapa en la cotidiana historia de
Manises.

Pocos vestigios han sobrevivido de esta época tratada.
Hoy, alli donde se desarrollaba aquella actividad, se alza las
actuales instalaciones de la nueva terminal de aeropuerto, y
donde se asentaban los primeros hangares se extiende el
aparcamiento; incluso el edificio original usado primero por
LAPE y posteriormente por |beria y el Aeroclub, el cual to-
davia podia contemplase, recientemente fue derruido....
Pero quién sabe. Tal vez, si algin dia, nuestros pasos se
encaminan solitarios por el aparcamiento, los oidos crean
percibir un suave sonido de motores olvidados. No debe ex-
tranarnos. Después de todo, alli donde pisamos se ha es-
crito un pequefio trozo de historia aeronautica... Aunque al
volver la vista solo distingamos que un automovil abandona
su plaza. &
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"El F-86 “Sabre” en la
Escuela de Reactores

JORGE MORA BANO

Teniente general del E.A. y

b

A Escuela de Reactores se cred el 10 de diciem-

bre de 1953. Como consecuencia del primer

Acuerdo Hispano Norteamericano, el Ejército del

Aire iba a ser dotado con aviones de caza a re-

accion y era necesario realizar la trasformacion del personal
del Ejército del Aire del empleo del material convencional
existente al de nueva dotacién. Por ello, la Escuela de Re-
actores debia asumir los cometidos de la antigua Escuela de
Caza de Mordn de la Frontera de adiestrar a los pilotos de
forma que, una vez terminado su entrenamiento, pudiesen
ser destinados a las unidades de caza proximas a crearse.
Por dificultades que surgieron en la dotacion del material,
en el momento de crearse la Escuela de Reactores, no se
pudieron cumplir todos los cometidos que debia desempe-
far ésta y se inicié su funcionamiento proporcionando a los
pilotos que por ella pasaban el entrenamiento basico en
avion T-33, es decir una mera transicion de pilotos de avion
convencional a aviones a reaccion. Al proporcionar la Es-
cuela Unicamente el entrenamiento basico de avion a reac-
cion, los pilotos que terminaban el curso de reactores eran
destinados a las Alas de Caza y en dichas unidades tenian

que recibir el entrenamiento de transicion al material F-86 de
que éstas estaban dotadas (Plan de Instruccion n® 1) y el
que les capacitase para alcanzar el nivel de Apto para el
Combate (Planes de Instruccion N2 2 y 3). Como ello resta-
ba eficacia a la operatividad de las unidades, se inicid en
septiembre de 1958 la dotacion de material F-86 a la Es-
cuela, al objeto de crear el Escuadrén de Aplicacion y Tiro
que debia asumir el cometido de que los alumnos que ter-
minaran el curso de reactores alcanzasen un nivel lo mas
préximo posible a la "Aptitud para el Combate’.

El Escuadrén de F-86 de la Escuela de Reactores realizd
el primer curso con alumnos procedentes del Curso de Re-
actores de T-33 en marzo de 1959 y desarroll6 el dltimo entre
enero y abril de 1969 y fue disuelto en junio del mismo afio;
completé Cursos de Profesores de F-86 y cursos normales
de extension variable y, no obstante las restricciones que su-
frieron estos Ultimos, facilitd en gran manera a las unidades
dotadas con aviones F-86 la adaptacion del personal a di-
cho material, hasta que éste fue sustituido en las unidades
del Mando de la Defensa Aérea y del Mando Aéreo Tactico
por aviones mas modernos.

Aparcamiento y hangar de la B.A. de Talavera. (Concentracion de aviones con motivo del Primer Pentathlon Aerondutico.)
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Pareja de F-86 con alumno y profesor seguidor.

LA BASE AEREA

L Escuadrén de F-86, perteneciente a la Escuela de

Reactores, tuvo como lugar de asentamiento, al igual

gue el organismo superior al que pertenecia, la base
aerea de Talavera la Real. Esta base se halla situada a
13 km de Badajoz, al norte de la carretera N V. Su construc-
cién se inicié en el afo 1950 y aungue comenzé sus funcio-
nes el dia 10 de diciembre de 1953 al crearse la Escuela de
Reactores, no se puede considerar definitivamente termina-
da en todas sus instalaciones hasta el afio 1955. Esta base
es de las pocas que habra habido en Espafia que fue cons-
truida para alojar a la unidad para la que fue creada y des-
de 1953 ha constituido el asentamiento del mismo organis-
mo. Ello significé una gran ventaja, ya que desde un princi-
pio todas sus instalaciones se proyectaron y desarrollaron
con vistas a la unidad que iba a alojar. Lo cual no quiere de-
cir que, con el transcurso del tiempo, algunas de ellas no tu-
viesen que ser ampliadas, mejoradas e incluso reformadas.
Para el funcionamiento del Escuadrén de F-86 disponia de
una linea de aparcamiento suficientemente amplia para
compartirla con el Escuadrén de T-33, hangares, talleres y
almacenes para poder llevar a cabo su mantenimiento sin
considerables problemas; alojamiento en sus pabellones
para los alumnos que se convocaban a realizar los cursos,
torre de control modernizada en el afio 1961 y control mavil
con equipo de radio T/A completo. La pista de 9416 pies de
longitud y 197 pies de anchura tiene una orientacion 315° -
135°, practicamente en la direccion de los vientos dominan-
tes. Las ayudas a la navegacion de que disponia el F-86
eran el radiofaro BJZ y el GCA y, como dispositivo de emer-
gencia, la torre de control disponia de un radiogoniémetro.
De los cuatro sectores en que se dividio el espacio aéreo de
la Base a partir del radiofaro BJZ el Escuadrén de F-86 utili-
20 el 3 y el 4. Esta utilizacién se pudo realizar porque los
vuelos de ensefianza en este Escuadrén se efectuaron en
condiciones VFR; téngase en cuenta que gran parte de es-
tos sectores entraban en el espacio aéreo de Portugal.

La Base Aérea de Talavera la Real fue adecuada para el
funcionamiento del Escuadrén de F-86 en todos los aspec-
tos referente a instalaciones que permitieron sus activida-
des, tanto logisticas como operativas, sin mayores proble-
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mas. La unica dificultad que ocasionalmente surgi6 fue que,
por normativa vigente, los vuelos de ensefianza con la
modalidad de ‘persecucion” sélo podian realizarse en con-
diciones VFR, en consecuencia, cuando las condiciones me-
teorolégicas no permitian el desarrollo de los vuelos, los cur-
sos se velan influidos en su duracion, y para esta modalidad
de ensefanza la situacion de la base no era la mas idénea,
ya que los otofios y las primaveras no presentaban siempre
las condiciones meteorol6gicas adecuadas para el vuelo
VFR. A pesar de esta dificultad, procediendo a la ampliacién
ocasional de la cantidad de periodos de vuelo en las épo-
cas en que las condiciones meteorolégicas mejoraban y los
cursos iban retrasados, el cometido asignado se pudo cum-

plir.

COMETIDO

L cometido inicial para el cual se proyecté el Escua-

drén de F-86, denominado cuando se cred Escua-

drén de Aplicacion y Tiro, fue el de preparar a los pi-
lotos que terminaban el curso de transicion de aviones con-
vencionales a aviones a reaccién en el material T-33, de
forma que pudiesen ser destinados a las unidades dotadas
con material F-86, con un nivel suficiente de entrenamiento
en tierra como en vuelo y préacticas de tiro que les capacita-
se para alcanzar en ellas, en un breve periodo de tiempo, la
"Aptitud para el Combate".

Dificultades de muy diversa indole, entre las que cabria
destacar la imposibilidad de construir un poligono de tiro en
las proximidades de la Base (cuyo estudio se habia iniciado
en 1956) y otras que como ésta podrian quedar resumidas
en problemas econémicos, imposibilitaron la realizacién del
cometido proyectado inicialmente y éste tuvo que quedar re-
ducido a la realizacién del Plan de Instruccion N2 1 del Man-
do de la Defensa Aérea, que comprendia las siguientes fa-
ses:

Fase Tedrica

Cuarenta horas lectivas a desarrollar en las siguientes
asignaturas: Generalidades del Avion; Sistema Eléctrico y



Radio; Sistema Hidraulico; Motor; Asiento y Cupula; Revisio-
nes; Procedimientos Normales; Emergencias; Caracteris-
ticas de Vuelo; Formaciones; Instrumentos.

Fase de Vuelos

Misiones en vuelo, distribuidas de la siguiente forma:

Inicial (TR) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Acrobacia (ACRO) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Formacion Cerrada (FOC) 5 misiones a 1:20  6:40 horas
Formacion Tactica (FOT) 5 misiones a 1:20  6:40 horas
Formacién Fluida  (FOF) 5 misiones a 1:20  6:40 horas
Instrumentos (INST) 7 misiones a 1:20  9:20 horas
TOTAL 30 misiones y 40:00 horas

Las 30 misiones en 40 horas de vuelo por alumno debian
realizarse en tres meses aproximadamente.

Este hubiera sido el ideal, dentro de las restricciones que
ya de por si significaba limitarse exclusivamente a la reali-
zacion del Plan de Instrucciéon N2 1, pero sélo se alcanzo en
contadas ocasiones, pues debido a dificultades tales como
condiciones meteorologicas desfavorables para la modali-
dad de vuelos de ensefanza a efectuar, restricciones oca-
sionales en el abastecimiento del material y cantidad de
alumnos por curso, en la mayor parte de ellos no se pudie-
ron realizar las 40 horas previstas y solamente uno las re-
baso.

El desarrollo de la parte tedrica del Plan de Instruccion
Ne 1 no present6 particularidad alguna. No se puede decir
lo mismo en lo que se refiere a la ensefianza en vuelo, ya
que ésta si que se apart6 de lo convencional en su desarro-
llo, pues a diferencia del T-33, el F-86 no era un avion de en-
sefianza, sino un magnifico avién de combate en su época.
Al igual que a partir del F-86 se desarrollo el avion de entre-
namiento T-33, se intentd producir una version doblemando
del F-86, pero asi como la version de combate fue un éxito,
la de entrenamiento con doblemando, de la cual se llegaron
a construir unos cuantos prototipos, no fue nada afortunada
y se desestimd su construccién en serie. Al no ser posible
proporcionar la ensefianza en vuelo en un avion dobleman-
do hubo que llegar a la solucién de que el alumno volase
solo en su avién, asistido por el profesor que volaba en for-
macién con él. En realidad el problema creado con la falta
de un avidn doblemando surgia ya en el entrenamiento para
el rodaje, en el cual el alumno iba en la cabina del avion y
el profesor daba sus instrucciones desde el exterior, apo-
yandose en el plano y en el escalén lateral y sujetandose
con un arnés a la cabina.

La modalidad de vuelo para la ensefanza en estas condi-
ciones se llamaba persecucién y se trataba de una pareja
en la que el alumno ocupaba el puesto uno y el profesor el
dos, en una posicién tal que el alumno no se sintiese ni ago-
biado por la proximidad del profesor ni abandonado por su
lejania. La persecucion pues se puede considerar como una
formacion intermedia entre la cerrada y la tactica ofensiva.
En tales condiciones, el alumno recibia del profesor la ayu-
da necesaria, tanto en condiciones normales como en casos
de emergencia, pero Unicamente a través de la radio, por lo
que se hallaba solo con su escasa experiencia en un avion
que exclusivamente en teoria conocia a fondo. El profesor
no podia intervenir sobre los mandos del alumno, si ello fue-
se preciso, para corregir los explicables errores de quien ini-
ciaba sus vuelos en un avioén no conocido en la practica. El
“cordén umbilical” era la radio, la voz del profesor que guia-
ba los primeros pasos del alumno en un avién que desde el
primer despegue era controlado por &l exclusivamente.

Las dificultades principales que presentaba el F-86 en los
vuelos de ensefanza eran las siguientes:

- El profesor tenia que mantener la posicion correcta en
todas las condiciones de vuelo, lo cual requeria una gran ex-
periencia y habilidad por su parte.

— Los fallos de radio traian como consecuencia la pérdida
de la misidn vy, si tenian lugar al principio del curso, la situa-
cion podia ser critica.

— Cada mision requeria dos salidas, excepto en los vuelos
de inicial y acrobacia de los alumnos solos.

— Los minimos meteorolégicos para realizar los vuelos te-
nian que ser muy elevados, practicamente condiciones VFR,
sobre todo al principio del curso.

- El alumno solamente contaba con la voz del profesor y
no con su accion.

— La tensién a la que se veia sometido el profesor, hasta
que cada una de sus indicaciones se cumplia, era mayor
que en el caso de volar en un avién con capacidad de do-
blemando.

Como ventajas se pueden destacar:

— El profesor volaba el avién en el que impartia la ense-
fianza y no se limitaba a corregir o demostrar maniobras.

- El alumno adquiria una gran confianza en si mismo,
viéndose capaz de pilotar un avion de combate desde el pri-
mer vuelo.

Antes de efectuar el primer vuelo en F-86 el alumno reali-
zaba dos vuelos doblemando de inicial y acrobacia en el
T-33, en los cuales se le proporcionaba una exhaustiva in-
formacion sobre las maniobras a realizar y luego, durante el
vuelo, se le dejaba desarrollarlo sin darle indicacion alguna
(de no ser en casos extremos) para ver sus reacciones en
un vuelo solo.

Las misiones de inicial TR-1 y TR-2 eran la suelta y resuel-
ta, en las cuales el alumno llevaba profesor seguidor, en for-
macién de persecucion, excepto en la supervision de las
pérdidas que tenia que separarse algo mas para no entrar
en pérdida con él. En la toma de tierra el profesor, sin poner
las ruedas en el suelo, efectuaba un motor y al aire cuando
el alumno habia completado su aterrizaje. En las misiones
TR-3 y TR-4 el alumno salia sin profesor.

La misién de acrobacia ACRO-1 era supervisada por el
profesor que seguia al alumno en posicion de persecucion,
excepto en las maniobras acrobaticas que lo hacia en pes-
cadilla. Las misiones ACRO-2,3 y 4 eran realizadas por el
alumno solo.

Las misiones de formacién se realizaban de la siguiente
forma: la misién FOC-1 era de dos aviones con el profesor
de jefe y el alumno de punto. Tanto en esta mision como en
las TR-1, 2 y ACRO-1 se procuraba asignar al alumno el mis-
mo profesor, para que en estas misiones tan criticas hubie-
se una buena compenetracion alumno-profesor. Las restan-
tes misiones de formacion tanto cerrada (FOC) como tactica
(FOT) y fluida (FOF) eran de cuatro aviones en las que los
puntos 1y 3 eran profesores, excepto en la fase de pesca-
dilla en la que el punto 3 pasaba a la posicion 4 para su-
pervisar mejor su desarrollo.

Las misiones de instrumentos (INST) se realizaban en una
formacién de persecucion y en ellas también se procuraba
que fuese el mismo profesor el perseguidor. El alumno se
colocaba entre los 5000 pies subiendo y los 5000 pies ba-
jando, una visera de cartén que solamente le permitia ver los
instrumentos y que, caso de necesidad, se podia quitar muy
facilmente. El profesor vigilaba el desarrollo del vuelo y el es-
pacio aéreo en las proximidades de la formacion. En los ca-
sos de cursos con nUmero de misiones restringidas, ante
todo si esta disminucion tenia lugar en la fase de instrumen-
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tos y si las condicicnes meteorolégicas no aconsejaban la
salida en formacién de dos aviones F-86 en vuelo instru-
mental, se realizaron vuelos en T-33, con una media de 3 ho-
ras (dos salidas) por alumno.

Al objeto de vigilar los traficos de los alumnos desde la ro-
tura hasta la toma de tierra, asi como atender las posibles
emergencias de los alumnos no acompanados, en el control
movil se encontraba un profesor de servicio mientras se de-
sarrollaban los vuelos de los aviones F-86.

Para poder desarrollar el Plan de Instruccion N2 1, hubo
que realizar previamente Cursos de Profesores de F-86. Los
primeros cursos se iniciaron con los Oficiales Pilotos desti-
nados en la Escuela de Reactores procedentes de unidades
de F-86 gque tuvieran mas de 250 horas de vuelo en este ma-
terial. Los sucesivos Cursos fueron impartidos por los profe-
sores destinados en el Escuadrén. Estos cursos se realiza-
ban en dos fases:

Fase Tedrica

Veinte horas lectivas a desarrollar en cinco dias habiles en
las cuales se repasaban los sistemas del F-86, Revisiones,
Procedimientos Normales, Emergencias, Caracteristicas de
Vuelo, Formaciones e Instrumentos. Las conferencias eran
expuestas por los alumnos.

Fase de Vuelos

Misiones en vuelo distribuidas de la siguiente forma:

Inicial A (TR-A) 3 misiones a 1:20  4:00 horas
Inicial B (TR-B) 8 misiones a 1:20  4:00 horas
Acrabacia (ACRO) 3 misiones a 1:20  4:00 horas
Formacién Pareja  (FOC) 3 misiones a 1:20  4:00 horas
Formacién Tactica (FOT) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Formacién Fluida  (FOF) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Instrumentos (INST) 1 mision a 1:20 1:20 horas
Total 21 misiones 28:00 horas

Las misiones y horas de vuelo que se realizaron fueron va-
riables para cada componente de los seis Cursos que se
efectuaron, dependiendo de la experiencia previa, tanto en
vuelos de ensefianza como en material F-86, de los alumnos,
los cuales como minimo ya poseian el Curso de Profesor de
1-33. Se pueden tomar como término medio las 21 misiones
en 28 horas de vuelo expuestas en el anterior parrafo.

Se relacionan a continuacién los Cursos que se llevaron a
cabo y su duracion:

12 Curso enero - marzo 1959

22 Curso abril - julio 1959

3¢ Curso marzo - diciembre 1960

42 Curso enero - abril 1964

5° Curso abril - junio 1965

6° Curso junio - julio 1966

En las misiones TR-A el alumno volaba de jefe de pareja
seguido por el profesor. En las misiones de TR-B el alumno
iba de seguidor del profesor.

En las misiones de ACRO el alumno volaba de jefe de pa-
reja seguido por el profesor en la ACRO-1, y el las ACRO-2
y 3 el seguidor era el alumno y el profesor jefe de pareja.

En las misiones FOC el alumno volaba de punto en la
FOC-1 y de jefe de pareja en las FOC-2 y 3.

En las misiones FOT y FOF el alumno ocupaba en cada
mision de las cuatro a realizar por cada modalidad de for-
macion los puestos 1,2,3 y 4 y en cada misién volaban dos
profesores.
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En la mision de INST el alumno realizaba todo el vuelo de
seguidor y el profesor era el jefe de pareja.

ORGANIZACION

Escuela de Reactores se cred en Septiembre de

1958 el Escuadron de Aplicacion y Tiro que desde la
fundacion de la Escuela se habia proyectado, quedando di-
cho Escuadrén encuadrado de la siguiente forma:

— El Escuadron de Aplicacién y Tiro dependia de la Direc-
cién de la Escuela a través de la Jefatura de Ensefianza.

— La Seccién Administrativa, en la que se llevaba la docu-
mentacion del Escuadrén se hallaba potenciada de forma
gue, dependiendo de la Jefatura de Ensefianza, atendia las
necesidades tanto de esta Jefatura como las de los Escua-
drones de T-33 y de F-86.

- Las Escuadrillas 1%, 22 y 32 servian para encuadrar a los
profesores que se hallaban destinados en el Escuadrén, por
si en determinada ocasion hubiera sido preciso realizar al-
guna operacion distinta al cometido de la ensefianza que
fue el primordial y practicamente exclusivo que se ejecutd.

~ La Seccion de Operaciones era la encargada de que se
realizasen los planes de vuelo adecuados para la consecu-
cion de los cursos, recopilaba las calificaciones de cada mi-
sién y todos los datos necesarios para la redaccion de las
memorias de cada curso; nombraba los profesores de servi-
cio en el control movil, y remitia a la Jefatura de Estudios,
encargada del desarrollo de la fase tedrica de los cursos,
los nombres de los profesores que debian desarrollar cada
una de las asignaturas antes citadas.

— En la Seccién de Mantenimiento se llevaba a cabo la
coordinacion entre el Escuadrén y el Grupo de Material, en-
cargado entre otros cometidos, del Mantenimiento Unificado
de la Escuela de Reactores. Los profesores asignados a esta
Seccién colaboraban en la supervisién del personal de linea
y llevaban a cabo los vuelos de control de calidad de avio-
nes F- 86 gue el Grupo de Material estimaba convenientes.

En abril de 1965 la denominacién de los Escuadrones de
la Escuela de Reactores pasé a ser de 731 Escuadron para
el de T- 33 y de 732 Escuadrén para el de F-86.

Desde su creaciéon como Escuadrén de Aplicacion y Tiro,
el 732 siempre tuvo una dependencia operativa del Mando
de la Defensa Aérea, el cual se limité a remitir a la Unidad
sus reglamentos y normativas para conocimiento y cumpli-
miento en todo lo compatible con su cometido principal. En
los diez afios de existencia del Escuadrén sélo participd en
una operacion conjunta con el Mando citado con motivo del
Desfile de Mayo de 1959 en que el Escuadrén de Aplicacion
y Tiro desfil6 como 5° Escuadrén con los cuatro que cons-
tituian ese ano el Mando de la Defensa Aérea. (Revista
AEROPLANO n® 10).

PAHA poder cumplir con el cometido asignado a la

PERSONAL

N el presente apartado se cita Unicamente el perso-
nal que estuvo directamente relacionado con el Es-
cuadrén de Aplicacion y Tiro - 732 Escuadron:
Directores de la Escuela de Reactores

09.57 - 03.60 Cor. Antonio de Alés Herrero.

03.60 - 11.61 Cor. Rafael Lépez-Saez Rodrigo.

03.62 - 01.66 Cor. Juan Retuerto Martin.

01.66 - 06.67 Cor. Rafael Lorenzo Vellido.

06.67 - 02.72 Cor. Luis de Azqueta y Brunet
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Primeros Profesores que constituyeron el Escuadrén de Aplicacién y Tiro. Participacion en el Desfile de Mayo de 1959 como 5° Escuadrén. De izquierda
a derecha de pie: Cap. Lapuente, Cap. V. Figueroa, Cap. Mora, Cte. Fontecha, Tte. del Rio, Cap. Chillén, Cap. Ostos, Cap. Seoane, Cap. Vindel,
Cap. Correa, Cap. Castafio. De izquierda a derecha de rodillas: Cap. Quintana, Cap. Vadell, Cap. P. Rayo, Tte. Tojeiro, Cap. Conradi.

Jefes del Grupo de Ensenanza

10.58 - 05.67 Tcol. Elias Luis Martinez Pesquera.

05.67 - 10.67 Tcol. Alfonso Cuadra Medina.

10.67 - 10.72 Tcol. Trinidad Fernandez Munoz.

Jefes del Esc. de Aplicacion y Tiro-732 Escuadron.

10.58 - 09.61 Cte. Antonio Garcia-Fontecha y Mato.

09.61 - 01.63 Cap. Carlos Conradi Pariente.

01.83 - 06.69 Cte. Jorge Mora Bafid.

06.68 - 01.69 Cap. Fernando Ostos Gonzélez (ejercié ac-
cidentalmente el mando, mientras el titular realizaba el curso
de F 5 el los EEUU).

El personal destinado inicialmente en el Escuadrén prove-
nia bien de las Unidades de F-86 que habian sido destina-
dos a la Escuela de Reactores o se trataba de los oficiales
gue habian terminado el Curso de Tiro en F-86 en los EEUU.

De los trescientos ochenta y ocho alumnos convocados a
los Cursos de Piloto F-86, dieciséis no consiguieron gra-
duarse. La causa principal de estas causas fue la pérdida
de aptitud fisica para aviones a reaccién (reconocimiento
médico). Ocasionalmente se produjeron bajas por falta de
capacidad para realizar, con plenas garantias de seguridad,
vuelos como Unico piloto o vuelos en formacion. El Teniente
Antonio Entrena Abad, del 29¢ Curso, causd baja por acci-
dente mortal el 18 de marzo de 1968.

Aungue el personal de mantenimiento no pertenecio al Es-
cuadron de Aplicacion y Tiro-732 Escuadrén, si se conside-
ra conveniente recordar que a lo largo del verano y otofio de
1958 fue aumentada la Plantilla de Especialistas de la Base
Aérea y fue llegando a su Grupo de Material personal pro-
cedente de las unidades que poseian aviones F-86, el cual
instruy® a los Especialistas de T-33 que con ellos iban a for-
mar los equipos de mantenimiento de los aviones F-86 con
los que iba a ser dotada la Escuela de Reactores. Este per-
sonal citado desarrollé una destacada labor, basada en la
experiencia obtenida en el mantenimiento de los aviones
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T-33 para parte de ellos y para el resto en el bagaje de co-
nocimientos que trajeron de las unidades de F-86 de origen,
lo cual produjo como consecuencia una elevada operativi-
dad de la Unidad de F-86 en la Escuela de Reactores.

MATERIAL

O se van a tratar en este apartado las caracteristicas
técnicas del F-86, pues se supone que ya se han ex-

puesto ampliamente en otros articulos y publicacio-
nes. Por otra parte lo peculiar de este avion en relacién con
la ensefianza en vuelo ya fue explicado anteriormente del
presente articulo, en consecuencia solamente se expondran
las particularidades de los aviones que fueron destinados a
la Escuela de Reactores y de su mantenimiento.

El primer avién F-86 fue traido en vuelo por el Coronel An-
tonio de Alds Herrero desde la Base Aérea de Getafe y se
agrego a la Escuela de Reactores el dia 14 de enero de
1958 (su numero de cola, aun no normalizado, era el 51-
13443, posteriormente numerado C5 222). Durante su per-
manencia en la Escuela realizé 60:45 horas de vuelo. Con él
empez6 el personal de mantenimiento de la Base Aérea sus
primeras experiencias en un material que permaneceria du-
rante mas de diez arnos en ella. El dia 07.09.58 el Cap. Fran-
cisco Vindel Merced devolvio en vuelo a la Base Aérea de
Getafe el avion que desde Enero de ese afio habia perma-
necido agregado a la Escuela. El 01.10.58 fueron traidos en
vuelo los primeros dos aviones destinados al Escuadrén de
Aplicacion y Tiro por el Coronel Antonio de Alés Herrero y el
Capitan Francisco Vindel Merced. Entre esta fecha y el
24.11.58 fueron traidos, por el mismo sistema y colaboran-
do, ademas de los pilotos ya citados, otros de los destina-
dos en la Escuela procedentes de unidades con material
F-86, diez aviones mas. Entre enero de 1959 y hasta el 28



Componentes del Escuadrén de Aplicacion y Tiro en 1963. De izquierda a derecha: Cap. Conradi, Cap. Ostos, Cte. V. Figueroa, Cte. Mora,
Cap. Correa, Cap. Soriano, Cap. Castaiio.

de febrero del mismo afio se alcanz¢ la cantidad de 22 avio-
nes, por ello en marzo de 1959 se pudo iniciar el 12 Curso de
F-86. La dotacion de 29 aviones se completé entre marzo y
noviembre de 1959,

PARTICULARIDADES DEL MANTENIMIENTO

L Escuadrén de Mantenimiento estaba integrado en

el Grupo de Material de la Base y el F-86 paso a ser

mantenido de la misma forma que el T-33, es decir,
por el sistema de Mantenimiento Unificado. El mantenimien-
to del avién F-86 no supuso para la Base un problema es-
pecial; el Grupo de Material poseia ya una experiencia de
cuatro afos en esta funcién con aviones T-33 y gracias a
esta experiencia y a los conocimientos del personal destina-
do en |la Base procedente de unidades dotadas con aviones
F-86, la transicién al nuevo material no produjo problemas
gue haya que destacar. Ademas de ello es de sefalar que,
al no ser utilizados los F-86 en misiones de tiro real, su man-
tenimiento se veia simplificado en comparacion con otras
unidades. Otra ventaja que existia para el mantenimiento en
la Base era la existencia del Escaldén Avanzado de Motores
(inaugurado en octubre de 1961), donde los motores del
F-86 pudieron ser reparados, cuando la seriedad de la ave-
ria asi lo requeria.

Los problemas que aparecieron ocasionalmente en la ope-
ratividad de los aviones mas bien pueden achacarse a difi-
cultades en el abastecimiento de piezas de repuesto. Se
pueden destacar como mas importantes:

— Dificultades en el suministro de reguladores de oxigeno
gue provocaron que en los primeros cursos las altitudes de
operacion quedaran limitadas a < 20.000 pies.

— Problemas en los conos de admision, lo cual produjo

una penuria tal de material en vuelo que los Cursos 99, 10%y
112 (mayo de 1961 a abril de 1962) tuvieran que quedar res-
tringidos a solo 12 horas, dandose incluso el caso de gue en
el Curso 92 dos alumnos tuvieron que terminar el mismo,
después de la Suelta y la Resuelta (TR1 y TR2), realizando
vuelos solos, pues el Escuadrén se quedd con un unico
avion.

- Retrasos en el suministro de baterias que obligaron a
interrumpir los vuelos del Curso 17° entre mediados de
marzo y fines de mayo de 1964 durante 67 dias.

Los aviones que se destinarcn a la Escuela fueron exclu-
sivamente F 86F de las series —20 y -25. Ello represent6 una
dificultad, no en el mantenimiento del material, pero si en la
realizacion de los vuelos. Como es conocido, los aviones de
la serie —20 poseian aletas de borde de ataque (SLATS)
pero, asi como en los aviones de |la serie —40 éstas eran
muy eficaces, en los de la serie —20 no lo eran en absoluto,
pues existia la posibilidad de que ocasionalmente saliesen
desiguales. Por esta razén no se pudieron utilizar para rea-
lizar vuelos los alumnos ni los profesores en determinadas
misiones, como por ejemplo en la Acrobacia Supervisada
(ACRO-1) ya que podia el profesor, siguiendo al alumno en
un "looping", encontrarse con la realizacién de un ‘imperial”
involuntario.

El comportamiento de los F-86 fue destacadamente bue-
no. Durante los mas de diez afos que estuvieron operativos
solamente se perdieron dos aviones: Uno por fallo de mate-
rial; su motor se averid en vuelo, con sintomas de incendio,
y el alumno piloto tuvo que saltar en paracaidas. Otro por
error humano; el avion entrd en pérdida y se estrelld por ce-
fir el alumno piloto excesivamente en el viraje del tramo
base. Un tercer avion tomo tierra fuera de pista con el tren
de aterrizaje retraido por pérdida de compresor en el tramo
base, pero pudo ser recuperado. Los restantes fallos, tanto
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El Jefe del Hangar con varios componentes de su equipo.

humanos como de material no tuvieron consecuencias gra-
ves y los mas frecuentes fueron: Pérdidas de compresor por
incorrecta utilizacion de la palanca de gases; fallos del equi-

Emblema de la Escuela de Reactores.
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po de radio y radiocompas; luces de aviso de fuego que a
veces se encendieron por sobrecalentamiento real y otras
por fallo en el circuito de aviso; péerdida de alabes en las tur-
binas; aviones pasados de G's tanto en vuelo como en la
toma de tierra.

DISTINTIVOS E INDICATIVOS

L color que adoptd el Escuadron de Aplicacion y

Tiro-732 Escuadron fue el amarillo que llevaban los

aviones en un anillo pintado en la parte delantera del
fuselaje préoxima a la tobera de entrada de aire y que fue el
color de los pafuelos de los pilotos (este pafiuelo amarillo se
convirtié posteriormente en el reglamentario del Ejército del
Aire). El Escuadrén no llegd a poseer emblema propio, sino
que adoptoé el de la Escuela de Reactores —un avion a reac-
cion virando entre la noche y el dia con la cabeza de un loro
en la parte azul del emblema-, sobre cuyo origen existe una
resena en la Revista de Aeronautica y Astronautica n® 459 de
febrero - marzo 1979, pagina 171.

La numeracion de los fuselajes que comenzé siendo la de
la Escuela de Reactores, es decir el 73 seguido de un nu-
mero tactico de dos cifras, se sustituyd en Abril de 1965, al
cambiar la denominacion del Escuadron de Aplicacion y Tiro
a 732 Escuadrdn, con lo cual la numeracion paso a ser 732,
seguida de un numero tactico de dos cifras.

El indicativo del Escuadrén fue también el mismo de la Es-
cuela de Reactores que en aquella época era “Duende”.
Ademas de este indicativo, para las comunicaciones en el
canal tactico y el de torre de control, cada profesor poseia
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Numeracion de los avienes del 732 Escuadron después de abril de 1965, hasta su disolucion en 1969,

el suyo personal y daba nombre a las formaciones de per-
secucion y a las cerradas, tacticas y fluidas, adoptando en
estos Ultimos tres casos el del jefe de la formacién. Estos in-
dicativos personales eran nombres de bailes, como: Cho-
tis,Calypso, Mambo, Polca, Can-can, Fado, Rigodén, Sam-
ba, Porro, Vals, etc.

RESUMEN

Creacion de la Escuela de Reactores 10 dic.53.
Primer vuelo de un F-86 agregado a la Escuela 14 ene.58.
Creacion del Escuadrén de Aplicacion y Tiro sep.58.
Primer Curso de Profesores F-86 ene.-mar.59
Primer Curso de F-86 mar.-may.59
Cambio de denominacion a 732 Escuadrdn abr. 65,
Ultimo Curso de Profesores F-86 jun.-jul. 66.
Ultimo Curso de F-86 ene.-mar. 69.
Ultimo vuelo de un F-86 en el Escuadrén 26.jun.69.
Disolucion del Escuadrén de F-86 Jun. 69.
Cursos de Profesor de F-86 realizados 6.

Alumnos Profesor presentados 29.
Alumnos Profesor graduados 29

Cursos F-86 realizados 32.
Alumnos presentados 388.
Alumnos graduados ara.

Tanto por ciento de bajas 4,13

Horas totales voladas 27.028.
Precio de la hora de vuelo en Pts. de 1961,

considerando repuestos y amortizacion tanto

de material de vuelo como de equipo de tierra  23.59,
Horas necesarias para que un alumno realizara

el curso de 40 horas, teniendo en cuenta que,

excepto en cinco misiones, las restantes

25 requerian dos salidas por misién 73:20.
Coeficiente de aumento de salidas y horas de

vuelo para la realizacion de los cursos 1,8338.
Perdidas totales de aviones 2.
Accidentes fatales (fallecio el piloto) 11

ACCIDENTES, INCIDENTES, ANECDOTAS

Accidente con salto en Paracaidas

El dia 24.09.62 el alumno se hallaba realizando una mision
en el avion C5-198, acomparnado por el profesor. Cuando se
encontraba en el Sector 4 a una distancia algo considerable
de la Base, noté una fuerte vibracién. Comunicada esta ano-
malia al profesor, éste se colocé en formacién cerrada con
el alumno y le ordend poner rumbo a la Base con el motor
reducido, suponiendo que hubiera podido ser la pérdida de
un &labe del rotor de la turbina. Las vibraciones no cesaron
con la reduccion de gases sino que fueron tomando incre-
mento, y a continuacion el alumno comenzo a notar anoma-
lias en los mandos de control de vuelo. El profesor que es-
taba recibiendo esta informacion del alumno a través de la
radio y gue observo la salida de humos por la tobera, orde-
no al alumno el inmediato lanzamiento en paracaidas. Una
vez abandonado el avién, éste inicié una espiral descen-
dente y antes de estrellarse en el suelo hizo explosion. El
alumno llego a tierra sin novedad y posteriormente fue reco-
gido por los servicios sanitarios de la Base. La causa pro-
bable de este accidente pudo ser la pérdida de un alabe
que al soltarse del rotor de la turbina interesase conductos
del sistema hidraulico de mandos y del de combustible.

Accidente Mortal

El Teniente Antonio Entrena Abad realizo el dia 18.03.68 en
el avion C5-252 una misién de formacion cerrada de cuatro
aviones, ocupando el puesto 4. Al despegar de la Base la
torre de control y el control mévil avisaron que el punto 4 te-
nia una pérdida de combustible en uno de los depésitos ex-
ternos (DROPS). Comprobado por el punto 3 (profesor) que
la pérdida no era considerable, se decidié continuar la mi-
sion, vigilando estrechamente el combustible del punto 4.
Cuando el Teniente Entrena agotd el combustible de los de-
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positos externos, acompafado por el profesor punto 3, inicid
su regreso a la Base, mientras el 1 y el 2 terminaban la mi-
sion. Como el vuelo de regreso a la Base de los puntos 3 y
4 transcurrié con completa normalidad y con suficiente com-
bustible por parte del punto 4, el profesor realizé una arriba-
da normal a la Base, llegando el jefe de pareja al tramo
inicial de trafico. Tras la rotura, tramos de viento en cola,
base y final el punto 3 tomo tierra sin novedad. El punto 4 se
paso en el viraje del tramo base (OVERSHOQOT), por lo cual
decidio realizar un motor y al aire y trafico corto; entre tanto
el viento de costado habia aumentado algo mas, por lo que
el alumno se volvié a pasar en el viraje del tramo base. Rea-
lizo entonces un nuevo trafico corto y, al llegar a la misma
posicion anterior, el Teniente Entrena debidé de anticipar que
se iba a volver a pasar, cifio en exceso, el avion le entrd en
pérdida y se estrelld proximo a la cabecera de pista, con ex-
plosién del avion al hacer impacto con el suelo.

Probablemente fueran causas contribuyentes a este acci-
dente fatal la nocién de que el avién no se hallaba en con-
diciones completamente normales para un piloto de poca
experiencia, el viento cruzado, la pista en servicio que era la
13 (siendo la de uso mas frecuente la 31), con lo cual los vi-
rajes eran a la derecha (mientras en la pista 31 lo eran a la
izquierda) y finalmente es posible que el alumno intentase la
recuperacion de la pérdida con motor (picando ya no tenia
espacio), pero al utilizarlo con excesiva brusquedad no le
respondio por pérdida de compresor. Es de destacar que en
el Ultimo momento el profesor de servicio en el control movil
ordend al alumno que se lanzase en paracaidas pero éste o
no le oy6 o no le dio tiempo a realizarlo.

Accidente en Tramo Base

El profesor regresaba de una misién y habia efectuado
todo el procedimiento de trafico sin ningtn problema. El
viento, aungue alineado con la pista, era de bastante inten-
sidad. Después de una rotura normal, en el tramo de viento
en cola, el avién se alej6 bastante de la pista por efecto del
viento reinante. Al iniciar el descenso en el tramo base, el pi-
loto se dio cuenta de que se hallaba excesivamente alejado
de la pista, para la altura que tenia, por ello metié motor v,
aunque lo realizé con la adecuada cautela, el compresor en-
tr6 en pérdida y el motor no proporcioné el suficiente empu-
je para mantener la altura. El piloto, sabiendo que, si inten-
taba mantener la altura tirando de la palanca, el avion en-
fraria a su vez en pérdida, decidi6 realizar un aterrizaje
forzoso fuera de pista, para lo cual retrajo el tren de aterri-
zaje (en aquella época asi lo ordenaban los procedimientos
de emergencia) y tomo tierra préximo a la cabecera de pis-
ta con tal pericia que él sali¢ ileso del percance y el avién
se pudo recuperar.

Viaje nocturno con luz de aviso de fuego

Al objeto de mantener las condiciones de vuelo, el profe-
sor estaba realizando un viaje nocturno. En la subida a nivel
de viaje la luz de aviso de fuego en la “plenum chamber” se
encendid. El piloto no observo alteracion alguna en los ins-
trumentos del motor. No obstante y por si acaso se dispuso
a lanzarse en paracaidas. En ese momento la luz se apago,
en vista de lo cual continué el ascenso. Minutos mas tarde
se volvid a encender la misma luz, pero noté que, al encen-
derse ésta, algo sond en los auriculares. Todos los instru-
mentos del motor continuaban dando indicaciones correctas
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y, al cesar el ruido en los auriculares transcurridos unos se-
gundos, se apago la luz de aviso de fuego. El piloto llegé a
la conclusién de que algo inducia momentaneamente una
corriente eléctrica en el circuito. Cada determinado nimero
de minutos se repiti¢ el fenémeno durante todo el viaje. Ob-
servando el mandémetro de presién hidraulica el piloto dedu-
jo que, cada vez que se ponia en marcha la bomba hidrau-
lica accionada eléctricamente del sistema alternativo de
mandos, se inducia una corriente en el circuito de aviso de
fuego y se encendia la luz de la "plenum chamber”. Duran-
te la Ultima parte del descenso hacia la base de destino la
luz no se encendid y el viaje nocturno pudo finalizarse sin
novedad. Al dia siguiente el piloto de control de calidad rea-
lizé un vuelo de prueba de avion y observo el fenémeno ya
indicado, percatandose de que Unicamente tenia lugar por
encima de 10.000 pies; por debajo de esta altitud todo era
normal. Como el avién no se pudo traer a tierra con la ave-
ria "palpable”, hubo que cambiarle todo el circuito de aviso
de fuego y el de la bomba hidraulica del sistema alternativo
de mandos.

Pérdida de un alabe de la turbina

Mientras se volo el F-86 en la Escuela de Reactores exis-
tié entre los pilotos una gran preocupacién por saber si,
caso de que en alguna ocasion se fuese un alabe de la tur-
bina, llegarian a enterarse, dado que este avion era de por
si una caja de ruidos y vibraciones raras, pero todo ello den-
tro de lo "normal”. En las ocasiones en que a la turbina se le
fue un alabe jvaya si se enteraron los pilotos afectados! El
ruido y las vibraciones superaban en esas ocasiones todo lo
conocido.

En las veces que esto sucedid, por suerte (excepto en el
caso del alumno que tuvo que saltar en paracaidas, ya des-
crito) los aviones se hallaban cerca de |la Base y los pilotos,
realizando un tréafico de motor parado simulado (con gases
reducidos), pudieron tomar tierra sin nove<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>