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NORMAS DE COLABORACION
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Siempre se acusara recibo de los trabajos recibidos, pero ello no compromete a su publicacion. No se mantendra
correspondencia sobre los trabajos, ni se devolvera ningtn original recibido.
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Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinién personal de los autores.
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PRESENTACION

EROPLANO numero 18 pretende continuar en la linea editorial iniciada con

la aparicion de esta Revista de caracter historico y esperando una buena

acogida de nuestros lectores, puesto que queremos ofrecer investigaciones y
trabajos que anteriormente no hayan visto la luz o que sirvan para completar la infor-
macion ofrecida por otros ya publicados.

Este numero se inicia con un articulo de un ilustre abogado e investigador, que
versa sobre pilotos extranjeros que participaron con nuestra Aviacion Militar en la
Campana de Marruecos. José Luis de Mesa cuenta la presencia de aviadores ar-
gentinos y rusos, destacando a Fausto Iglesias, al que se le concedio la Medalla
Militar individual por su heroica actuacién en Issen-Lassen.

Uno de los aerddromos mas queridos por los aviadores del Ejército del Aire es
el de la Virgen del Camino, con el cual la ciudad de Ledn quedé unida a la Aero-
nautica espanola. Rafael de Madariaga aporta de forma detallada y completa da-
tos sobre sus origenes y las primeras demostraciones de vuelos. Hoy, es sede de
la Academia Basica del Aire y se conmemoran los 50 anos de la creacion de la an-
tigua Escuela de Suboficiales.

El Coronel Emilio Herrera Alonso, gran historiador, escribe sobre la aviacion en
la Revolucion de octubre de 1934 y destaca el papel esencial que desempeno
en el desenlace de los hechos, que seria reconocido tanto por los insurrectos,
como por el Gobierno y las fuerzas del Ejército y de Orden Publico. La historia de
las Miles Falcon, y en particular la que se refiere a las tres que volaron en Espa-
na, nos produce una profunda emocion cuando Jaime Velarde Silé habla sobre la
unica actualmente en vuelo en el mundo y que llegaria a nuestra patria el 12 de
junio de 1997 para integrarse en la Fundacién Infante de Orleans.

La Guerra Civil espafola fue un escenario donde se ensayaron numerosos sis-
temas de armas aéreos. Otro colaborador de nuestro Instituto de Historia y Cultu-
ra Aeronduticas, Rodolfo Ribes, describe de manera casi exhaustiva los diferentes
modelos del famoso Polikarpov I-16, mas conocido como Mosca que se impuso a
los Heinkel-51 y tuvo que enfrentarse a los Fiat CR-32 y Me-109 en la lucha por
la superioridad aérea. Es muy interesante el trabajo de investigacién sobre la ac-
cién aérea de la 22 escuadrilla del Grupo 30 de Natachas, llevada a cabo el 24 de
diciembre de 1930 y en la que tal como relata José Pla, tres serian derribados y
otros tres seriamente averiados por la Aviacion nacional. El autor presenta dicho
combate aéreo desde el punto de vista del lado nacionalista. El coronel Gonzalez
Betes cuenta una curiosa historia sobre Ananias San Juan, aviador que cambio de
bando en la Guerra Civil.

Con motivo del Afio 2000, como Ao Mundial de las Matematicas, un querido
y prestigioso ingeniero aeronautico, Martin Cuesta Alvarez recoge una galeria de
famosos cientificos y matematicos esparioles profundamente unidos a la Aeronau-
tica espanola para la que realizaron importantes trabajos de investigacion.

En el ano 2000 el Servicio Histérico y Cultural se tind de luto por la pérdida de
dos queridos generales del Ejército del Aire, vinculados al SHYCEA, victimas de
la misma cruel enfermedad y a la que durante largo tiempo se enfrentaron con
gran entereza. Miguel Ruiz Nicolau era Director del Museo de Aerondutica y As-
tronautica y Angel Conejero Lillo habia ejercido el mismo cargo con anterioridad.
La Direccion del Museo ostenta ahora el general de brigada Luis Castanon Albo.
Por otro lado el SHYCEA cuenta ya con un asesor economico, el general del Cuer-
po de Intendencia Sixto Santa Mayoral.

El afio que pone fin al Siglo XX ha sido de una gran actividad para el Servicio
Historico y Cultural en el que han sido firmados un acuerdo marco de gran conte-
nido economico con AENA y la Fundacion AENA, tres de colaboracion con las fun-
daciones Infante de Orleans, Parc Aeronautic de Catalufia y Aérea de Andalucia y
dos de caracter cultural, uno con la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aero-
nauticos y el segundo con la Universidad Europea, CEES, de Villaviciosayde Odon.

Patrulla Elcano, y Patrulla Atlantida, que se conmemoran en gl proximo an

-

EL GeENERAL JEFE DEL SHYCEA
JOSE SANCHEZ MENDEZ
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Campanas de Marruecos
pilotos extranjeros

JOSE Luls DE MESA
Investigador Aeronautico
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INTRODUCCION

é_‘\ IENDO la Aviacién espariola la
@y, pionera del empleo de aerona-
%7 ves impulsadas por hélice en
las operaciones que se desarrollan en
el Norte de Africa, concretamente en la
gue fue Zona Norte del Protectorado
en Marruecos, segun las fuentes con-
sultadas, durante los primeros anfos vy
concretamente hasta 1921 no se en-
cuentran trazas de que, ni ocasional-
mente algun piloto de nacionalidad no
espafnola surcase en mision de guerra
aquellos cielos con nuestras alas.

Cuando en julio-agosto de 1921 tie-
ne lugar lo que se dio en denominar
“‘Desastre de Annual”, en los meses si-
guientes no solo en Espana surge un
movimiento popular que lleva a nume-
rosos voluntarios a alistarse en el ejér-
cito espafol con animo de vengar las
ofensas sufridas. También en las Re-
publicas Hispanoamericanas se pa-
tentiza este deseo de ayudar a la "Ma-
dre Patria" y centenares de hijos de di-
chas republicas se alistan, tras
atravesar los mares, en el “Tercio de
Extranjeros”, que es el Unico que pue-
de acogerles.

Como consecuencia de ello, un cier-
to numero de pilotos de nacionalidad

extranjera, por motivos “no crematisti-
cos”, acuden a combatir al lado de los
pilotos espanoles, formando dos gru-
pos bien diferenciados: el primero inte-
grado por argentinos y el segundo por
rusos blancos, sin que ello descarte la
existencia de algun voluntario de otra
nacionalidad, pero al respecto los da-
tos fidedignos y contrastados son es-
casos.

Hay que hacer constar que la apor-
tacion numérica de estos pilotos, es
tan escasa, —entre todos no llegar a la
docena-, que su numero se diluye
dentro del componente de pilotos de
la aviacion militar espafola de aque-
llos anos.

> \F-’ . ‘7 t\

De izquierda a derecha: Fausto Iglesias, Stegni, Scala.
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Alumnos y profesores de curso de hidros en Los Alcdzares, aparecen Aymat, Jiménez, Marthenko, Llorente Sola.

LOS PILOTOS ARGENTINOS

A\ U llegada a Espana tiene lugar
casi inmediatamente después
de ocurrir los sucescs de An-

nual, pues se conserva un documento
de fecha 28 de septiembre de 1921,
expedido en ese dia en Getafe, firma-
do por el Comandante jefe de Aviacion
(ALFONSO BAYO), con el V2 B® del
Coronel 1er Jefe (ilegible), en el que
se da cuenta que en dicho dia 28, a
las 9 de la mafnana, se habian presen-
tado en el citado aerddromo 3 pilotos
argentinos que deseaban prestar ser-
vicios en la aviacion espanola. Lo que
indica gue unos dias antes habian arri-
bado a nuestro pais.

En presencia del citado Comandante
BAYO, del jefe del aerédromo, Capitan
ESTEFANI, y del profesor, Capitan
ROA, cada uno de los pilotos argenti-
nos narra sus experiencias aéreas. De
ellos el mas veterano y con conoci-
mientos y experiencia, tanto desde el
punto de vista militar como civil, es
JUAN JOSE STEGNY, por haber vola-
do aparatos de tipo "Caudron”, “Nieu-
port", "Fokker”, "Dorand" y “Curtiss",
habiendo servido dos afos y medio en
la aviacion militar francesa durante la
I.G.M. y como piloto civil en la compa-

fia de “Aviacion Argentina” de Buenos
Aires durante otro ano y medio.

El siguiente piloto es JUAN EMILIO
SCALA ZAMORA, de profesion meca-
nico, con perfectos conocimientos so-
bre los motores rotativos y que habia
volado en aviones “Caudron”. Final-
mente FAUSTO ARTURO IGLESIAS
gue habia volado aparatos de los tipos
“Bleriot", "Caudron" y “Avro”. En el
acto los 3 exhiben sus titulos de pilotos
de la FA.l

Se les hace volar a cada uno de
ellos durante un tiempo corto en un
"Caudron” y se llega a la conclusion
de gue con un pequeno numero de
dias de entrenamiento en una Escuela
de Transformacion estarian en condi-
ciones de incorporarse a la aviacion
militar. En honor de los tres hay gue
hacer mencion del hecho de que ha-
bian venido desde Argentina pagan-
dose de su bolsillo los gastos del viaje
sin saber si sus servicios iban a ser
aceptados o no.

Por el propio Ministerio de la Guerra,
a la vista del informe favorable gue se
les hizo, se determind que en el caso
de reunir las condiciones requeridas,
tras su paso por la Escuela de Trans-
formacion, fuesen filiados en el Tercio
de Extranjeros, con destino en Avia-
cion. La transformacion la efectuaron

en la Escuela de Guadalajara y el 16
de noviembre de 1921 se les concedio
el titulo de Piloto Militar y se les desti-
no a la escuadrilla Breguet de Tetuan.

De la documentacion conservada se
deduce que debieron ser alistados
como simples legionarios de 22 Ello
mas adelante dio lugar a una serie de
problemas gue finalmente fueron sol-
ventados, pues al desempenar todos
los cometidos y misiones que se les
encomendaron a entera satisfaccion
de sus superiores y ser citados varias
veces por el Alto Mando, se suscito la
cuestion de la categoria militar que de-
bian ostentar tanto en grado como en
escala.

En mayo de 1922 se intentd solucio-
nar el problema, agravado por el he-
cho que, segun las fuentes consulta-
das, habia terminado su compromiso
con el Tercio y que deseaban seguir
combatiendo con una categoria mi-
litar, habiendo expresado su deseo
de volver a su pais si no la alcanza-
ban.

Se consulta a todos los mandos im-
plicados y el 19 de mayo el Teniente
Coronel 1er Jefe del Tercio, MILLAN
ASTRAY, contesta al Coronel SORIA-
NO, gue presta su conformidad a que
se les ascienda en Aviacion al grado
que se considerase mas adecuado
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para ellos, pero que al estar afiliados
en la Legion (palabra que textualmen-
te emplea MILLAN ASTRAY, al que
nunca gusto la denominacion de Ter-
cio), en ella se presentaban proble-
mas ya que segun las facultades que
poseia su Jefe, este podia ascenderlos
a sargentos, pero si luego lo hacia a
suboficiales, si bien tenian méritos
para ello, podia producir malestar en-
tre los que combatian en tierra, por no
haber ascendido hasta dicha fecha
mas que 7 u 8 sargentos Legionarios a
Subcoficiales del Tercio, (como se pro-
metia en los carteles de alistamiento)
consideraba que aun no habia llegado
el momento de proponer a alguno de
los Suboficiales legionarios para el as-
censo a Alféerez del Tercio, y que ade-
mas ninguno de los argentinos osten-
taba el grado de Suboficial.

Tras diversas consultas, por la Sec-
cion y Direccion de Aeronautica, el 4
de julio de 1922 se dirigié un oficio al
Alto Comisario de Espana en Marrue-
cos en el que literalmente se dice: “En
atencion a los méritos y servicios pres-
tados por los Pilotos Argentinos del
Tercio de Extranjeros Don Juan Stegny,
Don Juan Scala y Don Fausto Iglesias,
el Rey (q.D.g.) de acuerdo con lo pro-
puesto por el Director del Servicio de
Aeronautica Militar, ha tenido a bien
concederles el empleo de Alférez Ho-
norario de Complemento del Servicio
de Aeronautica Militar con antigliedad
de esta fecha”. Se indica que se envia
la disposicion para su publicacion en
el Diario Oficial y hay un sello que
dice: "Inserto en el Diario Oficial del
Ministerio de la Guerra, N 147, 5 Julio
1922"

No obstante esta disposicion se les
siguio teniendo por alistados en el Ter-
cio y cuando murié IGLESIAS y se le
concedié la Medalla Militar Individual,
se le confirid con la graduacion de Al-
férez del Tercio sin mas.

LA PRIMERA BAJA

E los tres pilotos argentinos,
D del que menos datos hay es

de JUAN JOSE STEGNY ES-
TEGUI, por ser el primero gue muere
en tierras africanas y no pilotando pre-
cisamente un avion militar. En principio
prestd brillantes servicios en Marrue-
cos, tomando parte, entre otras, con
las escuadrillas de Tetuan, en el bom-
bardeo del 4 de abril de 1922 sobre
los poblados y alturas gue dominan el
Pendn de Vélez de la Gomera, tenien-
do que tomar tierra en Uad-Lau por
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averia en el motor, asi como en el que
tuve lugar el dia 13 del citado mes de
abril sobre Miskrela, en el que también
tomaron parte SCALA e IGLESIAS.

En fecha no precisada de 1922 re-
greso a la Peninsula siendo destinado
a la Escuela de Tiro y Bombardeo de
Los Alcazares. Durante su permanen-
cia en la ' misma solicitd y obtuvo auto-
rizacion para pasar momentaneamente
a servir en las lineas aéreas C.ETA.,
concretamente en el servicio aéreo Se-
villa-Larache, no sin que el Tercio, el 6
de septiembre de 1922, hiciese saber
que el mencionado piloto tenia suscri-
to un compromiso con dicho cuerpo
por la duracion de la campana y que
en consecuencia, si causaba baja en
el Servicio de Aeronautica, tenia gue
incorporarse inmediatamente al mismo
para cumplir lo firmado.

Pese a ello, STEGNY past a C.ETA.
y el 28 de octubre de 1922 realizo el
ultimo vuelo de su vida, pues tras lle-
var tres dias interrumpido el servicio
aereo a causa del mal tiempo y pese a
gue este aun se mostraban amenaza-
dor, decidio realizar el mismo, despe-
gando de Larache, pero en las proxi-
midades de Tanger el aparato se es-
trellé contra las montafas que se
encuentran al sur de la ciudad, pere-
ciendo en el accidente no solo el cita-
do piloto, si no también su acompa-
Aante. Este tenia que haber sido el en-
tonces Comandante General de
Larache, el General SANJURJO, quién
a ultima hora desistio de realizar el via-
je, bajando del aparato su asistente el
equipaje que ya estaba a bordo. Posi-
ble presagio de lo que sucedi¢ al men-
cionado general aflos mas tarde.

El malogrado piloto argentino fue en-
terrado en Tanger y en febrero de
1923 |la Federacion de Sociedades Es-
panolas de La Plata, a través de la em-
bajada de Espana en Argentina, solici-
to la repatriacion de sus restos, a lo
que no se opuso el gobierno espariol,
“siempre que lo consintiese la legisla-
cion vigente en la materia”.

UN MEDALLA MILITAR
ARGENTINO

S FAUSTO ARTURO IGLESIAS
el mas condecorado de los tres
pilotos argentinos y el Unico
que muere en accion de guerra. Naci-
do en Valcarce, un pueblo de la pro-
vincia de Buenos Aires en 1898, pasd
en su pals de origen por las escuelas
aereas de Buenos Aires y Tablada,
donde obtuvo el titulo de piloto de la

FA.l. y luego por la del piloto BREN-
NER, actuando también como piloto
acrobatico de la casa “Handley.Page”.

Ya en Espanfa y después de su paso
por Getafe y Guadalajara fue a Sevilla
y en febrero de 1922, el 17, con la es-
cuadrilla de “Breguets” del Capitan
MARTIN PRAT, llegé a Tetuan. Con la
mencionada unidad participa en ac-
ciones aéreas sobre Tazarut en los
bombardeos de la Zauia de Tilili y de
la Confederacién de Sumatra y en
otros sobre Miskrela, en los que tam-
bién toman parte sus compatriotas
STEGNY y SCALA, o en los de las pro-
ximidades del PeAon de Vélez de la
Gomera, ya mencionados con anterio-
ridad.

Estas acciones suponian, dado que
despegaban de Tetuan, que durante 2
0 3 horas volaban todos los aparatos
fuera de la zona sometida, lo que im-
plicaba un riesgo adicional. De febrero
a abril de 1922, ambos inclusive, reali-
z6 34 vuelos, 29 de ellos en misiones
de bombardeo, 1 de reconocimiento y
el resto en pruebas de motor, con un
total de 35 horas y 42 minutos de per-
manencia en el aire.

El & de mayo paso a la 2# Escuadri-
lla, con la que hasta el final de 1922
realizé mas de 125 vuelos, de ellos 3
de reconocimiento y 39 de bombar-
deo, totalizando en el aire 96 horas y
45 minutos. El resto de los vuelos fue-
ron de aerodromo y de pruebas de
motor, asi como algun viaje a la Penin-
sula. En uno de los vuelos de recono-
cimiento fotografico, concretamente
sobre el rio Maringa, por averia de mo-
tor, tuvo que tomar tierra en Mesteja,
sin consecuencias.

Por R.O. manuscrita de 14 de febre-
ro de 1923 se le concedié una meda-
lla militar de Marruecos con el pasador
de “Larache" y pocos dias mas tarde,
otra con el de "Tetuan”. Con la 22 es-
cuadrilla hasta el 23 de octubre del ci-
tado afio realizé 127 vuelos, de ellos
32 de reconocimiento y bombardeo,
con 45 horas y 17 minutos de perma-
nencia en los aires. El 1 de agosto fue
a Madrid, por vias maritima y férrea,
para llevar a Tetudn por aire un avion
“Farman Goliath”. Durante este perio-
do de vuelos sufrié en uno la rotura en
el aire del plano izquierdo inferior del
aparato, afortunadamente sin conse-
cuencias graves.

Por Orden de 1 de octubre de 1923
paso a la Escuadrilla n? 1 de Melilla a
la que se incorpord el 10 de dicho mes
y en la misma efectué mas de 55 vue-
los con mas de 26 horas en el aire, de
los cuales numerosos fueron vuelos de



reconocimiento y bombardeo. El 18 de
diciembre de 1923, en uno de entrena-
miento su avién entré en barrena y se
estrelld6 contra en suelo, IGLESIAS re-
sultd con heridas graves de las que se
le atendié en el hospital “Docker” de
Melilla.

Dias antes de sufrir el mencionado
accidente, su aparato, cargado de
bombas al tomar tierra dié un "panza-
zo" en tierra, pero afortunadamente
para la tripulacion las bombas se rom-
pieron y no explotaron.

Para curarse totalmente de las heri-
das sufridas el 18 de diciembre tuvo
que ser asistido en los hospitales de
Melilla, Sevilla y Madrid y como se le
concedieron luego varias licencias,
hasta el 25 de agosto de 1924 no vol-
vié a incorporarse al servicio activo,
siendo destinado en dicho dia al Gru-
po de Caza de Getafe, al que se in-
corporo el 26.

En octubre, y tras la aprobacion del
correspondiente expediente se le con-
cedio la Medalla de Sufrimientos por la
Patria con pensién e indemnizacion.

Por Orden General del Ejército de
Espafia en Africa de 30 de octubre de
1924 se le cité como “Distinguido” por
los 62 y 7° periodos de operaciones en
el 1er Grupo de Escuadrillas de Tetuan
como “Piloto Alférez de Complemento
de Aeronautica”.

El ano de 1925 lo inicia en el Grupo
de Getafe y el 3 de marzo de dicho
afo se le concedio la baja en el servi-
cio a peticion propia, pero pocos me-
ses despues, por R.O. de 1 de junio es
de nuevo alta en el servicio, pasando
por B.O. de 4 de dicho mes y afo a la
Escuadra de Instruccién y por otra de
15 a Melilla, 22 Escuadrilla Expedicio-
naria de “Breguet XIX". Por sendas Or-
denes de 16 de junio se le concedie-
ron dos Cruces de 12 del Mérito Militar
con distintivo rojo por los 52 y 6° perio-
dos de operaciones.

Se incorporé a Melilla el 19 de junio
de 1925 e intervino en numerosos vue-
los de aerddromo, bombardeo y reco-
nocimiento hasta que el dia 13 de
agosto de dicho ano fue alcanzado
por una bala enemiga en el bombar-
deo de Issen-Lassen, logrando llevar
el aparato, con la ayuda de su obser-
vador VENTO hasta Ben-Tieb, donde
aterrizé ya muerto el piloto. Su aparato
ese dia era el numero 9.

Por R.O. de 9 de octubre de 1925,
publicada en el D.O. del siguiente dia,
se |le concedio formalmente y a titulo
péstumo la Medalla Militar Individual
con la siguiente Exposicién de Moti-
vos: “Por su brillante actuacion el 13

de agosto ultimo, que desempeno de
manera admirable la mision de prote-
ger la marcha del convoy de [ssen
Lassen, descubriendo al enemigo al
que desde muy escasa altura y no
obstante su intenso y certero fuego ba-
tié y bombardeo con mucha eficacia
en sus desplazamientos, dando prue-
bas de gran valor, pericia y serenidad
hasta llegar al objetivo que se le enco-
mendo, siendo mortalmente herido, a
pesar de lo cual conservo el dominio
de su aparato, dirigiéndolo a Ben Tieb,
donde llegé muerto a consecuencia
de la pérdida de sangre, salvando la
vida del observador, evitando que el
aparato cayera en poder del enemi-
go".

Con anterioridad a la publicacion ofi-
cial y en virtud de las facultades que
tenia el Comandante General de Meli-
lla, este impuso la citada Medalla al
cadaver de IGLESIAS, cuando se le
enterré, comunicandose la imposicién,
por telegrama de 20 de agosto, al Di-
rector de la Aeronautica Argentina y al
Aeroclub de su pais de origen.

EL SUPERVIVIENTE

L Unico de los pilotos argenti-

nos que sobrevive es JUAN

EMILIO SCALA ZAMORA, el
cual tras pasar como sus compatriotas
por Guadalajara, se le concedio el titu-
lo de piloto de 12 categoria el 17 de fe-
brero de 1922. Cinco dias mas tarde
es destinado a Sevilla y el 6 de mayo
a la 12 Escuadrilla de “Breguets” de
Tetuan, con la que toma parte en las
operaciones gue se desarrollan en las
zonas de Tetuan y Larache, asi como
luego en Melilla.

Es felicitado por el Alto Mando por
algunas de sus acciones de bombar-
deo y en estos servicios transcurre el
afo 1922, pero el 14 de diciembre re-
sulta herido grave en un accidente de
avion, tardando 115 dias en reponerse
de las lesiones sufridas en el mismo.
Una vez repuesto volvid a su unidad
con la que permanecié durante todo el
resto de 1923,

Los dias 14 y 16 de febrero de 1923
se le concedi6 la Medalla Militar de
Marruecos con los pasadores de “La-
rache" y “Tetuan" respectivamente y el
13 de noviembre de dicho afio la de
“Sufrimientos por la Patria”.

El 13 de febrero de 1924 marcho con
2 meses de licencia por herido a Sevi-
lla y por R. O. de 7 de abril caus¢ baja
en el Servicio de Aeronautica quedan-
do afecto a la Seccion de Comple-
mento de la Escala del Aire, en la que

permanecid hasta que por R.O. comu-
nicada de 6 de mayo de 1926 se rein-
corpord al Servicio de Aviacion Militar,
siendo enviado a Getafe y por Orden
de 25 del mismo mes y afo al Grupo
de Escuadrillas de la Zona Oriental, en
Melilla, incorporandose el 1 de junio a
los “Bristol”, con los que intervino en
diversas operaciones, tanto de recono-
cimiento fotografico como de bombar-
deo y transporte de correo hasta el 10
de octubre, fecha en la que pasa a la
Escuadra de Sevilla en la que perma-
necid hasta 1936. El 18 de julio de di-
cho aro se incorpord a la Aviacién Na-
cional en la que actud durante los
anos de guerra civil, ingresando al ter-
minar la misma en el Ejército del Aire.
Por su actuacién en Marruecos fue
citado como “Distinguido™ por su ac-
tuacién en los 62 y 72 periodos de ope-
raciones y en 1925 se le concedieron
un total de 4 cruces de 12 Clase al Me-
rito Militar con distintivo rojo por su
participacion en los periodos 5° a 8°
de operaciones en Marruecos y en
1927 se le otorgo otra mas por el pe-
riodo de operaciones comprendido en-
tre el 1 de octubre de 1925 y el 30 de
septiembre de 1926. Finalmente por
R.0O. de septiembre de 1927 se le con-
firid6 el empleo de Teniente Honorario
de Complemento de Aviacion Militar.

LAS INCOGNITAS

XISTE la posibilidad, no con-
trastada oficialmente, de que
algun hispanoamericano mas,
procedente de las filas del Tercio vola-
se en la aviacion espafnola de Marrue-

Suboficial don Nicolds Ragosin Dejman.



cos durante aquellos anos. En el pe-
riodico "Tahuima”, que en los afos 50
editd el Tercio de la Legion, en su nu-
mero 10, correspondiente al dia 1 de
agosto de 1952, en una seccion en la
que se publicaba el “Diario Personal
del Capitan Legionario NUEZ COMIN”,
en el mismo se hace referencia a va-
rios pilotos procedentes del Tercio: el
ruso-polaco BORIS, los rusos RAGO-
SIN y KRIGUINE, a los que con pos-
terioridad me referiré, y finalmente de :
“Otro llamado ALVAREZ, argentino,
vino con los de Cuba”, sin gue se
aporten mas datos sobre quien pueda
ser y sin que sobre su existencia haya
encontrado datos en los archivos del
Aire,

LOS RUSOS BLANCOS

los pilotos de este origen hay
que dividirlos a su vez en dos
grupos: los gue a los mandos

de aviones intervinieron en misiones
de combate y los que surcaron alguna
vez los cielos de Marruecos sin inter-
venir en las mismas.

Pero antes de referirme a ellos
pormenorizadamente hay que sefalar
que por Orden Circular de 2 marzo de
1922 del Servicio de Aviacion se dis-
puso lo siguiente: “En virtud de las mu-
chas peticiones formuladas por avia-
dores extranjeros, solicitando ingresar
en el Servicio de Aviacién espanol, el
Rey (que Dios guarde), de acuerdo
con lo informado por el Estado Mayor
Central del Ejército, y a propuesta del
General Director de Aeronautica, se ha
servido disponer quede autorizado di-
cho General Director para admitir en el
Servicio de Aviacion a los individuos fi-
liados en el Tercio de Extranjeros que,
hallandose en posesién del titulo de pi-
loto, expedido por un Centro oficial lo
soliciten voluntariamente y que ade-
mas acrediten estar muy especializa-
dos en el tiro aéreo y entrenados en el
manejo de los aparatos del servicio de
guerra”.

MUERTO EN ACTO DE SERVICIO

OR su fecha de alistamiento en
Pel Tercio, BORIS UZAZKI

MIHAILOVICH es el primero de
los que luego fueron pilotos que lo
hizo, ya que lo llevd a cabo en Figue-
ras el 17 de noviembre de 1921. Se-
gun su Hoja de Filiacion era natural de
Petrogrado, en la que naci¢ el 18 de
julio de 1893, de profesion mecanico-
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Michel Kriguine (fila inferior segundo por la derecha).

aviador, de religion protestante, de es-
tado soltero y de 1'83 m de altura, que
manifestd haber prestado sus servicios
en el ejército ruso durante 3 afios y 1
dia, de ellos 2 como oficial. Se engan-
chd por un periodo de 5 afos y fue
destinado a la 1* Compania de la V
Bandera en la que combatié en los
anos siguientes,

El 21 de abril de 1922, acogiendose
a la Orden Circular de 2 de marzo, an-
tes mencionada, solicitd pasar a avia-
cion por haber sido oficial instructor de
la escuela de aviacion de Oriniem-
baum. Con fecha 23 de junio, desde la
Comandancia General de Ceuta se re-
mitio la peticion al General Director de
Aeronautica y ésta el 2 de julio contes-
t6 que era necesario acompanar el ti-
tulo de piloto de aeroplano y docu-
mentacion que acreditase poseerlo.

El interesado aportd una certificacion
en ruso, con su traduccién al espanol,
en fecha 3 de septiembre de 1921 del
Gobierno Provisional Ruso Blanco, en
la que certificaba que BORIS habia
sido oficial en la Escuela de Oriniem-
baum y aviador-piloto en el aerédromo
militar de Gatchina, retirandose del
servicio por enfermedad en junio de
1918.

Pero la documentacion debid quedar
traspapelada en algun cajén y en julio
de 1923 la Comandancia General de
Ceuta record¢ al General Jefe de la
Seccion de Aeronautica Militar gue no
se habia dispuesto nada al respecto.
El 1 de agosto se acordd que el volun-
tario ruso, que ya era cabo en el Ter-
cio, se presentase en Cuatro Vientos

para ser sometido a reconocimiento fa-
cultativo y examen de sus conocimien-
tos aéreos expidiendosele el 13 el pre-
ceptivo pasaporte.

UZAZKI| pasoé las pruebas corres-
pondientes y el 11 de cctubre el Jefe
del Servicio de Aviacién propuso que
se le concediese el titulo de 12 catego-
ria de aeroplano con antigliedad de 9
de dicho mes, que le fue remitido el
15. El piloto ruso pasé a la Escuela de
Transformacion y el 19 de diciembre
de 1923 fue examinado en Cuatro
Vientos mediante un ejercicio tedrico y
revision de sus expedientes de vuelo,
resultando aprobado por un tribunal
compuesto por el Teniente Coronel
KINDELAN vy los Capitanes FERNAN-
DEZ CHECA Y GONZALEZ GALLAR-
ZA.

Volvio UZAZKI a Marruecos, sin que
en la Hoja de Servicios que se en-
cuentra en Villaviciosa aparezcan los
que prestd en aviacion, aungue por
otras fuentes podamos tener idea de
cuales fueron.

Asi el ya mencionado Capitan legio-
nario NUEZ en su "Diario” dice al res-
pecto: “Otro motivo de distraccién era
ver llegar al aeroplano n° 15, que pilo-
taba el Suboficial BORIS, que de le-
gionario y cabo, habla estado en la 197
Compania, de la que fue el banderin...
siempre que el servicio le deparaba
ocasion, se acercaba a Monte-Adgos
para tirarnos la prensa y revistas y
hasta tabaco en algunas ocasiones. Le
agradeciamos muy de veras su ras-
go... Alguna vez le vimos volar sobre
las guardias enemigas establecidas en



la balconada de Tirines, tan bajo, que
temiamos por su vida, pues no dgja-
ban de tirarle en sus constantes pasa-
das. Cuando descubria el objetivo,
descargaba sobre €l las bombas”. En
uno de estos vuelos relata el Capitan
Legionario, gue el avion pilotado por el
ruso resultd alcanzado y se le vacio el
depdsito de gasolina, por lo que tuvo
que aterrizar en Uad-Lau y no en el ae-
rodromo de Tetuan, su base habitual.

Tampoco hay constancia de las fe-
chas en las que ascendié a los grados
de Sargento y Suboficial y si que el 19
de abril de 1925, con motivo de un ac-
cidente que ocurrié en el aerédromo
de Tetuan, al explotar una bomba de la
que no habia podido desprenderse
antes de aterrizar su aparato, un Bris-
tol, pese a ser atendido de sus heridas
en el hospital de la Cruz Roja de dicha
poblacion, falleci¢, corriendo igual
suerte el observador FERNANDO RO-
MERO.

Con posterioridad a su muerte, por
Orden Circular de 17 de octubre de
1925 y por los mérito contraidos en las
operaciones gue tuvieron lugar entre el
1 de febrero y el 31 de julio de 1924
(9° periodo) en la Zona de Protectora-
do y con el grado de Sargento del Ter-
cio se le concedit la Cruz de Plata del
Mérito Militar con distintivo rojo, sin
pension.

EL PILOTO DE SUERTE
DESCONOCIDA

L 19 de junio de 1922 ingresan

juntos en el Tercio de Extranje-

ros como soldados de 2%, los
voluntarios de nacionalidad rusa MI-
CHEL KRIGUINE MELOKANOQV y NI-
COLAS RAGOSIN DEJMAN. Ambos se
alistaron en Malaga por la duracion de
la campanfa, pasando a Ceuta y Dar-
Riffien. donde permanecen hasta el 1
de julio, dia en que son pasaportados
al aerédromo de Los Alcazares.

KRIGUINE en septiembre pasé a
Melilla realizando diversos vuelos en
hidroaviones, su especialidad, totali-
zando en 1922, 26 horas y 20 minutos.
Durante ese tiempo realizd varios via-
jes de ida y vuelta a Ceuta, y efectud 7
servicios de bombardeo y 2 de reco-
nocimiento.

En 1923 llega a volar 193 horas y 18
minutos, interviniendo en 29 acciones
de bombardeo, 27 de reconocimiento
y 5 de escolta a aviones terrestres, lle-
vando a cabo ademas numerosos via-
jes de ida y vuelta entre Melilla y Ceu-

ta o la Peninsula y otros de pruebas de
motores.

En este afio y en el Diario de Opera-
ciones de la Escuadrilla de Hidros
aparecen las siguientes menciones:
“El legionario Kriguine sale por via ma-
ritima para ltalia al objeto de lraer en
vuelo un aparato destinado a esta es-
cuadrilla”. Esta mencion es de 25 de
enero de 1923 y hay otra de 28 de fe-
brero en la que se dice: “llegan proce-
dentes de Los Alcazares (Cartagena)
2 hidros Savoia 16 bis, pilotados por
los legionarios Kriguine y Ragosin”.

En la Adicién a la Orden General de
14 de noviembre de 1923 entre los
“Distinguidos” durante el 7° periodo,
que comprende desde el 1 de febrero
a fin de julio de 1923, figura la siguien-
te mencion: “Soldados del Tercio Mi-
guel Kiriguin y Nicolas Ragosin, pilo-
tos, excelentes aviadores, durante el
periodo se distinguieron por su valor,
disciplina en vuelo, conduciendo sus
hidroaviones con serenidad en los
bombardeos y reconocimientos sobre
el enemigo”.

Durante 1924 totalizd 153 y 35 minu-
tos en el aire, interviniendo en 23 ac-
ciones de bombardeo, 3 de escolta de
aviones terrestres y 3 de reconoci-
miento, amén de los consabidos viajes
entre Melilla, Ceuta y Espana. Fue cita-
do como “Distinguido” en la Orden ge-
neral de 25 de octubre por su “valor y
disciplina en vuelo".

En 1925 las horas de vuelo son 142
y los minutos 52, con los viajes ya sa-
bidos y 22 misiones de bombardeo, la
mayor parte durante las operaciones
que tuvieron lugar con motivo del de-
sembarco en Alhucemas, 8 de escolta
de aparatos terrestres, 11 de reconoci-
miento y 2 de pruebas de hidros, entre
ellos el del Savoia 16 bis, asi como di-
versos vuelos de aerdodromo.

Desgraciadamente no se conserva
completa la “Hoja de Servicios corres-
pondiente a los afnos 1926 y 1927,
constatando solo en el primero de los
afios mencionados 16 misiones de
bombardeo, 8 de reconocimiento y 1
de escolta de aviones terrestres hasta
el 5 de junio de dicho afo y en 1927,
hasta el 25 de marzo, solo aparecen 7
horas de bombardeos y 3 de reconoci-
mientos.

También fue citado como "Distingui-
do" en la Orden General de las Fuer-
zas Aéreas de Marruecos el 21 de
mayo de 1924 por el salvamento de
los pilotos de “Breguet” XIMENEZ DE
SANDOVAL y SANTOS MARTINEZ. Asi
como en la de 23 de agosto de 1925:
“Por sus brillantes cualidades durante

el 9° periodo de operaciones, sobre
todo las efectuadas los dias 9 y 23 de
mayo, de 10 de junio y 15 de julio del
citado ano”y se le concedieron 4 Cru-
ces de Plata al Mérito Militar con dis-
tintivo rojo.

Durante el desarrollo de su actividad
aeronautica obtuvo los siguientes as-
censos en el Tercio, al que administra-
tivamente siguid perteneciendo: Cabo
por eleccién el 21 de septiembre de
1923, Sargento por eleccion el 1 de
enero de 1924, Suboficial, por méritos
de guerra el 1 de mayo del mismo afo
y el 26 de junio de 1926 el de Alférez
por promocion.

Terminadas las mencionadas cam-
pafias el piloto ruso siguid en el Tercio
y en el Servicio de Aviacién, ascen-
diendo a Teniente en aquel por anti-
guliedad el 17 de septiembre de 1930.
El 18 de julio de 1936 volo desde Po-
llensa a la Peninsula, en virtud de las
ordenes recibidas y durante gran par-
te de la guerra presto sus servicios en
la aviacion republicana, pero en pues-
tos meramente burocraticos, en |os
que al parecer realizo labores de es-
pionaje en favor de los nacionales, da-
tos que no han podido ser contrasta-
dos, ya que en cierto momento desa-
parecio de la zona en la que se
encontraba y no se volvid a saber de
él, aunque parece que se establecio
en Francia.

EL OTRO SUPERVIVIENTE

P I ICOLAS RAGOSTIN DEJMAN
sirvié en hidros, al igual que su
inseparable amigo y comparie-

ro KRIGUINE, obteniendo los mismo

ascensos en idénticas fechas que
este, por lo que omito los mismos.

En 1924 vol6 un total de 124 horas y
40 minutos, con 36 misiones de bom-
bardeo, 5 de reconocimiento y 3 de
escolta de aparatos terrestres. En
1925 las horas de vuelo fueron 205 y
los minutos 27, tomando parte en 48
misiones de bombardeo, 13 de reco-
nocimiento y 7 de escolta, en numero-
sisimas operaciones sobre Alhucemas
y territorios adyacentes. En 1926 invir-
tié en volar 110 horas y 55 minutos,
toma parte en 10 acciones de bom-
bardeo, 12 de reconocimiento y 3 de
escolta a aparatos terrestres, pasando
en octubre de dicho afio a Burgos.

En 1927, por R.O. de 4 de marzo, se
le admitié en la Escala del Servicio de
Aviacion con la categoria de Oficial
Aviador y permanece en Burgos hasta
el mes de noviembre del citado afo en
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que vuelve a Melilla, base del Atala-
yon, sin que en 1927 participase en
acciones de guerra, totalizando solo
31 horas y 15 minutos de vuelos.

Por su actuacién en el Norte de Afri-
ca fue citado como "Distinguido” por
Ordenes Generales de 14 de septiem-
bre de 1923, 25 de agosto y 25 de oc-
tubre de 1925 y fue condecorado con
2 Cruces de Plata del Mérito Militar
con distintivo rojo, 1 Cruz de Maria
Cristina, y 1 Cruz de 12 Clase del Mé-
rito Militar con distintivo rojo. En sep-
tiembre de 1926 se le concedio permi-
SO para usar con el uniforme las si-
guientes condecoraciones rusas: el
“Sable de San Jorge”, la “Cruz de Vla-
dimiro” de 4° grado con espadas, la
“Cruz de Santa Ana de Petrogrado”
con espadas, otra sin espadas y las
Cruces de San Estanislao de 2° y 3er
grado, ambas con espadas.

Al igual que KRIGUINE permanecio
en el Tercio y en Aviacién hasta el 18
de julio de 1936, siempre en Marrue-
cos, y en dicho dia y en Larache se
unié al Alzamiento, ingresando en la
escala de Tierra del Ejército del Aire al
terminar la guerra.

LOS OTROS RUSOS

| bien no hay constancia de que

participasen en acciones de

guerra en los cielos marroquies,
si la hay de que llevasen en vuelo apa-
ratos desde Espana hasta las bases
situadas en suelo marroqui. Al menos
dos llegan desde Yugoslavia en fecha
no precisada, entre finales de 1922 y
principios de 1923, contratados por &l
gobierno esparnol como mecanicos de
hidroaviones. De ambos se conserva
escasisima documentacion.

El primero de ellos es ALEJANDRO
JUNKOFF, especialista en motores,
quien durante 7 meses trabajo a ente-
ra satisfaccion en los talleres de Los
Alcazares. El 21 de febrero de 1923 re-
mitié una instancia solicitando que se
le emplease comao piloto-mecanico, ya
que en Rusia habfa volado aparatos
de muchas clases, sobre todo hidroa-
viones. No obtuvo respuesta y el 22 de
septiembre el jefe del la Escuela de
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Boris Uzazki.

Los Alcazares emitio un informe favo-
rable en el que se afirmaba que debi-
do a su expatriacién no habia podido
traer la documentacion pertinente,
pero que habia realizado varios viajes
a Marruecos pilotando diversos apara-
tos y en otra certificacion se hace
constar que JUNKOFF habia pilotado:;
“Hidroaviones Savoia, FB. A. Macchi 7
y aeroplanos Havilland escuela, efec-
tuando précticas de tiro y bombardeo,
y como instructor de pilotos de hidroa-
viones y realizando pruebas de apara-
tos.”,

En la respuesta de 3 de octubre se
alega que al no pertenecer al Tercio no
podia entrar como piloto de tropa en el
Servicio y solo se le podia contratar
como piloto extranjero en virtud de la
R.0. (no se dice cual) que permitia ha-
cerlo al General Director de Aeronauti-
ca. El 15 del citado mes se oficié al Di-
rector de la Escuela de Combate y
Bombardeo Aeéreos de Los Alcazares
gue no podia expedirse titulo o docu-
mento provisional de piloto en favor de
JUNKOFF. No hay constancia docu-
mental de qué hizo con posterioridad
el mecanico ruso, ni si permanecio en
Espafa o se marcho.

El otro oficial que llego de Yugoslavia
fue WSEVOLOD MARCHENKO LARI-
NOFF, nacido en 1890, marino de gue-
rra zarista y experto en hidros, el cual
habia combatido primero durante la
Primera Guerra Mundial y luego contra
los ejércitos bolcheviques en Siberia
con el Almirante KOLCHAK y luego en
el sur de Rusia. Vencidos los blancos
paso al pais balcanico donde durante
dos afnos sirvié en la Aviacién Naval.

Tampoco hay muchos datos acerca
de él, constando que llego a Espafia, a
través de su amigo RAGOSIN, en ene-
ro de 19283 ingresando como mecani-
co, realizando también cometidos de
piloto, permaneciendo en Los Alcaza-
res durante 4 anos, pasando luego
como profesor a la Escuela de Pilotos
Civiles de Albacete.

Durante los afos gue permanecio en
Los Alcazares realizé idénticos cometi-
dos que JUNKOFF, pero logro que se
le reconociesen sus antecedentes
como piloto, tal vez porque en 1925
consiguio la nacionalidad espanola. Si-
guio viviendo en nuestro pais, fue pilo-
to de la L.A.P.E. y en 1936 optd por el
bando nacional, muriendo en 1937
después de ser derribado el avion que
pilotaba sobre territorio enemigo.

A MODO DE EPILOGO

S dificil establecer qué otros pi-

lotos extranjeros tripularon en

misiones de guerra aviones es-
pafioles en los cielos africanos, ade-
mas de los ya mencionados, por falta
de datos al respecto, pero no hay que
olvidar que otros transportaron aviones
o hidros desde Esparna a Marruecos
pero los datos son fragmentarios y
poco explicitos.

Asi en el Diario de Operaciones de la
Escuadrilla de Hidros el dia 21 de mar-
zo de 1923 aparece la siguiente men-
cién: "Procedente del Aerédromo Mari-
timo de Los Alcdzares llegé hoy en
vuelo un avion Dornfer pilotado por el
aleman NIEMEYER", sin mas datos y
sin que exista expediente personal del
mismo con ese nombre en Villavicio-
sa. W



El Aerédromo de Ledn

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ

N los campos gue rodean al pue-
blo leonés de La Virgen del Ca-
mino, muy préximo a la vieja y
noble ciudad de Ledn, comenzaron a
realizarse actividades aeronauticas de
gran importancia para la Aviacion Mili-
tar espanola y en general relacionadas
con la practica y el progreso continua-
do de trabajos e iniciativas aéreas, en
los comienzos de los afios veinte.
Durante los ochenta afios que han
transcurrido desde aquellos inicios, se
han sucedido en los campos, en los
hangares, las aulas y los pabellones
del Aerddromo de Leon, diferentes ac-

tividades, que han sido de enorme im-
portancia para el progreso y la conti-
nuidad de la Aviacion Militar, antes y
durante la Guerra Civil, y posterior-
mente para el Ejercito del Aire.
Primero fue el establecimiento y las
continuas actividades de un importan-
te Grupo Aéreo, que tuvieron lugar du-
rante los afnos de fundacion, pasando
por su implicacion en los impactantes
sucesos del afno 1934 y desembocan-
do finalmente en la participacion de
las instalaciones y personal en la Gue-
rra de Espafa. Durante una parte im-
portante del conflicto bélico, surgio

ante las necesidades generadas por
las continuas actividades aéreas, la
creacion y el fuerte impulso del Parque
Regional Norte o Maestranza Aérea de
Ledn, asi como la estancia en la base
de un ndcleo central y basico de la
unidad alemana conocida como “Le-
gion Condor”, que tuvo lugar durante
muchos meses en los afios 1937, 1938
y 1939.

A continuacion en los afos cuarenta,
se fundd en el aerédromo la Academia
de Aviacion, también conocida como
Academia de Transformacion, una ins-
titucion que a través de su creacion y

bR R I s

Vista del Proyecto de la Base Aérea de Ledn, tal como fue concebido desde el inicio de su construccion, por su primer ingeniero,

el capitdn Rafael Ros Muller.
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funcionamiento a lo largo de varios pe-
riodos, estuvo encargada de la forma-
cion de los futuros oficiales de diferen-
tes armas y cuerpos del Ejercito del

Aire. Posteriormente las aulas y los ta-
lleres del Aerédromo de Ledn acogie-
ron durante largos y fructiferos anos
los cursos correspondientes a la for-
macion de los especialistas de las dis-
tintas actividades necesarias para lle-
var a cabo el trabajo continuo de las
unidades de la Aviacion esparniola, for-
mando a numerosas promociones de
mecanicos, armeros, electricistas,
montadores. Todos ellos llenaron de
contenido y de buen hacer las activi-
dades de mantenimiento y reparacion
en las diferentes unidades aéreas, ele-
vando a altas cotas la profesionalidad
de los equipos distribuidos por toda la
geografia aeronautica del pais.
Después de algunos afios de menor
actividad militar en el campo, durante
la cual se produce paralelamente la
creacion y el despegue del Aero Club
de Ledn, se le da un nuevo impulso a

El Comandante Rubio en Ledn:

una calculada indecisién

ULIAN Rubio Lépez nacié en 1899 en
J Ciudad Rodrigo, cursando su carrera mili-

tar como cadete de Infanteria en la Aca-
demia de Toledo e incorporandose a conti-
nuacion a las Fuerzas Indigenas Regulares
en Marruecos, donde coincide con Mola y
con Franco. Ingresé en Aviacion Militar en
1924 y dos afios mas tarde alcanza el grado
de comandante. En 1935 toma el mando del
aerédromo de Ledn y al afio siguiente ascen-
dié a teniente coronel, poco después de los
sucesos iniciales de la guerra en aquella ciu-
dad.

Algunos anos antes de su fallecimiento y
ya lejos de sus dias de actividad como Te-
niente General de Aviacion, su ultimo empleo
en el Ejército del Aire, Don Julian le confesa-
ba a “Historia y Vida” sus intimos pensamien-
tos en aquellos dias cruciales de julio de
1936.

“Estaba al mando del aerédromo de Ledn,
donde habian ocurrido los sucesos de 1934,
El entonces jefe del aerédromo, el coman-
dante Lapuente, que habia sido condenado,
estaba sirviendo su condena alli mismo.
Como cosa curiosa, le puedo decir que era
primo del Caudillo y fue la primera persona
que recibid la pena de muerte. Fue fusilado
en Ceuta. El aerédromo fue absolutamente
clave. Si no se hubiera sumado al movimien-
to, los tres mil mineros que bajaban de Astu-
rias y que fueron armados en Leén, hubieran
tenido el apoyo sobre todo moral, porque no
teniamos mucho material de la aviacion y en-
tonces no se gue hubiera podido pasar”.

“La tropa de alli (del campo) era (estaba)
muy trabajada: los soldados eran muy rojos,
asi que los mande desplegar porque venian
los suyos. Estando alli desplegados, un sol-
dado grito: jNos enganan! jQue son ellos los
que se quieren sublevar! y se liaron a tiros
contra dos oficiales. Entonces sali yo y dije:
Matadme a mi. Pero no querian matarme y
les gane la partida. Luego formaron con los
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fusiles y solo se marché uno, que se llamaba
Galera. Me alegré mucho, porque era muy
rojo y dentro, con su propaganda, hubiera he-
cho mucho dano. Yo me dije: Al enemigo que
huye, puente de plata”,

“Ya no hubo el menor problema, hasta que
alguien dijo que habia pasado algo en el ae-
rédromo y vino un juez de Galicia. Proceso a
unos cuantos suboficiales y a dos oficiales,
que no habian hecho mas que no querer su-
marse al movimiento, aunque luego de he-
cho, se sumaron. Esto es importante, porque
nos olvidamos que los sublevados jéramos
nosotros, no ellos!”,

“A los suboficiales les dieron penas muy
fuertes y a los dos oficiales les condenaron a
muerte. Yo no podia aceptar eso. Me fui a ver
al general Mola, al gque yo conocia mucho
porque habia estado con él en los Regulares,
y él me queria mucho. De rodillas le pedi que
no mataran a esos dos oficiales. Y los perdo-
no. Uno de ellos vive todavia”

“Yo no conspire contra nada, en absoluto.
Los demas oficiales quizas lo supieran, pero
yo no.... Yo me subleve al grito de {Viva la
Republical. Es mas, aquella noche vino una
senora de Leon para decirme que quitara la
bandera republicana que estaba puesta y que
izara la bandera rojaigualda. Yo me negué.
Entonces llame a Burgos al general Mola,
con quien tenia confianza y le conté lo que
habia pasado. Me dijo que habia hecho bien,
pero a las pocas horas, me volvié a llamar él,
para decirme que efectivamente, quitara la
bandera republicana. Pero el alzamiento no
fue contra la Republica, sino contra aquel go-
bierno, contra aquellos que querian desesta-
bilizar a Espafa, contra el comunismo. De
hecho yo fui testigo de como el general Mola
le dijo a Don Juan de Borb6n en Aranda de
Duero, que se marchara, porque no queria
dar la impresion de que este era un movi-
miento a favor de la monarquia otra vez....
aunque luego ha venido”.

Como resultado del Cuarto Concurso de

Patrullas Aéreas organizado por la Revista
Aerondutica en 1935, la formacion que
represento a Leon se alzo con el Primer
Premio entre los aviones de reconocimiento y
bombardeo ligero. La vencedora fue la

39 Escuadprilla del Grupo 21 (Ledn), mandada
por el Capitdn Angel Chamorro. En la
instantdnea obtenida el 2 de julio en Getafe, se
ve al Preesidente de la Repiiblica, entregando
su trofeo al Capitdn Chamorro, en presencia de
otros politicos de la época, como el Seiior
Lerroux.

la utilizacién de las actividades en el
aerddromo, con la creacion de uno de
los proyectos mas importantes del
Ejército del Aire en los afios noventa:
La Academia Basica del Aire.

Esta a la vista por lo tanto, que las
continuas actividades gue se han lle-
vado a cabo en el aerodromo a lo lar-
go de un periodo tan dilatado, pueden
describirse de forma independiente,
aungue unidas por el cordén umbilical
que las han ligado en forma perma-
nente a las personas y las instituciones
de la ciudad y la regién leonesa.

DESDE LOS COMIENZOS
HASTA EL FINAL DE 1939

Cronologia del Aerédromo
de Ledn

Las primeras noticias relacionadas
con la ciudad y la aviacion aparecen
en el libro "El Leén de Pepe Gracia”,
publicado por la Editorial Celarayn en
1986, y que tenia como protagonista a
José Gracia Diez, nacido en 1894 y
mas conocido alli como “"Pepe Gracia”.
En ese libro, donde se narran las dife-
rentes aventuras de toda la familia

Fote Canaric Azaola



El Teniente Coronel Juliin Rubio Liopez hacia
los meses finales de la guerra.

Gracia, y especialmente las del titular,
aparecen también las referencias ini-
ciales a vuelos con mas pesados que
el aire en la comarca.

El principal protagonista habia sido
durante un periodo que se extendia

desde su juventud hasta 1934 un poco
de todo: fotégrafo, deportista, gimnas-
ta, artista, actor aficionado, operador
de cine y corresponsal fotografico de
prensa. Tambiéen se habia ocupado
como colaborador grafico de los dia-
rios “La Democracia” en 1926, “La ma-
Aana” en 1929 y posteriormente del
“Diario de Leon”.

Segun referencias del mencionado
texto, en 1908 se produce la primera
demostracion de vuelos: Por las Ferias
de San Juan y San Pedro, se acoto
una parcela en el Parque, donde esta
hoy dia la Plaza de Toros, para hacer
Hangar y campo de pruebas para el
avion de Vedrines.

Se monta una tribuna para las autori-
dades y otros espacios para ubicar la
Preferencia y Preferencia de Valla, asi
como un lugar para la Banda de Musi-
ca.
“Al hijo de Alberto Laurin le dio por la
aviacion y se compro uno de verdad.
Fue el primer avion particular que
hubo en Leon”. El mencionado Enrique
Laurin, alquilé un caseréon en Cembra-
nos y alli se llevo el aeroplano. Iba con
su ayudante Agapito casi todos los
dias a dar saltitos. Los Gracia le hicie-
ron una foto para “Blanco y Negro" de

Madrid. En el pie se decia que el avia-
dor leonés Enrique Laurin haria muy
pronto el Raid Ledn-Valladolid-Ledn,
pero no lo hizo nunca.

Los Laurin tenian un taller de coches
a la entrada de Papalaguinda, jardin y
paseo. El Sefor Laurin poseia el pri-
mer coche particular de Leodn, con la
matricula LE-1. Hacia 1910 se celebra-
ba como siempre la Romeria de la Vir-
gen del Camino. El 5 de octubre era
San Froilan y tenia lugar la pintoresca
romeria alrededor de la Iglesia de la
Virgen del Camino. Sacaban la imagen
de la Virgen en procesion, asistiendo
numeroso publico de los alrededores vy
de la capital. A principios de siglo se
habia derribado la antigua iglesia y se
realizé la moderna. La imagen iba en
procesion a Leodn a la Catedral y volvia
de nuevo a la Iglesia del pueblo, pa-
rando en San Marcos para cambiarla
de Manto y Corona.

Marzo de 1920. — Aparece por pri-
mera vez el nombre de Leon unido a la
Aviacion Espanola, al reorganizarse la
Aeronautica Militar en el seno del Ejér-
cito Espanol, por el Real Decreto N° 68
del 18 de marzo de 1920, que separa-
ba las ramas de Aerostacion y Avia-
cion.

Toma vertical para el mosaico realizado en la época inmedatamente posterior a la terminacion de la Guerra Civil. Fecha 6 de marzo de 1942.
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Entre las medidas tomadas por la Di-
reccion de la Aeronautica, se crean
cuatro Bases Aéreas que estaran en
las capitales de Madrid, Zaragoza, Se-
villa y Ledn. La dltima se denominara
como Base Aérea Cuarta o Noroeste-
Ledn, integrada en la 8% Region Militar
del Ejército, con Capitania en La Coru-
na, comprendiendo las cuatro provin-
cias de Galicia, Leon, Palencia, San-
tander y Zamora.

La composicion de una base aérea
entonces constaria de Jefatura, Taller o
Fabrica, Aerodromo (til para 60 aero-
planos, Almacen de repuestos, abri-
gos subterraneos, cuatro escuadrillas
de aeroplanos, tres de reconocimiento
y una de combate y un grupo de tro-
pas. A finales de marzo se llegé a co-
nocer en Ledn el decreto mencionado.

Mayo de 1920.— Se publica la noticia
sobre la futura “Estacion Aérea Leone-
sa" siendo recibida en Ledn como un
acontecimiento extraordinario. Hay
grandes expectativas sobre la venida
de la Aviacion Militar y sus extranas
“maquinas voladoras” o aviones.

1 de Julio de 1921, — En el pueblo de
La Virgen del Camino se comienza la
delimitacion de los terrenos para ubi-
car la Base de Aviacion. La Base Ag-
rea de Leon sera similar a la de Cuatro
Vientos, Madrid, y estara situada a me-
dio kilometro del pueblo Virgen del Ca-
mino, a 6 kilometros de Leon y a 911
metros sobre el nivel del mar.

14 de Octubre de 1921. — El Conce-
jo Municipal de Ledn en sesion recibe
oficio del Jefe de la Aeronautica Militar
en la que urge a la corporacion la de-
signacion de los terrenos para la insta-
lacion de |la Base. Poco después el
ayuntamiento acuerda la compra de
los terrenos a los propietarios de las
fincas afectadas por el permiso sena-
lado en el plano de Aviacion, en la Vir-
gen del Camino. Al contestar a la car-
ta, se autoriza a comenzar las obras,
aunque no este finalizado el proceso
de compra.

28 Octubre 1921. — El Concejo Muni-
cipal de Leon adquiere los terrenos
para el campo de aviacion, firmando
con los propietarios las escrituras y
abonando la cantidad de 48.651,90
pesetas. El dia que se cerrd el contra-
to, el Alcalde envié un telegrama al
General Echaglie, poniendo a su dis-
posicion los terrenos.

14 de Febrero de 1922. - El General
Echagule, Director de la Aeronautica
Militar visité el lugar donde se situara
la Base Aérea de Leodn, acompafnado
del Teniente Coronel Leopoldo Jimé-
nez y el Alcalde de Leon Isidro Alfaje-
me. El General manifiesta que se le-
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vantaran tres hangares y pronto habra
una escuadrilla de aviones. Los veci-
nos del pueblo han dado facilidades
para adquirir y cambiar las parcelas
necesarias.

24 de Abril de 1922. — Llega a Leon
el Capitan Ingeniero Rafael Ros, para
comenzar los trabajos. En julio del mis-
mo afno, las obras estaban muy ade-
lantadas.

4 de Septiembre de 1922. — Los tra-
bajos que se realizan son ya una reali-
dad, se ha construido un hangar con
puertas metalicas, el puente sobre el
barranco de la carretera entre el pue-
blo y la base y la obra de entrada esta
terminada. El joven capitan Ros, arqui-
tecto granadino, ha cumplido su co-
metido de forma modesta y eficaz. El
contratista fue el catalan José Ricart,
con gran experiencia. Colabord en
gran manera con su interes por las co-
sas de Ledn, el concejal Bonifacio Ro-
driguez, quien acudia todas las tardes
a ver el estado de las obras.

23 de Noviembre de 1922. — La Ga-
ceta de Madrid (Boletin Oficial de en-
tonces) publica el Real Decreto del Mi-
nisterio de la Guerra de 16 de agosto
de 1921 por el que se auteriza al Ser-
vicio de Aviacion la adquisicion directa

de material de radiotelegrafia y de
transportes, un hangar tipo "Desso-
neaux", piezas de recambio para avio-
nes Bristol De Havilland DH-4 y diver-
sa magquinaria.

En Noviembre de 1922 continuaban
las obras de los pabellones, se habia
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comenzado el segundo pabelléon y los
cimientos de otros edificios. El 13 de
Enero de 1923 el General Echague vi-
sita por segunda vez las obras y lo en-
cuentra todo bien.

El jueves 25 de Enero de 1923 aterri-
za por primera vez un avion militar, no-
ticia recibida con gran alegria popular.
A las 11:30 llegd desde Gamonal en
Burgos, después de 1 hora 10 minutos
de vuelo y aterrizé sin dificultad, el bi-
plano Avro A-10 de 110 C.V,, pilotado
por el suboficial de Artilleria Julio An-
tén Andrés, con el piloto-observador
Capitan de Infanteria Manuel de la
Loma Arce, Marques de Oria y Jefe
del Aerédromo de Gamonal.

Antes de aterrizar sobrevolaron
Ledn, vuelo a baja altura que causo
gran admiracion. Mucha gente se diri-
gi6 a La Virgen del Camino. Como en
una Romeria de San Froilan, se llené
de gente el camino. Durante 20 minu-
tos los aviadores hicieron una exhibi-
cion de vuelo con acrobacia, efectuan-
do rizos, barrenas, caida de la hoja, la
campana etc. Al bajar del avion, los le-
oneses los llevaron en hombros por el
campo de aviacion. Siguio un banque-
te en el Hotel Novelty de la ciudad con
asistencia del Gobernador Civil, Secre-
tario, Oficiales, Alcalde y Concejales.
Los dos aviadores estuvieron en Leon
desde el jueves al domingo.

El Alcalde de Leon telegrafié al Rey,
al Presidente del Consejo y al General
Echaglie, comunicandoles el hecho y
el recibimiento. El mismo domingo 28
de enero sobre las 15:45 llegaba de
Alcala de Henares otro avion A-7 ma-
tricula MMAG “"Ansaldo” con el piloto
Capitan Sandino y el Piloto-observador
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Comandante Rueda. Una hora mas
tarde llegaba otro avion, el A-14 matri-
cula MMAN, permaneciendo varios
dias en el aerédromo.

En Septiembre de 1923 hay tres han-
gares finalizados.

El 13 de Diciembre del mismo ano se
realiza una visita de personalidades de
Leon a las edificaciones. Hay pabello-
nes para tropa, con comedores, dormi-
torios, cafeteria etc. Existen edificios
de cocinas, un Pabellon de Oficiales y
otro para Hospital, tres hangayes, talle-
res de reparaciones, deposito de ga-
solina y pozo artesiano.

La base Aérea de Ledn se construia
para albergar lo siguientes efectivos:

¢ De 30 a 40 jefes y oficiales ade-
mas de unos 200 subcoficiales y
tropa

« [res escuadrillas con 8 aviones
cada una y dos de reserva; total
30 aviones

e Cuatro automoviles ligeros y 20
camiones

+ Hangares para 36 aviones con un
taller de montaje, otro de ajuste,
otro de material de repuesto y otro
para camiones.

Los edificios serian los siguientes:

« Dos iguales en planta baja con
comedores, cantina, biblioteca,
sala de recreo para Sargentos y
sala de ensefanza. En plantas su-
periores dormitorios para 80 per-
sonas cada uno.

« Una cocina con anexos, almace-
nes, despensa y carbonera.

» Otra enfermeria con sala de ope-
raciones, desinfeccion, reconoci-
miento, botiquin y dormitorios.
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¢ Dos pabellones en la entrada para
Un Cuerpo de Guardia y un Pabe-
lléon de Oficiales para 20 perso-
nas.

+ Deposito de Gasolina, Deposito
de Armeria y Bombas, Estacion
Telegrafica y Observatorio Meteo-
rolégico.

Los hangares serian capaces para
albergar 12 aviones, con 66 metros de
largo por 22 metros de anchura. Hasta
esa fecha (la de septiembre de 1923)

se habian gastado 2,5 millones de pe-
setas.

Agosto de 1924. — Se relevo al Capi-
tan Ros, que es sustituido en la direc-
cion de las obras por el Capitan Luis
Norefa Lucia. El 19 de junio de 1926
se realizan las obras de las conduc-
ciones de agua a las instalaciones. El
28 de mayo de 1927 son aprobadas
las obras de saneamiento para el Ae-
rédromo de Leon.

13 de Octubre de 1928. — Se entre-
gan los edificios construidos en la
Base Aérea al Servicio de Aviacion. El
primer jefe de la Base Aérea fue nom-
brado en Octubre de 1923, siendo el
Capitan Apolinar Saenz de Buruaga y
Polanco. Estuvo destinado hasta fina-
les de 1931, al ascender a Comandan-
te fue destinado a Madrid.

Las Fuerzas Aéreas fueron creadas
por Real Decreto aparecido en la Ga-
ceta de Madrid N® 83 de 24 de Marzo
de 1926, organizandose segun la dis-
tribucion de unidades en:

» Escuadrilla, mandada por un Ca-

pitan

* Grupo de Escuadrillas mandado

por un Comandante

» Escuadra mandada por un Tenien-

te Coronel o Coronel.

La Escuadra de Leoén fue citada en
la G.M N2 200 del 19 de Julio de 1926
y formada por cuatro escuadrillas, dos
de reconocimiento y dos de combate,
estacionada en Getafe, donde perma-

“Los comentarios de

Hidalgo de Cisneros”

CERCA de los comienzos de la guerra
Aen Ledn y otros lugares donde Aviacion

mantenia fuerzas, los relatos de Hidalgo
de Cisneros son de lo mas curioso (1):

“El Unico aerédromo que desde el primer
momento se puso al lado de los sublevados
fue el de Ledn. Su jefe, el comandante Julian
Rubio nos engand. Precisamente se le habia
dado el mando de aquel aerodromo por cre-
erle fiel a la Republica” (2).

“En Aviacion nunca se perdio la organiza-
cién militar ni la disciplina. Sin embargo, el
comportamiento de gran numero de jefes y
oficiales, pasandose al enemigo o metiéndo-
se en embajadas, hizo que los oficiales ver-
daderamente republicanos, asi como las cla-
ses, mecanicos y soldados, estuviesen esca-
mados y no se fiasen de la mayor parte de los
jefes y oficiales que quedaron en nuestro te-
rritorio".

“En un bombardeo que hicimos una madru-
gada en uno de estos Douglas (3) con nues-
tra instalacién casera sobre el aerédromo de
Ledn, recuerdo que metimos tres bombas de
cien kilos entre los edificios. Por cierto que

cuando regresabamos después del bombar-
deo, el radio del avién me entregé un despa-
cho que acababa de recibir y que decia:
< Muchas gracias por el desayuno. Rubio >
Rubio era, como ya he dicho, el jefe del aeré-
dromo”. Hidalgo cita en estas notas, bombas
lanzadas con la primitiva rampa, de cien kilos,
lo cual parece un tanto exagerado, pues los
calibres de las lanzadas en aquellos primeros
dias de la guerra, desde los aviones modifi-
cados, no sobrepasaban los cincuenta.

(1) Notas tomadas del libro de Ignacio Hidalgo
de Cisneros “Cambio de Rumbao”.

(2) Es evidente que el comandante, como dice
bien Hidalgo habia sido fiel a la Republica, puesto
que segun el mismo confiesa se sublevé al grito de
Viva la Republica!, pero no con el tinte que Hidal-
go hubiese querido. Lo habian nombrado para con-
trarrestar el golpe de mano de octubre de 1934 en
el aerdédromo y lo hizo a carta cabal.

(3) Se refiere a uno de los Douglas de LAPE,
preparados para lanzar bombas desde la puerta la-
teral y apoyandolas en una tabla de lavar encerada.




neceria hasta 1928, en que se traslado
a Leon.

Jefes de la Base Aérea de Le6n

hasta finales de 1939

— Comandante Antonio Rodriguez Carmo-
na del 2-10-1936 hasta el ano 1937

— Comandante José Maza Saavedra des-
de el ano 1937 al afio 1939

— Comandante Francisco Escribano Agui-
rre desde mediados ano 1939 al 11-09-

Actividades Aéreas y
Acontecimientos entre
1924 y 1928

OS siguientes jefes y oficiales ostentaron
Lla jefatura de la Base Aérea o de la uni-
dad principal estacionada en ella, desde

su creacion:
— Capitan Apolinar Saenz de Buruaga y
Polanco de octubre de 1923 al 15-11-

El 21 de agosto de 1924 el capitan
Pio Fernandez Mulero cruzaba por pri-

mera vez el Puerto de Pajares a 3000
metros, desde Asturias a Ledn.

El 4 de abril de 1925 regresaba a la
ciudad el Regimiento de Infanteria de
Burgos N2 36 de Le6n en tren desde
Africa y fue saludado por el avion tri-
pulado por el suboficial Carpio y el
sargento Parga sobre la Estacion de
Villadangos.

El 23 de noviembre de 1925 llega un
avién de Madrid con el capitéan Felipe
Matanzas.

El 16 de junio de 1926 llega una es-
cuadrilla con nueve aviones al mando
del comandante Rodriguez Ceula, el
capitan Borbon, los tenientes Barzalla-
na, Gamir, Tasso y Pérez Martin, los al-
féreces Pando y Sempriin y el subofi-
cial Iglesias. Esta agrupacion tomaria

1931

11-12-1931 al 18-07-1934
monde del 18-07-1934 al 16-10-1934
16-10-1934 al 30-01-1935

02-1935 al 2-10-1936

parte en la visita del Presidente del
Gobierno y actos que se realizaron el
dia 28 de junio.

La visita al Aerédromo de Ledn del
Presidente del Gobierno, General Pri-
mo de Rivera tuvo lugar el 28 de junio
de 1926 por la tarde, después de la
entrega de banderas al Regimiento

Emblema del Ejército del Aire a la entrada de la Base Aérea en la actualidad

— Comandante Eusebio Verda del Vado del
— Comandante Ricardo de la Puente Baha-
— Comandante Eusebio Verda del Vado del

— Comandante Julian Rubio Lopez del 01-

1939
— Tte. Coronel Julian Rubio Lépez del 8-
09-1939 al 23-07-1940
En el afo 1926, ceso en el destino el capi-
tan Roman Rodriguez Arango Lépez al incor-
porarse definitivamente el comandante Saenz
de Buruaga. Este jefe hacia frecuentes viajes
aéreos desde Getafe a Leon, para estar al
corriente de las obras y los asuntos relacio-
nados con la base.

Burgos y Somatén de Ledn. En los ac-
tos participaron el Coronel Lombarte,
el comandante Saenz de Buruaga,
Jefe de la Escuadra N2 3 destinada a
Ledn. Evolucionaron aviones De Havi-
lland y Fokker de la Escuadra en parti-
cular 6 DH y 5 Fokker. Paso revista a
los aviones y personal el Presidente y
a continuacion los pilotos volaron a
personas de la ciudad, uno de los con-
cejales y las Senoritas Mifiambres,
Paz, del Rio y otras jovenes de la pla-
za. Algunos de los pilotos fueron los ci-
tados coronel Lombarte y comandante
Séaenz de Buruaga asi como el capitan
Matanzas y el teniente Conejos.

El 7 de septiembre de 1926 llegaron
15 aviones al mando del Jefe de la Es-
cuadra de Ledn, comandante Saenz
de Buruaga, que permanecen varios
dias.

El 21 de junio de 1927 llegaron dos
aviones de Getafe con el comandante
Lériga y el capitan Pardo.

El 28 de septiembre de 1927, miér-
coles tuvo lugar la visita a Ledn de los
Reyes D. Alfonso XllI y Dona Victoria
Eugenia, que llegaron desde Galicia.
El dia 30 a las 12:30 visitaron la Base
Aérea y el Santuario de la Virgen del
Camino. Fueron recibidos por cinco
aviones junto a todo el personal de la
base, figurando también un Junker
J-24 L venido desde Vigo pilotado por
J. Ansaldo con un grupo de pasajeros.
Este avion acampono al Rey que viaja-
ba en su coche, desde Villadangos en
vuelo sobre la carretera.

Durante el afic 1928 se fueron incor-
porando los aviones y personal de la
Escuadra.

El 28 de abril de 1928 llego el Des-
tacamento del Cuerpo de Aviacion, in-
crementado el 25 de octubre con un
oficial, dos sargentos, cuatro cabos y
70 soldados.
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Perspectiva de la Torre de Control y los hangares del lado oeste.

El 2 de junio de 1928 llegan al cam-
po varios aviones, todavia de forma no
definitiva, a las érdenes del coman-
dante Ferreiro, con los capitanes Jose
Bermudez Reina, Juan Antonio Ansal-
do, Jose Peérez Merino, José Ruiz y
José Luis Servent.

El 23 de junio de 1928 se consideran
ultimadas las obras y se realizan los
preparativos para recibir los 30 avio-
nes de la Escuadra, compuesta en ese
momento por dos escuadrillas.

El 26 de octubre de 1928 llegan los
primeros aviones de la Escuadra des-
de Getafe para ya estacionarse defini-
tivamente en el aerodromo. Vienen al
mando de su jefe el comandante
Saenz de Buruaga, con el comandan-
te Ferreiro, Jefe de Grupo, el coman-
dante Francisco Gonzalez Fernandez-
Longoria como Jefe de Escuadrilla,
con el teniente Galvez y los suboficia-
les Ramos, Gorrochano y Garcia.
Como pilotos-observadores vinieron el
capitan Manzano y el teniente Pifeiro.

Llegaron en ese momento 7 aeropla-
nos De Havilland, habiendo aterrizado
dos mas en Astorga. Otro avion se es-
trelld en Alagjos (Valladolid), el nimero
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13, pilotado por el
teniente Mariano Ar-
mijo Fernandez con
el suboficial Tomas
Gonzalez Martin, fa-
lleciendo en el acci-
dente el teniente pi-
loto.

El 27 de abril de
1929 tuvo lugar la
Inauguracion oficial
y la Bendicion de
las instalaciones del
Aerddromo de
Ledn. El dia anterior
26 de abril, el co-
mandante Saenz de
Buruaga, Jefe de la

? Escuadra y de la
Base Aérea, recibio
en su domicilio a
los periodistas loca-
les para ofrecerles
datos y noticias so-
bre las instalacio-
nes y el personal a
sus ordenes.

Habia un total de
230 hombres desti-
nados, 14 jefes y
oficiales cuyo nu-
mero era variable y
18 aviones, ademas
de uno para Raids y
otro para pasajeros.
La unidad consta
de un Grupo en
Leodn y otro en Bur-
gos, que juntos forman la Tercera Es-
cuadra.

Desde el punto de vista personal, el
comandante pertenece a la 4* Promo-
cién de pilotos de 1913 y lleva 15 anos
en Aviacién. Habia nacido en Cama-
gliey (Cuba) el 9 de junio de 1890.

Al dia siguiente, la citada jornada del
27 de abril de 1929, se realizé la Ben-
dicion de las instalaciones por el llus-
trisimo Obispo D. José Alvarez Miran-
da, teniendo lugar la Inauguracion por
parte del General Morales Reinoso,
Capitan General de la 8% Region Mili-
tar. Intervinieron en los actos la Banda
de Musica del Regimiento Burgos y la
Provincial de Leon. Fue un aconteci-
miento Unico y excepcional, acompa-
nado de una tarde primaveral, asistien-
do un gentio tremendo, que venia a
pie desde la ciudad. La bienvenida de
los leoneses a la Aviacion Espanola
fue apotedsica y sincera. Atras queda-
ban las gestiones y trabajos de leone-
ses como Bonifacio Rodriguez o los
del Capitan Ros, asi como los de su
sucesor el Capitan Norefia, leonés por
su matrimonio y también como no, la
oposicion de algunos vecinos de Tro-
bajo del Camino, que sé resistian a ce-
der los terrenos para la instalacion del
aerédromo.

Visitas y acontecimientos
diversos

El 1 de octubre de 1929 visitan la
base los asilados en el Hospital Pro-
vincial, regentado por Monjas de la
Caridad.

Una vista de los tres tipos de hangares que se construyeron inicialmente y que a lo largo de los
afios, excepto en su aspecto exterior, no han sufrido casi ninguna modificacion. Pese al tiempo
transcurrido, se encuentran en muy buen estado, como todos los edificios de la base. Sirviendo de
referencia, el capitdn retirado Melecio Martinez Chamorro.



Relacion de personal destinado en

la Base Aérea de Ledn el 1-01-1935

Relacién de personal destinado en
la Base Aérea de Leé6n el 1-01-1935

Comandante nimero
46. Eusebio Verda del Vado
Total de la escala 46

Capitan numero

136. José M. Diez Diaz

144. Antonio Rodriguez Carmona

153. Eugenio Jack Caruncho

165. Luis Fernandez Serrano

178. Ramiro Jofre Jaudenes

179. José Ibor Halais

191. Cipriano Rodriguez Diaz

195. Antonio Poblacién Sanchez

206. Manuel Bazan Buitrago

207. Angel Chamorro Garcia

214. Antonio Valderrama Calderon
Total de la escala 242

Teniente Ndmero
4. Ricardo Conejos Mané
30. José Montoya Navas
33. Enrique Cardenas Rodriguez
57. Lorenzo Pérez Pardo
58. Manuel Tome Laguna
79. Javier Murcia Rubio
91. Maximo Penche Martinez
111. Joaquin Rubio Mouré
Total de la escala 115

Alférez numero
1.  Francisco Ballesteros Alonso
8. Pio Rodriguez Novoa
28. Ramon Puparelli Francia
29. Luis Polo Polo
43. Rodolfo Muro Carreras
Total de la escala 45

Subteniente nimero
18. Eduardo Orive Canteras
Total de la escala 43

Brigada numero

13. Manuel Montalban Vera

16. Leocadio Mendiola Nunez

23. Lisardo Pérez Meléndez
Total de la escala 31

Sargento numero

17. Angel Bravo Alabau

19. Victoriano Santos Santos
23. Basilio Méndez Guerra
24. José Cuartero Pozo

29. Emilio Galera Macias

Cabo numero

6. José Rodriguez Varona

9. Juan de Dios Martinez Bodegas
15. Quintin Segovia Martinez

16. Enrique Sanchez Urenda

Arma de Aviacion

P.O.l. Escuadra Numero 1

P.O. (M) Aerédromo de Leon
P.O. (A) Pargue Regional Norte
P.O. (I) Escuadra Numero 1
P.O. (l) Parque Regional Norte
P.O. (l) Escuadra No 1

P.O. (l) Escuadra No 1

P.O. (In) Servicios Técnicos
P.O. (In) Servicios Técnicos
P.O. (I) Escuadra No 1

P.O. (C) Escuadra No 1

(M) Aerédromo de Ledn

P.O. (I) Escuadra No 1

P.O. (C) Parque Norte

P.O. (A) Escuadra No 1
P.O. (A) Escuadra No 1
P.O. (A) Escuadra No 1
P.O. (I) Escuadra No 1

P.O. (C) Escuadra No 1
P. () Escuadra No 1

P.B. (C) Escuadra No 1
P.B. (In) Escuadra No 1
P.B. (A) Escuadra No 1
P.B. (A) Escuadra No 1
P.B. (In) Escuadra No 1

P.B. (Av) Escuadra No 1

P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1

P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1

P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1
P.B. (Av) Escuadra No 1

Cuerpo de Mecanicos
Suboficial Numero
17. José Gabino Ataide

Sargento numero

49. Tedfilo Martinez Pérez

57. Alberto Fernandez Villarejo
59. José Pérez Fortln

63. Leopoldo Alejandre Lujan

Escuadra Numero 1

Escuadra Numero 1
Escuadra Numero 1
Escuadra Numero 1
Escuadra Numero 1

Relacion de personal destinado en

la Base Aérea de Leén el 1-01-1935

Escala de Radios, Fotdgrafos y de Tropas

Subteniente numero

4.  Pedro Martin Pérez

31. Diego Sanchez Navarro
43. Juan Enriquez Camas

Brigada nimero
2. Ezequiel Olid Huesca
11. Eustaquio Lorenzo San José

Sargento nimero

14. Rafael Jaén Sierra

40. Felipe Sanz Lépez

85. Miguel Gonzélez Soto
107. Miguel Bueno Trejo
119. Manuel Lopez Herrero
120. José Bello Rojo

146. José Pastor Alvarez
147. José Gonzélez Alvarez
151. José Ricat Olaso

155. Vidal Martin Vazquez
156. Rafael Borreguero Cenizo
162. Ledn Simon Diaz

163. José Gomez Martinez
164. Maximino Saiz Simol

Aerddromo de Ledn
Aerodromo de Ledn
Aerédromo de Leon

Aerédromo de Ledn
Aerddromo de Ledn

Aerddromo de Ledn
Aerédromo de Ledn
Aerédromo de Ledn
Aerédromo de Leon
(R) Aerédromo de Ledn
Aerédromo de Leon
Aerédromo de Leodn
Aerédromo de Ledn
Aerédromo de Ledn
Aerédromo de Ledn
Aerédromo de Ledn
Aerddromo de Ledn
Aerodromo de Ledn
Aerédromo de Ledn

Relacion de personal destinado en

la Base Aérea de Leén el 1-01-1935

Cuerpo de Mutilados por accidente de aviacién
Teniente Coronel Isidro Lorenzo Sequeira P.
Comandante Francisco Escribano Aguirre P.O.

Abreviaturas empleadas: A, Artilleria, Av. Aviacién, C Caballeria, Ca Carabineros, F Fotografos, | Infanteria, In Ingenieros, M Médicos, P.B. Piloto

Bombardero, P.O. Piloto Observador, R Radiotelegrafista.

El martes 26 de noviembre del mis-
mo afio se produce la llegada del In-
fante Don Alfonso de Orleans, acom-
pafado por el General Kindelan. La vi-
sita oficial del General Kindelan se
llevaria a cabo no obstante el 4 de di-
ciembre. Fue una detenida visita a los
hangares y aviones, edificaciones, re-

visando la terminacion de los talleres,
los almacenes de material, la emisora
de radio, estacion meteoroldgica, sec-
cién de fotografia y la nueva instala-
cion de paracaidas. Se consideraba
en aquellos momentos a la Base Aérea
de Ledn como una de las mejores ba-
ses aéreas de Espana.

El martes 10 de diciembre de 1929,
se celebré por primera vez la festivi-
dad de la Patrona de Aviacion, Nues-
tra Sefiora de Loreto en Ledn, con la
asistencia del General Gobernador Mi-
litar y del General Jefe de la 8* Region
Militar. Durante la Coronacion de la Vir-
gen del Camino en octubre de 1930,
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Comercial o particular en los aerédro-
mos militares y navales, se establece
en el Real Decreto de 29 de septiem-
bre de 1928, declarandose estos
, abjertos al trafico y servicio publico.
e Los Jefes de Aerodromo tienen a par-
, ‘\.\ W\T e tir del ZbG de marz% de 1929i ,J['uristdic—
Aintl AN Reihs cion sobre su aerodromo y el territorio
i v“.i \\\\\\%\%\\\\\\\\\“%\m de las provincias citadas, que coinci-
7 ]-;[-E.‘ ‘ : i | dia con las designadas en la disposi-
' Iﬂ’,ﬂ” Fmﬂﬁaﬂnm cion anterior, aunque ahora aumenta-
RUYVIY /1 . das, de forma que en este momento el
sector comprendia las de Ledn, Ovie-

do, Zamora, Salamanca, La Corufa,
Lugo, Pontevedra y Orense.

Los grandes
acontecimientos de 1931

Segun la Nueva Organizacion de la
Aeronautica Militar publicada en la Ga-
En la ventana de su edificio primitico y actual, el cartel indicador de la Primera Seccion de ceta de Madrid N2 9 de fecha 9 de
Forogmﬁa r‘ie.l .Sen‘m.m Fomg.raﬁcr') de lft Aviacion Mt.l'rrar. Tcm.m el cfigﬁc*f(?, que_sr‘q‘zw‘de.s'mmdu a enero de 1931, se suprimia la escala
la misma actividad, como el correspondiente letrero, cuentan con algo mds de 75 anos de o o
antigiiedad al servicio de la Aviacion Espanpla. En el interior se conservan auténticos incunables; del Servicio de A\a.’IaCIOﬂ y los mandos
numerosos ejemplares de restitucion fotogrdfica, asi como pares estereocipicos elaborados con tacticos de las unidades. Esta fue una
verdadero primor, y tomas tanto verticales como laterales de numerosos objetivos reales o simulados medida totalmente opuesta a la doctri-
de toda la mitad norte de la Penincula.

presidié los actos de esa ceremonia el
Infante Don Jaime, hijo mayor del Rey
Alfonso XllI.

Los aviones destinados por esas fe-
chas en el aerodromo eran de los tipos
De Havilland DH-9 y Breguet XIX Ses-
quiplanos.

Los edificios gemelos denominados
Ay B, gue se ubican en posicion per-
pendicular al Santuario de la Virgen
del Camino son los dormitorios de tro-

pa.

Algunos aspectos
administrativos

A medida que iba creciendo en el
pais el trafico civil de aeronaves priva-
das, se publicaban directivas que
afectaban a todos los aerédromos
abiertos al trafico, de forma que pudie-
ran compartirse los escasos aerodro-
mos de todo el territorio nacional, la
mayoria para uso militar, también por
los aviones civiles.

Entre 1928 y el ano siguiente se tra-
ta en diferentes boletines oficiales las
condiciones para el uso de aeronaves
comerciales de las bases militares.

Se reglamenta la Jurisdiccion de los
Jefes de Aerddromo abierto al trafico
aereo de manera que en su articulo 42,
se establece la Jurisdiccion del Aeré-
dromo de Ledn sobre las Provincias de
Ledn, Asturias, Zamora y Salamanca. R

La Instruccion para la organizacion Edificio correspondiente a la 1° Seccion de Fotografia del Servicio, en su magnifico estado actual,
de los servicios de Navegacion Aérea después de mds de 75 afios de utilizacion.
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Entrada a uno de los viejos edificios de alojamiento de alumnos, que fueron usados sucesivamente
por el Grupo 21, la Academia de Aviacion y la Escuela de Especialistas en sucesivas épocas.

na de independencia del servicio de
aviacion que se venia propiciando y
fue enormemente rechazada por la ofi-
cialidad aeronautica en aguel momen-
to, causando no pocos sinsabores y
disgustos.

Los aerddromos y dependencias aé-
reas se ponfan en manos de los man-
dos del ejército segun sus empleos de
procedencia de las Armas y Cuerpos
de Estado Mayor, Infanteria, Caballe-
ria, Artilleria e Ingenieros con la exclu-
siva consideracion de la antigledad
en sus escalas originales y olvidando
por completo su experiencia, habilida-
des o formacién aeronautica. Se volvia
a la organizacion de Batallones, Gru-
pos y Escuadrillas y Aviacion se con-
vertia en una Seccién y una Direccion
de Aeronautica Militar dentro del Minis-
terio de Guerra.

El 15 de noviembre de ese mismo
ano y después de los acontecimientos
gue tan profundos cambios trajo la
proclamacién de la |l Replblica Espa-

fiola, se produce la reorganizacion de
las Fuerzas Aéreas en la Peninsula,
destinandose la Escuadra N°3 de Ledn
a Barcelona. En Ledn queda constitui-
do un grupo con 3 escuadrillas, de-
pendiente de las Divisiones 62, 7% y 82
La Escuadra N 3 de Ledn segun la or-
ganizacion de 1927 estaba integrada,
al menos nominalmente, por tres gru-
pos; el N2 13 de Combate, el N® 23 de
Reconocimiento y el N2 33 también de
reconocimiento. Pero realmente el 13
no llegd a existir hasta 1931, el 23 fue
el que originalmente integré la unidad
desde su creacion con aviones DH-9 y
Fokker C.IV y algo mas tarde en 1929
con Loring R-lll, mientras que el Grupo
33 se estacionaba en Gamonal hasta
1931 con material DH-9 y los R-Ill a
partir de 1930.

La Escuadra N3 continué en Ledn
durante algun tiempo hasta que estu-
vieron listas las obras del aer6dromo
del Prat de Llobregat. En diciembre se
produce una nueva reorganizacion, a
partir de la cual el Grupo 23 de Ledn
junto con el 33 de Burgos, se refunden
en un nuevo Grupo de Reconocimien-
to N2 21, con tres escuadrillas en Ledn
y este nuevo Grupo quedé integrado
en la Escuadra N° 1, junto con los gru-
pos 11 y 31 de Getafe, el cual pasé a
ser mandado por el comandante Sa-
enz de Buruaga. Las tres escuadrillas
del Grupo 21 estacionadas ahora en
Ledn, equipadas con material Breguet
XIX, tenian como mandos a los si-
guientes oficiales:

» Jefe del Grupo 21 comandante

Eusebio Verda del Vado

In Memoriam

Fallecidos en accidentes de aviacién
relacionados con el Aerédromo de Leén

Capitan Molina fallecido como consecuencia de las heridas recibidas en accidente aéreo el
26-09-1926 con el De Havilland N® 77, con el observador teniente Grao.

Capitan Armijo fallecido a consecuencia de las heridas recibidas en accidente aéreo el 28-10-
1928 en el pueblo de Alaejos (Valladolid).

El Capitan Angel Chamorro Garcia habia estado destinado muchos afios en Leén, por lo cual
el accidente en que perecié junto con el General Mola y otros oficiales tuvo enorme reper-
cusion en Leén. Volando de Vitoria a Valladolid se estrellé en Alcocero, Puerto de la Bruja a
20 kildémetros de Burgos el dia 3-06-1937, falleciendo el citado general asi como el capitan
Chamorro, el teniente coronel Pozas Perea, el comandante Senac y el sargento mecanico Fer-
nandez Barredo. El sargento también era natural de Leon.

Alférez piloto Victoriano Santos Santos fallecido en acto de servicio el 3-05-1938.

En accidente aéreo el dia 10-02-1939 fallecieron el teniente observador Anselmo Gutierrez Ma-
teo, alférez piloto Modesto Candela Munar, brigada mecénico Evaristo Pena Sainz de Rosas,
sargento Jesus Escudero Gonzalez y cabo radiotelegrafista Daniel Eguia Torrealday. Se estre-
llaron en Oseja de Sajambre, Ledn.

Teniente Maximino Moro Diez y cabo Luis Méndez Blanco fallecidos en accidente aéreo sobre
el aerdédromo el 7-03-1939, probando un avion Fiat biplaza que salia de revision, cuando se
le desprendio un plano durante el ascenso.
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El hangar mds oriental de los tres grupos primitivos, cuya construccion
se remonta a los tiempos funcionales, fue remozado y dotado con sistema
de calefaccion en 1939, ostentando ese afio en la chimenea
correspondiente. No obstante es de la misma antigiiedad que los demds
agrupados en tres conjuntos.

« Jefe de la 12 Escuadrilla capitan
Serrano
« Jefe de la 22 Escuadrilla capitan
Jofre
» Jefe de la 3% Escuadrilla capitan
Chamorro
dependiendo la escuadrilla de Gamo-
nal de la unidad ubicada en Leodn.
Los oficiales destinados segun Diario
Oficial en diciembre de 1931 eran los
siguientes:
* Comandante jefe: Eusebio Verda
del Vado
Capitanes:
» Manuel Bazan Buitrago,
* Abelardo Moreno Mirg,
¢ Antonio de Urzaiz Guzman,
» Angel Chamorro Garcia,
» José Ibor Alaix,
» Ramiro Jofre Jaudenes,
* José Fernandez Serrano
Tenientes:
* José Montoya Navas,
« Fernando Hernandez Franch,
s (César Ledn Martinez,
* Enrique Cardenas Rodriguez,
* Bernardo Calvo Castro,

* Paulino Ledn Trigueros,

» Joaquin Martinez Visiedo,

* Antonio Rey Cascales.

También figuran como destinados el
teniente Julio Camacho Fernandez, el
alférez José Molina Castiglione y los
capitanes Cesar Alonso Delas y Ma-
nuel Conde Lopez.

Los concursos de Patrullas
Aéreas de 1932 a 1936

Los concursos de patrullas realiza-
dos en esos afos y organizados por la
Revista Aérea, tuvieron un gran efecto
sobre la moral y la preparacion de las
unidades. Habian tenido unos prelimi-
nares y antecedentes en diferentes
traslados y ejercicios realizados en los
afnos anteriores:

El 9 de mayo de 1929, 14 aviones de
Ledn se trasladaron a Los Alcazares al
mando del comandante Ferreiro. El 28
de agosto de 1929 paso6 por el aero-
dromo la primera mujer que pilotaba
un aeroplano, seforita Bernaldo de

Vista de la entrada al edificio de Jefatura de la Base Aérea y Academia
Basica.

Quirés que desde Madrid se dirigia a
Galicia acompafada por el comandan-
te Lecea. El 29 de junio de 1930 una
patrulla de tres R-lll al mando del ca-
pitan Lloro con el teniente Krigin y el
soldado Alvarez viajaron con motivo
del Concurso Aéreo de Patrullas Milita-
res a Los Alcazares, volando inicial-
mente a la concentracién en Cuatro
Vientos los dias 28 y 29 de ese mes.

Mientras tanto se habfan ido cele-
brando experiencias y acumulando co-
nocimientos sobre Radiotelegrafia, Fo-
tografia Aérea, Bombardeo, Navega-
cion, Interceptacion y Caza. El 17 de
diciembre de 1931, regresé a Leon la
Patrulla al mando del capitan Bazan y
se produjo un desfile aéreo por la Pro-
clamacién del Presidente de la Repu-
blica.

El Concurso de Patrullas fue pro-
puesto por la Revista Aérea el 29 de
junio de 1932 y se celebrd ese mismo
ano y los siguientes. En ese primer ano
una Patrulla de Ledn se traslada a Ge-
tafe con Breguet XIX formada por el te-
niente Piloto Ledn Trigueros, el tenien-
te observador Visiedo y los pilotos
cabo Pérez Bravo y Urtubi asi como
los mecanicos Cano, Cuartero y Velas-



co. Entre las nueve patrullas partici-
pantes se clasifico la segunda.

El Tercer Concurso de Patrullas tuvo
lugar el 27 de junio de 1934 saliendo
de Getafe. Del Grupo 21 de Leén par-
ticipa la 3% Escuadrilla al mando del
capitan Angel Chamorro con el tenien-
te Rafael Serrano, el teniente observa-
dor M. Tome, el piloto sargento Lisardo
Pérez y los mecénicos cabo R. Virseda
y J. Hernando.

El Cuarto Concurso se celebré el 29
de junio de 1935 y en el mismo obtuvo
el Primer Premio la 32 Escuadrilla de
Leén que estaba mandada de nuevo
por el capitan A. Chamorro y se com-
ponia de una Primera Patrulla al man-
do del citado capitan con el capitan
observador Ricardo Conejos, piloto al-
férez Luis Polo, y bombardero brigada
A. Lopez Pando. La Segunda Patrulla
estaba al mando del capitan J. Monto-
ya con el teniente observador Lorenzo
Pérez Pardo, el piloto brigada Lisardo
Pérez, bombardero cabo Jesus Rodri-
guez Barona, piloto sargento J. Cuar-
tero y teniente observador Luis Igle-
sias. En esta ocasion otra escuadrilla
de Ledn al mando del capitan Emilio
Jiménez Ugarte quedd la quinta.

La insurreccion y la
Campana de Asturias

El intento revolucionario de los mine-
ros en Asturias, en el cual participaron
de forma clave otras fuerzas politicas
de la izquierda, asi como organizacio-
nes sindicales, tuvo lugar entre el 4 y
el 19 de octubre de 1934, figurando ya
en la moderna historia de Espafa
COMO un ensayo y primer capitulo de
la posterior Guerra Civil. Durante la in-
surgencia en la primera mitad del cita-
do mes de 1934 , |la Base Aérea de
Ledn fue uno de los principales prota-
gonistas de los sucesos, al haber sido
considerada por los insurrectos como
objetivo principal de sus planes y
como posible punto de apoyo a la
operacion de captura de la ciudad en
una fase posterior.

La toma de la base no se llegé a ma-
terializar sin duda por la falta de deci-
sion de los conspirados, ademas de la
rapida actuacion del gobierno, que
como se sabe, nombré como jefe de la
operacion en Madrid, desde el punto
de vista tactico, al General Franco, en-
viando al mismo tiempo personalmen-
te al General Lépez Ochoa a Asturias
de forma expeditiva. Al fracasar la in-
surreccion revolucionaria en el resto
de Espafia y disminuir las posibilida-
des también en Asturias, la conjura,

débilmente montada en la Base Aérea
de Leon por un pequefio grupo de
simpatizantes de los mineros e izquier-
distas implicados, fue desmontada.

La revolucion que triunfé en Asturias
durante casi dos semanas tragicas,
fue prolegémeno de la Guerra Civil y
continud abriendo cada vez mas las
inquinas y odios que como en todo el
pais y sus instituciones se habian ido
produciendo entre los oficiales, subofi-
ciales y tropa de la Aviacion Militar. Asi
en Leén, un pequeno grupo de parti-
darios de la sublevacion estuvo enca-
bezado por el propio Jefe del Grupo
21 de Reconocimiento, comandante
Ricardo de la Puente Bahamonde con
el apoyo del comandante Carlos Nu-
fez Maza, sargento Velasco y un redu-
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cido numero de soldados, que en la
noche del 5 al 6 de octubre, intentaron
hacerse con el control de la base e im-
pedir las operaciones de reconoci-
miento y bombardeo planeadas contra
los insurrectos.

En el incipiente asalto al Aerédromo
les faltd coordinacién y decision, fraca-
sando la operacion y precipitando
también el fallo de la rebelion en la ciu-
dad. A continuacion, la participacion
de las unidades del Grupo 21 en la
campana fue escasa debido al mal
tiempo y los fallos de material. No obs-
tante se distinguieron los aviadores te-
niente M. Tomé Laguna y Carlos Rute
Vilanova, por su heroico comporta-
miento en el abastecimiento a los cuar-
teles de Oviedo los dias 11 y 12 de oc-

Entrada actual al Pabellon de Oficiales. Este edificio y su gemelo que se encuentra detrds, unidos
por un amplio jardin fueron durante los afios primitivos, la sede de la Jefatura y Mayoria del
aerédromo. En ellos se encuentran, en perfectas condiciones de uso, guardadas con esmero y cariiio
por varias generaciones distintas de aviadores, algunas joyas de la Aviacion Espariola; varios
luminosos vitrales con emblemas de Aviacion, producto refinado de los talleres leoneses de origen
medieval, diferentes muestras en madera de marqueteria y mobiliario con relives aeronduticos ¥
una increible coleccion firmada por los mejores artifices de azulejos y cerdmica de nuestro pais.
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tubre de 1934, volando a bordo de
Breguet XIX. Por esa actuacion se les
concedio la Medalla Militar Individual.

El comandante De La Puente habia
sido relevado del mando el dia 16 de
octubre, siendo sustituido por el co-
mandante Verda. Al ano siguiente el
dia 2 de febrero de 1935 se nombraba
Jefe del Grupo 21 y del Aerédromo al
comandante de Infanteria Piloto y Ob-
servador Julian Rubio Lépez.

Al poco tiempo de la intentona de
octubre de 1934, se celebraba Conse-
jo de Guerra contra los oficiales y sol-
dados participantes en el hecho den-
tro de la base. Tuvo lugar el dia 31 de
agosto de 1935, celebrandose en el
patio de la Diputacion de Leodn. Duran-
te el juicio parecio probada la pasivi-
dad del comandante, que habla pro-
curado dificultar las 6rdenes recibidas
y la clara actuacion a favor de los su-
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blevados, por parte del capitan, sar-
gento, cabo y grupo de soldados im-
plicados, asi como las demostradas
simpatias y contactos de todos ellos
con los sublevados, en diferentes mo-
mentos y con intenciones manifiestas
de apoyarles tomando el control del
aerodromo.

La creacion de las regiones aéreas y
como consecuencia la que correspon-
dia a Leo6n, fue ordenada muy poco
antes de estallar la guerra civil, por lo
cual no llegd a ser implementada, se
encontraba en periodo de cumplimen-
tacion parcial cuando comenzé el con-
flicto. El Decreto publicado en la Ga-
ceta de Madrid N® 178 de 26 de junio
de 1936 establecia la creacion de las
Regiones y suprimia las Escuadras Agé-
reas. Las regiones asi creadas se dis-
tribuian en una Primera para el Centro
y Noroeste, la Segunda para Andalu-
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Una de las magnificas vidrieras del Pabellon de Oficiales.
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cia, la Tercera para el Norte y Cuenca
del Ebro y la Cuarta para Africa. Cada
region se ubicaba en una base aérea
donde estaria su Estado Mayor y Co-
mandante. Dicho comandante ejerce-
ria el mando sobre todas las fuerzas
de aviacion en el territorio de su de-
marcacion.

Los decisivos primeros

diac Ao Y Civil
dias de la Guerra Civil

Los sucesos en el Aerédromo de
Ledn durante los primeros dias de la
Guerra fueron tan confusos como en el
resto de las ciudades y acuartelamien-
tos militares por aquellas jornadas. En
este caso, tanto los mandos militares
del Regimiento 36 de Infanteria, como
el jefe del aerédromo y del Grupo de
Reconocimiento 21, trataron con éxito
final, de desviar la atencion y hacer re-
troceder hacia Asturias o avanzar ha-
cia Madrid a las fuerzas revoluciona-
rias que amenazaban con permanecer
en Ledn y en el campo de aviacion.
Las afagazas, fintas e iniciativas toma-
das por ambos jefes, apoyados por la
mayoria de los jefes y oficiales de la
Base y acuartelamientos, asi como la
falta de decision o de liderazgo de los
pocos oficiales, suboficiales y tropa
gue habian secundado un apoyo deci-
dido a las fuerzas de la Republica,
completaron finalmente la posesién de
la ciudad y de los establecimientos mi-
litares en manos de los rebeldes.

Es de destacar que la postura del
comandante de la base aérea fue du-
rante dias objeto de la mayor preocu-
pacion para los dirigentes nacionalis-
tas de aviacion, que le presionaban
continuamente. También ha habido las
mayores especulaciones en estudios
posteriores, acerca de la importante
decision de ponerse de parte de los
insurrectos, teniendo en cuenta que
segln su propia version de los he-
chos, a pesar de ser amigo personal
de Mola, no habia participado en los
contactos previos entre los conjurados
y la mayor parte de los gubernamenta-
les, le consideraban como republicano
convencido. Toda la demora en mani-
festar su inclinacién final, pareci¢ de-
berse exclusivamente a una estratage-
ma bien planeada, que finalmente
triunfé plenamente.

En la noche del 17 al 18 llegaron las
primeras noticias del alzamiento del
Ejército de Africa. El 18 se esta a la ex-
pectativa en Ledn, pero el dia 19 la
ciudad es invadida por los mineros de
Mieres y Langreo, que establecen su
cuartel general en el Bar Central de la



Plaza de Santo Domingo. El mismo dia
19, el comandante Rubio recibia la vi-
sita del General José Garcia Gomez-
Caminero, que le impulsaba a entregar
fusiles a los mineros, al tiempo que se
congratulaba del mantenimiento de
Ledn en manos de la Republica. Rubio
consiguio alejar cualquier sospecha y
al mismo tiempo se mantuvo firme en
la necesidad de su armamento para la
defensa del Aerddromo. El capitan
Eyaralar fue comisionado para llevar al
dia siguiente al general a Madrid.

Rubio con Eyaralar se traslada al Go-
bierno Militar, donde el General Bosch
recibe la seguridad de contar con el
aerddromo, pero su jefe le pide pacien-
cia hasta que los mineros se alejen de
Ledn. En la manana del 20 hay cierta
inquietud en el Aerédromo, observan-
dose reuniones de los suboficiales re-
volucionarios, que habian previamente
distribuido los servicios del dia entre
sus adeptos. El comandante Rubio en-
vio a los capitanes Conejos y Bazan a
Lebdn, para mantener contactos con la
Comandancia Militar. Regresan poco
después con la noticia de la decision
por parte de la guarnicion de la ciudad
de sublevarse y la peticion de sobre-
volar la ciudad algunos aviones para
apoyar la declaracion del Estado de
Sitio.

Al reunir en ese momento a los su-
boficiales, algunos de ellos se mani-
fiestan en contra, aungue Rubio les
ofrece algo de tiempo para reflexionar.
Se produce una escaramuza en la cual
llega a peligrar la vida de algunos ofi-
ciales como los tenientes Murcia vy
Cardenas, ante la actitud decidida del
sargento Galera y de un grupo de tro-
pa, que cerca al teniente Polo. Final-
mente el comandante Rubio con su
postura decidida consigue dominar el
incipiente motin, con el apoyo de la 32
compariia del Regimiento de Infanteria
Burgos N° 36 de Ledn, al mando del
capitan Antonio Cosido, que llegd des-
de la capital en tres o cuatro camione-
tas. Los piquetes que se oponian se
dispersaron hacia la vaguada norte del
aerddromo y los principales oposito-
res, pilotos sargento Galera, sargento
Cantero y el mecéanico Crive huyeron a
Portugal en una avioneta.

La firmeza con la que se habia pro-
cedido a mediodia del 20, dio su fruto,
y termind con una hora de fuertes en-
frentamientos y quedo definitivamente
en manos de los sublevados el Aero-
dromo. Parte de la 3* compafia de in-
fanteria permanecio unas horas en el
campo para garantizar el orden si fue-
ra necesario. El sobrevuelo de aviones
en Leodn fue decisivo para la rendicién

El primitivo edificio de la central de comunicaciones moderna y otra mucho mds antigua.

de las autoridades en la ciudad. A par-
tir del dia 21 Ledn quedaba en manos
del General Bosch, coronel Lafuente y
comandante Rubio, que habian actua-
do con gran prudencia y decision.

El sargento Emilio Galera Macias, pi-
loto, ametrallador y bombardero, era
natural de Jaén y se unié al Ejército de
la Republica, actuando en todos los
frentes durante la guerra que ahora
comenzaba (1).

(1) Al término de la guerra Civil pasé a Fran-
cia y de allf a Inglaterra, donde fue piloto for-
mando parte de la RAF durante la || G.M. Estaba
casado con Delia de la Puente de la cual tuvo un
hijo. Ambos estuvieron detenidos y encarcelados
en San Marcos durante el conflicto. Desde 1976
visitaba con frecuencia a su familia en Leon. El
matrimonio fallecid en 1986 en Inglaterra.

Como ya se habia anctado previa-
mente, el Aerddromo de Ledn alberga-
ba al comienzo de la Guerra Civil un
Grupo de Breguet XIX Sesquiplanos,
junto con una escuadrilla de Heinkel
46 “Pavas" de reconocimiento que se
incorporaron muy pronto y otra de Fok-
ker F-VII con cuatro aviones, formando
parte de un Grupo de Reconocimiento,
gue contaba con unidades en Ledn y
en Burgos.

Desde los dias anteriores al comien-
zo del alzamiento, se habian promul-
gado decretos y ordenes reorganizan-
do las unidades aéreas y sus efectivos
por parte del gobierno, de forma que
no quedaran en manos de los suble-
vados, en lugares donde se tenia noti-
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Por este patio que rodean dos edificios que fueron Escuadrillas de Alumnos y al frente domina el
antiguo Comedor y Biblioteca, han paseado y desfilado cientos de oficiales y suboficiales de la
Aviacion Militar Espanola.

cia cierta de su adscripcion a la inme-
diata tentativa. El Grupo de Reconoci-
miento 21 contaba con unos 17 avio-
nes y algunos agregados en el Grupo
23 de Logrorio.

En el mismo mes de julio de 1936
comenzaron las cperaciones de apoyo
a las fuerzas nacionalistas en el Frente
Norte, con actuaciones continuas, tan-
to en el auxilic y suministro de las fuer-
zas propias en Oviedo y Gijon, como
colaborando en el avance de las co-
lumnas que intentaban aproximarse a
las dos ciudades sitiadas por los repu-
blicanos. Toda la campana tiene lugar
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desde octubre de 1936 hasta noviem-
bre de 1937, dividida en tres fases
muy diferenciadas, que terminaron con
la conquista definitiva de Asturias.
Durante todo este periodo actuaron
los Grupos de Breguet XIX, Heinkel 46
asi como los aviones Fokker y Dragén
existentes, cruzando la Cordillera Can-
tabrica en peligrosas misiones de ida y
vuelta. Desde octubre de 1936, se
opera también desde el aerddromo de
Navia, aunque no de forma completa
hasta que no estuvo la pista de ce-
mento preparada. También tuvieron lu-
gar actuaciones aisladas durante algu-

nos dias desde un pequefo campo
habilitado en La Espina, por parte de
aviones Breguet XIX, antes de entrar
en servicio el campo de Navia. El ae-
rodromo de Ledn sufrio al menos dos
ataques aéreos durante este periodo;
en uno de ellos el dia 25 de julio de
1936, en las primeras horas de la ma-
fana, cerca de las 11, aviones enemi-
gos descargaron bombas en la zona
sur de las instalaciones, mientras que
otros ametrallaban los hangares.

Frecuentemente subieron hasta Ledn
unidades de Junker 52 y de Savoias
gue actuaron protegidas desde otros
campos por los cazas Fiat CR-32 de
Garcia Morato y los Heinkel 51 de Sa-
las. Basicamente Ledn fue la base de
operaciones durante la permanencia
del frente estacionado en la montafia
asturiana y leonesa desde octubre de
1936 hasta octubre del afio siguiente,
aunqgue con los altibajos que imponia
el empleo de los efectivos existentes
en otros frentes y ofensivas. A comien-
zos de noviembre de 1936 disminuye
la actividad debido al mal tiempo en la
cordillera, pero vuelve a intensificarse
en el primer trimestre de 1937.

La Legion Coéndor recién creada con
los efectivos que van llegando desde
Alemania, se traslada a los aerddro-
mos de Burgos y Vitoria, quedando
Ledn como base principal de apoyo,
montaje y reparacion de todos los
aviones destacados en el frente norte
actuando en Asturias y Santander.

Con ciertos intervalos de tranquili-
dad cuando se intensifican las actua-
ciones en otros frentes o zonas mas le-
janas del sector norte, se continud ac-
tuando desde Ledn cuando se
constituye el nuevo Grupo de Pavos
Heinkel 45, que sustituye a los ya anti-
cuados Brueguet XIX. Desde febrero
de 1937 en adelante se vuelve a ope-
rar muy activamente desde Ledn con
Heinkel 46 Pavas y Junker 52. En
agosto se intensifican las operaciones,
concentrandose una gran masa de
aviones para la toma de Santander, en
la que participan los Junker 52 de Ga-
llarza, los Fiat de Morato, los Heinkel
45 y los Aeros 101.

Actuacion coordinada
y eficaz

De una forma tacita las operaciones
de las unidades germanas disefiadas
por su jefe de estado mayor, tienen lu-
gar siempre operando desde la zona
oriental hacia Santander y el centro de
Asturias, manteniéndose siempre al
norte de la cordillera, sin interferir con



las llevadas a cabo por las fuerzas aé-
reas hispanas desde Ledn que se lle-
van a cabo desde el sur de la cordille-
ra.

Segun comentarios de R. Permuy en
su articulo de Revista Espanola de His-
toria Militar N2 3 (2), en la parte final de
la campana del norte << las operacio-
nes encaminadas a la ocupacion de la
Asturias republicana se llevaron a
cabo por parte nacional en dos cam-
panas distintas, totalmente indepen-
dientes...: la que patrocinaron las Bri-
gadas de Navarra, avanzando desde
Santander de Este a Oeste, apoyadas
casi con exclusividad por la Legion
Condor y la dirigida por el General don
Antonio Aranda Mata, en la que las
fuerzas a sus ordenes progresaron de
Sur a Norte hacia la divisoria cantabri-
ca, con el sostén de la Aviacion Na-
cional, desarrollandose, salvo en los
ultimos momentos en tierras leonesas.
Como excepciones a la intervencion
de cada una de las dos aviaciones en
su teatro de operaciones respectivo
cabe apuntar la actuacion de los Gru-
pos nacionales 6-G-15 (Heinkel 45) y
5-G-17 (Aero 101) en la zona oriental,
en colaboracion con la “Céndor” des-
de el aerédromo de Los Corrales (To-
rrelavega), durante la primera parte de
la camparia, hasta el 17 de septiem-
bre, fecha en que los aviones rema-
nentes en lorrelavega se trasladan al
aerodromo de La Virgen del Camino
(Leon) y dos bombardeos de la “Cdn-
dor” los dias 12 y 16 de octubre sobre
Campo de Caso, punto de concentra-
cion de reservas, mandos y servicios
del sector de Tarna, pudiendo afirmar-
se gue durante toda la campana ni los
grupos nacionales que apoyaban a
Aranda combatieron al Norte de la cor-
diflera, ni la Condor lo hizo al Sur de
aquella>>.

Por estas fechas se produce el se-
gundo ataque de un avion republicano
al campo de Ledn. Reproducido tam-
bién a partir del mencionado trabajo
de Mortera y Permuy , en él se cita el
ataque que figura en el Boletin de
Operaciones de la 62 Regién Aérea
(gubernamental) correspondiente al
dia 9 de septiembre de 1937 “A modo
de curiosidad y como hecho nunca re-
petido durante las operaciones en As-
turias, diremos que un audaz piloto de
Mosca, cuyo nombre, por desgracia,
no se consigna en el Boletin, realizé

(2) Texto entresacado del articulo "La Legién
Coéndor en la campana de Asturias 12 Parte” de
los autores Artemio Mortera y Rafael Permuy en
la revista citada.

una arriesgada mision de reconoci-
miento y ametrallamiento del aerodro-
mo de la Virgen del Camino, en Ledn,
en el que habia un trimotor, seis bipla-
nos y dos monomotores enemigos, los
cuales fueron ametrallados. En el men-
cionado aerédromo también radicaba
el Parque y Talleres de la Legion Con-
dor (P/88). El monoplano gubernamen-
tal, a pesar de haber recibido nutrido
fuego antiaéreo, regreso indemne a su
base".

Final de la Campana
del Norte

Al terminar octubre de 1937 con la
caida de Gijon se da fin a la Campa-
na del Norte y la Base Aérea de Ledn
comienza un periodo de moderada
calma, durante el cual tienen lugar
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periodos de construccién y mejoras
de instalaciones, de forma que la
base se convierte en nlcleo impor-
tantisimo de reparacicnes y aprovisio-
namiento, tanto de la Legion Condor
por un lado, como de la Aviacién His-
pana por otro.

Comienzan a producirse aconteci-
mientos cotidianos que ya no estan di-
rectamente relacionados con las ope-
raciones. El 16 de febrero de 1937
tuvo lugar una Jura de Bandera en los
solares proximos a San Marcos, a lo
largo del rio Bernesga, celebrandose
una emotiva ceremonia con partici-
pacion de diferentes autoridades y
efectivos militares de la provincia. La
jura se ofrecié ante la Bandera del Re-
gimiento de Infanterfa Burgos N2 36,
participando ademas secciones de In-
genieros de Ferrocarriles, de Aviacion
del Aerodromo, de la Guardia Civil y

En esta esquina del edificio que hoy alberga la farmacia, tuvo lugar la mds grave escaramuza de la
escasa violencia que tuvo lugar en el Aerédromo en julio de 1939.
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En estos adoquines estd marcade el vértice geodésico correspondiente a la altura media del
aerodromo, desde su fecha fundacional.

de Asalto y Falangistas de la ciudad.
Tres aviones de la base evolucionaron
sobre el lugar donde se celebraba el
acto, en un dia magnifico.

La mejora y consolidacion
de las infraestructuras

Durante el afio 1937 comenzaron a
llegar a la base procedentes de Ale-
mania, gran cantidad de mercancias y
material que arribaba a los puertos de
Vigo y Cadiz, siendo enviado por ferro-
carril a los talleres del campo, donde
se reparaban, montaban y reconstrui-
an los aviones, Los técnicos alemanes
se habian percatado de la magnifica
situacién del aeréodromo, por lo cual se
convirtio en una base fundamental
para el apoyo y mantenimiento de todo
su material en Espana. Para esto habia
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gue mejorar las instalaciones de todo
tipo relacionadas con el apoyo logisti-
co a la aviacion nacional.

En poco tiempo en los meses de ju-
lio de 1937 y siguientes, se aprobaron
grandes sumas como inversion en la
mejora de las infraestructuras de la
base. Se acometio rapidamente la
construccion de un ramal de ferrocarril
gue desde Quintana de Raneros, en la
linea ferroviaria de Leon a La Corunfa,
llegara directamente al campo, evitan-
do asi costosos Yy dificiles traslados in-
termedios a plataformas moéviles, que
complicaban enormemente el trans-
porte. En poco mas de un mes estuvo
listo el enlace que ya permitia |a llega-
da de material directamente desde los
puertos de Vigo y ofros. Las obras se
realizaron empleando unos 300 prisio-
neros de los habidos en el frente de
Asturias, que se albergaban en tien-

das de campafa en los pueblos proxi-
mos a la base.

Tanto la inauguracion del ferrocarril
como de las obras de ampliacion y
construccion de nuevos edificios,
acondicionamiento de hangares asi
como mejora de las calles y aceras,
tuvo lugar el dia 25 de septiembre de
1937. El acto tuvo cierta solemnidad,
acudiendo autoridades militares y civi-
les de Leodn, siendo bendecido por el
capellan, como era uso entonces, el
enlace ferroviario de Quintana de Ra-
neros al aerodromo, y haciéndolo coin-
cidir con la llegada del primer tren que
hacia el recorrido. Hubo discursos del
entonces Jefe de la Region Aérea del
Norte, comandante Antonio Llorente
Sola, asi como del Jefe de la Legion
Condor, teniente coronel Sperle. El tra-
mo de ferrocarril inaugurado fue de vi-
tal importancia para la pronta utiliza-
cién del material que llegaba a los
puertos de Vigo y Cadiz. El jefe del ae-
rédromo y del Parque Regional del
Norte en ese momento era el coman-
dante Antonio Rodriguez Carmona.
Poco después el Parque se convertiria
en la Maestranza Aérea de Leon.

Las expediciones de envio de mate-
rial iban dirigidas al Jefe de la 8% Re-
gién Militar y este a su vez las transfe-
ria al Jefe de la Regién Aérea del Nor-
te y de este pasaban al de la Legion
Céndor.

La Patrona de Aviacion fue celebra-
da en el aerédrome el 10 de diciem-
bre de 1937 con mucha solemnidad
en el Santuario de la Virgen del Cami-
no. Los comandantes Martinez de Pi-
son y Rodriguez Carmona recibieron a
las autoridades de la ciudad, gober-
nador civil y militar de la plaza, presi-
dente de la Diputacion Provincial y Al-
calde de la ciudad, asi como otras
personalidades de Ledn y del pueblo
de la Virgen del Camino. El acto se
celebro en el interior del Santuario con
toda clase de adornos, musica y dan-
do guardia una escuadra de gastado-
res de Aviacion. Oficio el capellan de
la base Justino Losa Moinuevo, parti-
cipando un coro de Franciscanos Ca-
puchinos y la intervencion de la banda
de musica de la Falange. Esta era la
segunda vez en nueve anos, en que
se celebraba la festividad de la Virgen
de Loreto en el Santuario de la Virgen
del Camino.

La Legion Condor en el
aerédromo de Leon

La unidad alemana de aviacion asi
denominada comenzé su organizacion



Vista de la entrada a uno de los varios refugios con que cuenta el aerédromo, algunos originales de los primeros tiempos.

en la base a mediados de noviembre
de 1936, mientras se estaban librando
los mas duros combates en las proxi-
midades de Madrid. La decision de
apoyar a las fuerzas del alzamiento,
fue tomada por Hitler el 26 de julio,
cuando fue visitado por el capitan pilo-
to Francisco Arranz Monasterio, porta-
dor de una carta personal de Franco,
solicitando ayuda. El capitan se habia
trasladado a Alemania a bordo de un
Junker 52 pilotado por Alfred Hencke,
que a continuacion llevé un avion simi-
lar a Tetuan, comenzando el traslado
de tropas conocido desde entonces
como “El Puente Aéreo del Estrecho”
desde el dia 29 de julio de 1936.

Con los Ju 52 llegados el 9 de agos-
to se form¢é un Grupo de tres escuadri-
llas mandadas por los capitanes Gil
Mendizabal, Carrillo Durén y Diaz Tre-
chuelo. El 5 de septiembre llega un im-
portante envio constituido por 20 avio-
nes Heinkel 46 “Pavas”, con los cuales
se formaron tres escuadrillas man-
dadas por los capitanes Martinez Vara
de Rey, Jiménez Ugarte y Gancedo
Séenz. A finales de septiembre llegan
Heinkel 51 y Ju-52 adicionales al man-
do de Strumpel, comenzando a actuar

en los frentes de Asturias y Toledo y
considerando a Ledn desde ese mo-
mento como centro principal de opera-
cion de la fuerza aérea alemana.

A continuacion el 6 y 7 de noviem-
bre, desembarcaron en Cadiz seis mil
alemanes al mando del teniente coro-
nel Hugo Sperle, formalizandose ofi-
cialmente durante ese mes la compo-
sicion de la expedicion. Los alemanes
se comprometian a mantener una
Fuerza Aérea de 100 aviones que tuvo
su asentamiento principal en el aero-
dromo de Ledn, asi como su cuartel
general.

Se componia la unidad de nueve es-
cuadrillas, que en algin momento lle-
garon a 10 operativas, manteniéndose
siempre en los cien aviones operativos
y unos 15 en mantenimiento o repara-
cion y siendo los talleres de la base el
primer escalén de mantenimiento. El
grupo de caza tenia cuatro escuadri-
llas en vez de tres.

Cuando la unidad alemana llego a
Ledn, se pasearon por la ciudad el pri-
mer dia formando un extrafio desfile,
visto desde la puerta del estudio foto-
grafico de los Gracia: eran muchachos
rubios casi todos, de paisano, con go-

rra de visera y desfilando en perfecta
formacion y llevando el paso al com-
pas de marchas militares cantadas en
aleman. Al dia siguiente uniformados,
recorrieron en grupos la ciudad. Eran
gente disciplinada, que en ocasiones
desfilaban con el “paso de la oca”
hasta casi la cintura del de delante.

La unidad estuvo mandada como es
sabido por Sperle desde la fecha ini-
cial del 7 de noviembre de 1936 hasta
el 1 de noviembre del afio siguiente.
Helmutch Wolkman fue el jefe desde
esa fecha hasta el 10 de noviembre
del siguiente afio y finalmente Von
Richthofen mandd la unidad hasta su
disolucion el 22 de mayo de 1939. La
Legién Condor distribuyd las unidades
inicialmente en los aerédromos de
Avila, Leén, Salamanca, Vitoria, Talave-
ra y Escalona. En Avila se realizaron
en principio revisiones de material y
pruebas de aviones. El cuartel general
de la unidad se fue trasladando con el
progreso de las operaciones, pasando
desde Comillas en Santander , a Bur-
gos y algo mas tarde a Almazan en
Soria.

Los efectivos de la Legion Céndor
que permanecieron en Ledn durante
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toda la extension del conflicto, se hi-
cieron muy conspicuos a los ojos de
los leoneses. Eran gentes de tipo ger-
manico, muchos de ellos de tez clara,
pelo rubio y ojos también claros, que
en los dias libres aungue de forma dis-
creta paseaban en grupos por las ca-
lles de la ciudad. En la mayoria de las
ocasiones iban de uniforme y en nu-
merosas ocasiones acudian a los dife-
rentes actos o a las reuniones para
volver al campo en cuadros cerrados,
desfilando de forma airosa y en co-
rrecta formacion. Muchos de aquellos
muchachos llevaban unas magnificas
camaras fotograficas que en Ledn solo
se conocian de oidas, como las Leikas
o las Retinas.

También sucedié algin accidente
grave gue tuvo a alguno de ellos como
protagonista. En la Calle de la Rua se
estrelld un avién Stuka pilotado por un
aleman. Se empotré en el Ultimo piso
del Numero 30, donde se produjo un
gran boquete, muriendo en el acciden-
te el piloto aleman y una sefiora de la
casa. También hubo un accidente de
carretera, cuando un camion descu-
bierto con dos bancos corridos, que
venia de Burgos, volco a gran veloci-
dad, resultando muchos muertos y he-
ridos de gravedad. Bastantes alema-
nes murieron en el camino al hospital.

A finales de 1937, las operaciones
de montaje y mantenimiento que se re-
alizaban en Tablada, Sevilla, pasaron a
realizarse en el Parque Regional Norte
de Ledn. Desde esa fecha tomd gran
actividad la recepcion, reparacion y
mantenimiento del material, como pri-
mer escalon de apoyo.

Despedida de la
Legién Cdondor

El dia 22 de mayo de 1939, finaliza-
da la guerra, tuvo lugar la despedida
de la unidad aérea alemana que habia
contribuido decisivamente a la victoria.
El general Franco asistié en Ledn a los
actos, que fueron de gran brillantez y
solemnidad.

El dia 1 de mayo por la tarde en el
Bar Azul de la ciudad, el ayuntamiento
y el pueblo, representados por las au-
toridades, habian ofrecido un vino de
honor a los componentes de la fuerza.
En el acto estaban presentes el Alcal-
de Fernando Regueral asi como las
demas autoridades de la ciudad. Se
habia tomado la decision de dar el
nombre de “Legion Céndor” a una ca-
lle de la ciudad. El Jefe de la unidad
agradecio las atenciones que habian
tenido para con ellos durante su es-
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tancia. Se trasladaron a unas tribunas
colocadas en el Paseo Ordofio Il, por
donde discurri¢ el desfile de las tropas
hasta finalizar en la calle Ramoén y Ca-
jal. Hubo una gran actuacion de bailes
regionales y posteriormente discurrio
el desfile, en el que participaron tropas
marroquies y alemanas.

El 22 de mayo llegé desde Burgos
el general Franco a las doce y cuarto
de la manana, acompanado del gene-
ral Kindelan, Jefe de la Aviacién Na-
cional y por el Jefe del Aerodromo de
Ledn. Comenzo el acto pasando re-
vista a todas las unidades, personal y
aviones de caza, bombardeo y trans-
porte, asi como a una seccion de sol-
dados de aviacion. A continuacion
presidio el desfile junto con el general
Kindelan, el general Wolfram von
Richthofen asi como el Barén Eber-
hard von Stohder.

Las fotografias de estos actos de
despedida tienen el estilo de los mejo-
res dias de esplendor germandfilo de
la Espana de Franco; hay una instanta-
nea de la imposicion por el General al
piloto Hencke y otras de las dos tribu-
nas que portaban simbolos inequivoca-
mente “nazis”, como la “svastica” en la
barandilla de una tribuna baja, asi
como el dosel de una algo mayor, en la
que se alinean personajes importantes
de la época. Bajo un arco con dos em-
blemas de Ledn y en el centro una
gran efigie del emblema de la Luftwaf-
fe, se suceden Franco, Von Richthofen
y los aviadores condecorados.

En esta ceremonia fueron condeco-
rados varios aviadores alemanes, en-
tre ellos Alfred Hencke por sus diver-
sos meritos. Este piloto habia volado
sin escalas desde Alemania a Estados
Unidos en un Foke Wulf 200 “Céndor”
el afo anterior a comenzar la contien-
da espafola. Y sobre todo habia lleva-
do al comandante Arranz a Berlin con
la carta de Franco solicitando ayuda, y
traslado el primer Junker 52 al sur de
la Peninsula para comenzar de inme-
diato el “Puente Aéreo” sobre el Estre-
cho. Franco agradecio la decisiva co-
laboracion de los alemanes a la victo-
ria; tambien hablaron tanto Richthofen
como Kindelan. Seguidamente el ge-
neral visitd Ledn pasando por la Plaza
de San Marcos y la Calle Ordofo I,
que estaban engalanadas para los ac-
tos. Desde el balcon de la Diputacion
dirigié unas palabras al pueblo de
Ledn, gue celebraba alborozado el fi-
nal de la guerra. Una delegacion es-
panola acompafno a los alemanes en el
viaje de regreso , presidida por el ge-
neral Aranda y otros cinco generales y
dos almirantes, figurando entre ellos el
Infante Alfonso de Orleans.

En Espafna dejaron sus vidas 66 je-
fes, 120 oficiales, 65 clases entre su-
boficiales y tropa asi como 20 espe-
cialistas. El 11 de mayo se habian con-
centrado en Ledn todas las fuerzas
componentes de la Legion Condor y
en ese preciso dia tuvieron su ultima
baja; el suboficial piloto Hans Nirmin-
ger (3), cuando realizaba un vuelo de
entrenamiento y acrobacia. A su mar-
cha, la unidad dejo 370 aviones de los
700 que habian llegado, quedando en
Ledn una parte muy importante de
ellos y gran cantidad de material de
repuesto.

La reorganizacion territorial
durante la Guerra

Al comienzo de la guerra, las fuerzas
nacionales se replantean la organiza-
cién territorial que tenian antes del
conflicto, para adecuarlo progresiva-
mente a las modificaciones del territo-
rio y de los frentes por los que iba pro-
gresando la campana. El Boletin Nu-
mero 8 del BOE de 18 de septiembre
de 1936, publicaba el decreto N°® 52
sobre organizacion de las Fuerzas Aé-
reas, dividiendo las existentes en ese
bando en Norte, Oeste y Sur. El desa-
rrolle de |la contienda hace que en abril
se produzca la reorganizacion en las
regiones aéreas de Centro, Norte y Sur
y ahora ubicadas, la del Centro en Sa-
lamanca, la del Norte en Leon y la del
Sur en Sevilla. Poco después se crea-
rfa una cuarta region denominada Le-
vante, con centro en Zaragoza.

Por la orden del BOE N¢ 1 de 2 de
octubre de 1936, se habilitaba al em-
pleo de Teniente Coronel al coman-
dante Julian Rubio Lopez, siendo des-
tinado como Jefe de la Fuerzas Aéreas

(3) El autor no se resiste a consignar, que el
nombre de este suboficial piloto ha sido objeto
de una curiosa polémica desde hace afios. El dia
6 de febrero de 1939, ya derrotado el ejército re-
publicano, se concentraban en el campo de Fi-
gueras los restos de la aviacion gubernamental.
Varios Messerschmitt BF-109 atacaron el aero-
dromo y solo habia en el aire uno o dos Chatos.
El piloto de 1-15 y notable combatiente jefe de la
unica escuadrilla de caza nocturna Falco, dispa-
ro contra dos de los aviones alemanes mientras
estos daban pasadas a placer sobre el material
y personal del campo. También desde tierra se
disparoé sobre los atacantes con todo lo disponi-
ble, naranjeros vy pistolas, por parte de un grupo
de pilotos de caza, entre ellos Jose Maria Bravo.
Uno de los Messer cayo al campo y el piloto so-
brevivid. momentaneamente con gravisimas heri-
das y mutilaciones, pidiendo el mismo una pisto-
la para acabar. Desde ese dia hasta ahora, pues
todavia vive felizmente, Falco asegura que derri-
b6 dos Messer, cuyos pilotos eran Niriminger y
Windemuth Heinrich.



del Norte. Al poco tiempo el mismo ofi-
cial fue confirmado en marzo de 1937
como el primer Jefe de la Region Aé-
rea del Norte, con sede en Leon, don-
de poco mas tarde se ubicaria la jefa-
tura, con oficinas en el edificio del Ho-
tel Oliden, en la Plaza de Santo
Domingo con entrada por la calle Ge-
neral Sanjurjo.

Desde primeros de 1938, el Jefe de
la Region Aérea del Norte paso a ser-
lo el comandante José Maza Saave-
dra, gue todavia dependia directamen-
te del Jefe de la 8% Region Militar, con
jefatura en La Coruna.

Al finalizar la guerra civil, el decreto
de 5 de septiembre de 1939 estable-
cio la division de todo el territorio na-
cional en 7 regiones aéreas y tres dias
mas tarde se publicaban los destinos y
mandos de las diferentes regiones y
unidades aéreas. El teniente coronel
Rubio Lépez era destinado nuevamen-
te como jefe ahora de la 52 Regién Aé-
rea a Ledn, ademas de nombrarsele
inspector de la recién creada Acade-
mia de Aviacion. Las oficinas de la Re-
gién, que las habia compartido con la
Legion Condor, se trasladaron por es-
tas fechas al aerédromo. Al poco tiem-
po la cabecera de la 5% Region Aérea,
con su jefe pasaria a Valladolid, donde
pasd ya ascendido a Coronel Julian
Rubio.

La creacién de la Academia de Avia-
cion fue conocida en septiembre de
1939 y muy pronto comenzaron a rea-
lizarse obras en el aerédromo para dar
cabida a la nueva institucion, mejoran-

dose infraestructuras en la Plaza, Cruz
del Altar de los Caidos, pabellones y
dormitorios gue albergarian a los alum-
nos.

Primeros pasos en la
creacion de la Maestranza

Basandose en los importantes talle-
res con los que conto la base desde
su creacion, fue tomando cuerpo la
materializacion de lo gue, primero se
llamaba Parque y Talleres, pasando
durante la presencia de la Legion Con-
dor a denominarse como Maestranza.
Al llegar esta unidad se ampliaron las
instalaciones para ubicar los trabajos
dedicados a sus diferentes aeronaves,
siendo durante su permanencia, cen-
tro y cuartel principal de aquella. En
ellos se llevo a cabo el montaje, la re-
paracion y el mantenimiento de todos
los aviones de procedencia alemana.

El primer jefe de aqguellas instalacio-
nes, aunque de forma tedrica, puesto
gue la base no estaba funcionando,
fue sin duda el Capitan de Artilleria
Francisco Mata Manzanedo, que fue
destinado en noviembre de 1923, por
boletin del Servicio de Aviacion, como
jefe de las instalaciones de talleres en
la Base Aérea de Ledn y permanecio
en ese destino hasta diciembre de
1925. Al ano siguiente se hace cargo
de los mismos talleres el capitan Ro-
man Rodriguez-Arango Lopez, gue
permanecio en el destino hasta 1929,
siendo sustituido por el capitan Enri-

que Azcarraga Montesinos, que cesod
a finales de 1931 debido al decreto de
reorganizacion de la Escuadras de
Aviacion. En ese mismo decreto se
creaba el Parque Regional Norte en la
Base de Leon.

Poco después se publicaron los des-
tinos de los capitanes Florencio Bece-
rril Pigneus y Antonio Gonzalez Garcia
al mismo Pargue. Otro de los oficiales
impulsores del Parque fue el teniente
Enrique Cardenas Rodriguez, destina-
do en enero de 1935 también a los ta-
lleres. Las instalaciones fueron am-
pliandose poco a poco, hasta alcanzar
sus dias de esplendor y mayor desa-
rrollo en los afos 1937 al 1939. En
esos anos principales de la contienda
trabajaban continuamente en La Maes-
tranza 1800 obreros. A partir de su
grave lesion sufrida en Acto de Servi-
cio en combate aéreo, el capitan Anto-
nio Rodriguez Carmona, quedo ligado
al guehacer continuo en tierra, llegan-
do a tener gran influencia en el desa-
rrollo y ampliaciones de los talleres,
que desembocé en la ubicacion de la
Maestranza en Leodn.

El Parque Regional Norte tuvo una
importancia clave para mantener el
empuje de las fuerzas aéreas naciona-
les durante toda la guerra. A finales de
1939 se creaba la Escuela de Aprendi-
ces de Aviacion, asignada a la Maes-
tranza de Ledn, que daba nuevos im-
pulsos al conjunto de actividades que
durante los afios cuarenta tendrian lu-
gar en el Aerodromo de la Virgen del
Camino. B
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i La aviacion en la revolucion
de octubre de 1934

EMILIO HERRERA ALONSO
Coronel de Aviacion

-

AN transcurrido ya sesen-

ta y cinco afios desde

que, en octubre de 1934,

ocurrieran en nuestra pa-
tria unos muy duros y cruentos aconte-
cimientos que habrian figurado en la
Historia de Espafa como hito crucial,
si menos de dos anos mas tarde no se
hubiera desencadenado la guerra que
durante casi mil dias lleno de sangre,
sudor y lagrimas las tierras, los mares
y los cielos espafioles, determinando
para nuestra patria el final de la Edad
Contemporanea y el nacimiento de la
Actual, y que por su muy superior
magnitud apagé los ecos de aquella
revolucion que, indudablemente, fue el
preludio de la Guerra Civil.

SITUACION AMBIENTAL

~ E vivia a la sazén en un Mundo
desconcertado que trataba de
levantarse y superar el bataca-

zo de 1929, y mas concretamente, en
una Europa sumida a causa de ésta en
una gran depresion econémica que,
emparejada con el consecuente paro
obrero, constituia un inmejorable caldo
de cultivo para el desarrollo de postu-
ras politicas radicalizadas que darian
lugar al nacimiento de nacionalismas
exaltados que, a su vez, fueron a de-
sembocar en sistemas de gobierno
dictatoriales en distintas nacicnes de
la vieja Europa en la que Francia, en
manos socialistas, caminaba hacia el
Frente Popular que se instalaria en el
Poder un afio mas tarde; en Alemania
gobernaba Hitler con el partido Na-
cional Socialista desde el afo anterior;
Austria —donde habia sido asesinado
por los nazis el canciller Dollfuss— vivia
un clima de guerra civil; Rusia, bajo la
Dictadura del Proletariado, estaba fé-
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rreamente regida por Stalin; en ltalia,
Benito Mussolini trataba de recrear el
Imperic romano, y el doctor Oliveira
Salazar estaba desarrollando el Estado
Novo en Portugal.

Dentro de este panorama europeo,
Espafia ~donde apenas hacia tres
afos que se habia estrenado el regi-
men republicano- vivia unas circuns-
tancias muy peculiares como conse-
cuencia de los resultados electorales
de diciembre de 1933 que habian
dado el triunfo al centro-derecha, cau-
sando la quiebra de la coalicion repu-
blicano-socialista que durante dos
anos habia gobernado. No se habia
conformado con el resultado de las ur-
nas el partido Socialista que vivia una
grave crisis interna, causada principal-
mente por la antipatia personal, mutua,
existente entre el profesor Besteiro,
hombre de gran cultura, solidez doctri-
nal, principios morales y caballerosi-
dad, y decidido partidario de la lucha
dentro de la mas estricta legalidad, y
Francisco Largo Caballero —el “Lenin
espariol”, como se le llamaba- perso-
naje tosco, sin formacion intelectual e

Patrulla de Breguet XIX en mision de Bombardeo.

incapaz de expresarse en el Congre-
so, pero entregado de lleno a la causa
de su partido, sin limites éticos para
llevarla adelante.

Se impuso finalmente Largo Caballe-
ro que se lanzo, inmediatamente, a
preparar una revolucion que derribara
el régimen nacido en 1931, anuncian-
dola en mitines, articulos de prensa y
por cualquier otro medio, creando un
clima de exaltacion de los animos que
no podia pasar desapercibido, ya gue
fue la revolucion mas anunciada de los
tiempos modernos.

Pese a ello, ni el Gobierno tenia un
plan para oponerse a los revoluciona-
rios, ni estos —a quienes no faltaron
combatientes ni armas, ya que dispu-
sieron hasta de artilleria— habian pre-
parado un verdadero proyecto para la
conquista del Poder.

EL AMBITO GEOGRAFICO

UNQUE la revolucion de octu-
bre de 1934 —de inspiracion y
protagonismo casi exclusiva-




Tablada, 8 de junio de 1935. El Presidente del Gobierno, seiior Lerroux, impone la Medalla Militar
al capitdan Rute.

mente socialista— estaba programada
para todo el territorio peninsular, y pro-
dujo incidentes -mas o menos cruen-
tos- en casi todas las provincias, fue-
ron estos generalmente dominados
con facilidad por las fuerzas de Orden
Publico, y Unicamente tuvieron impor-
tancia los desarrollados en las provin-
cias Vascongadas y en Barcelona
—con indudable carga de separatismo
en ambos casos- y en Asturias.

Sometidos los grupos revoluciona-
rios del pals vasco, y rendidos en Bar-
celona los que se hacian fuertes en el
palacio de la Generalidad, Unicamente
Asturias quedo alzada, y en esta re-
gion se desarrolld, durante quince dias
—del 5 al 19 de octubre- una verdade-
ra guerra en la que las fuerzas del Go-
bierno hubieron de emplearse con fir-
meza, actuando unidades trasladadas
desde distintos puntos de Espana, en-
tre ellas varias banderas de la Legion
y tabores de Regulares, llegados des-
de Marruecos y desembarcados en
Gijén. El papel de la Aviacion fue de
gran importancia en la lucha para so-
focar la rebelion, en el aspecto mate-
rial, pero no tanto como en el moral en
el gue causo un efecto demoledor en-
tre los revoltosos.

Asturias, provincia maritima préactica-
mente aislada de la meseta duriense
por la gran muralla que constituye la
cordillera cantabrica, sin otra comuni-
cacion con aquélla gque asperos puer-
tos, y separada de las regiones limitro-
fes de Cantabria y Galicia por las rias
formadas por las desembocaduras del
Deva y el Eo, respectivamente, dispo-
ne de una muy dura orografia, intrinca-
do laberinto de valles, estrechos vy re-
torcidos al sur de la regién, y algo mas

abiertos en el centro y en la zona
oriental; sus montes estan bastante cu-
biertos de bosques, y sus rios son cor-
tos y de corriente torrencial en su ma-
yoria. Esto incide scbre las comunica-
ciones que, consecuentemente, son
escasas y dificiles.

Sus dos ciudades mas importantes
Qviedo y Gijon, tenian a la sazdn una
poblacion que en ninguna de las dos
superaba los 80.000 habitantes.

El territorio en que se desarrolld la lu-
cha que llevaria a la sumision total de
los revolucionarios, fue esencialmente
la zona centro-norte de la provincia as-
turiana, en un circulo de unos 30 kilé-
metros de radio en torno a Oviedo,
siendo las cuencas mineras el verda-
dero territorio de los rebeldes y sus ba-
ses de partida, y Mieres, La Felguera y
Sama de Langreo los principales focos
de irradiacion.

La revolucion fue preparada, res-
paldada y desarrollada por el Sindica-
fo Minero, de aplastante mayoria so-
cialista, para lo que dispuso de gran
fuerza econdmica y del diario Avance.
El armamento se compuso inicialmen-
te ~ademas del alijado en San Esteban
de Pravia del vapor Turquesa— de fusi-
les robados en la Fabrica de Armas
por los obreros y empleados de ésta, y
de considerable cantidad de dinamita
extraida de los polvorines de las mi-
nas. Luego, ya en plena revolucion, se
incremento notablemente el parque de
los revolucionarios con el armamento
capturado en las fabricas de Trubia y
de La Vega, v en la de explosivos de
La Manjoya.

Aunque el lider aparente de la revo-
lucion, seria Teodomiro Menéndez,
dado que era opuesto a la solucion

violenta, no tuvo gran relevancia en la
revuelta, siendo realmente el jefe su-
premo de ésta, Ramon Gonzéalez Pefa
~-que a si mismo se denominaba “ge-
neralisimo”-, hombre de caracter fuer-
te y autoritario, y buen organizador,
que habia presidido la Diputacién de
Asturias. Su segundo en el mando, Be-
larmino Tomas, antiguo presidente del
Sindicato Minero, supo negociar con
habilidad y prudencia la liquidacién de
la revolucion.

El “Ejército Rojo" —como se autode-
nomind- llegd a contar, segun el infor-
me oficial del Gobierno, con 30.000
hombres en armas. Mas que un ejérci-
to era un conjunto de columnas —mas
bien bandas que otra cosa- en las que
la dnica virtud militar era el valor, y a
las que la desorganizacién y escasa
disciplina, reducian en grado sumo su
efectividad.

SITUACION DE LA AVIACION
MILITAR

L material aéreo con gue la

Aviacion Militar contaba en

aqguellos afios estaba formado,
casi exclusivamente, por catorce es-
cuadrillas de sesquiplanos Breguet
XIX, de reconocimiento y bombardeo
—de ellas, diez en la Peninsula—-, cinco
de biplanos de caza Nieuport Ni-52, y
un grupo de hidroaviones Dornier
‘Wal” —todo ello material anticuado vy
con muchos afnos de servicio—, dos tri-
motores de distinto modelo —un Jun-
kers D-30y un Fokker F-VIl- y algunas
avionetas Tiger “Moth". La Aeronautica
Naval, por su parte, estaba dotada
con medio centenar de aviones -te-
rrestres, Martinsyde e Hispano E-30, e
hidroaviones Macchi 18, Savoia 62y
Dornier “Wal'-, también anticuados y
gastados; contaba, sin embargo, con
dos autogiros La Cierva C-30, recién
recibidos, aungue sin experimentar en
el campo militar.

La razdn de esta pobre situacion
de la Aviacion marcial espafiola, pode-
mos encontrarla en el inefable ar-
ticulo 6% de la Constitucién de 1931,
que paladinamente decia: “La Re-
publica espariola renuncia a la guerra
como instrumento de politica na-
cional.”.

Consecuentemente, el armamento
de las Fuerzas Armadas no se habia
renovado ni modernizado, y éstas es-
taban equipadas con lo que guedaba
del material con que habian acabado
la guerra de Marruecos en 1927,

El personal militar estaba ideolégica-
mente divididc en dos fracciones real-
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mente antagonicas, aungue el arraiga-
do sentido del deber y de la disciplina,
hacia que se mantuviera una cierta co-
hesion que duraria, al menos mientras
no se creara alguna critica situacion
que la rompiera.

ESTALLA LA REVOLUCION

L gobierno de centro-derecha

salido de las elecciones de di-

ciembre de 1933, formadao por
Alejandro Lerroux, no contaba entre
sus ministros con miembros de la
C.E.D.A., pese a ser ésta la mayoria
minoritaria, y lo mismo ocurrio con el
formado en abril de 1934 por Ricardo
Samper, politico de escasa talla, poco
dotado para solventar momentos difici-
les como serian los de aquel verano en
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el que era evidente que el estallido de
la revolucion, preparada a la luz del dia
y sin el menor recato, era inminente.

En septiembre, una de las medidas
adoptadas por el Gobierno fue ordenar
que fueran precintadas todas las avio-
netas privadas que habfa en los aero-
dromos de la Peninsula, enire las que
se encontraba —en Barajas— una, pro-
piedad de un elemento destacado del
movimiento, que tenia el proposito de
bombardear con ella el Ministerio de la
Gobernacion, hecho que asf fue evi-
tado.

El 1 de octubre, al reanudarse las
sesiones del Congreso, tras las vaca-
ciones de verano, seria derribado el
gabinete Samper y Lerroux formaria
gobierno, incluyendo entre los minis-
tros de éste a tres miembros de la
C.ED.A.

=y

Cuartel de Santa Clara, en la parte superior de la fotografia.
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Esto parecié ser el detonante de la
revolucion. En Madrid y en toda Espa-
fia se vivia un clima tenso y cargado,
agudizado al conocerse la entrada de
ministros de la Derecha en el nuevo
gabinete. El Gobierno ordeno mante-
ner acuarteladas las tropas mientras
los socialistas movilizaban y daban
instrucciones a sus comités. El 5 se
declard la huelga general en toda Es-
pafna, y el Gobierno respondio procla-
mando el “estado de guerra” en todo
el territorio nacional.

Se produjeron los incidentes propios
de las huelgas revoluciconarias, en casi
todas las provincias espafnolas —con
muertos en varias de ellas— pero fue-
ron sofocados por las fuerzas de Or-
den Publico gque en algunas hubieron
de emplearse con contundencia.

En Catalufa —mas concretamente,
en Barcelona- la enérgica y firme acti-
tud del Jefe de la IV Division, general
Batet, acabd en veinticuatro horas con
el Estat Catala proclamado por Com-
panys, dentro de una pretendida “Re-
publica Federal”. Aunque se penso en
atacar desde el aire a los sediciosos, y
algunos aviones de la Aeronautica Na-
val estuvieron cargados con bombas y
listos para realizarlo, no fue necesario,
pues bastaron dos docenas de cano-
nazos contra el palacio de la Generali-
dad, para que se rindieran sus “defen-
sores” y, apenas una hora después |o
harian los que se mantenian en el de
Gobernacion.

En las Vascongadas, se logrd yugu-
lar el movimiento, que tuvo una impor-
tante carga separatista, limitandolo a
Mondragon, a Eibar y a la zona minera
de Somorrostro, pero la actuacion del
Ejército redujo a los alzados en las dos
primeras localidades y dejo aislados a
los mineros que, finalmente, depusie-
ron su actitud luego de un bombardeo
realizado por una patrulla de Breguet
XIX del Grupo 23, con base en Logro-
no.

En Asturias la revolucion adquirio,
desde los primeros momentos, una
gran violencia en las cuencas mineras
en las que, por su rapidez y efectivi-
dad, obtuvo sus mas inmediatos éxi-
tos, asi como en Oviedo donde las mi-
licias socialistas locales, apoyadas por
dinamiteros llegados de Mieres y de
Sama, principalmente, ocuparon pun-
tos importantes en las afueras de la
capital y en el interior de ella, ponien-
do en graves dificultades a la guarni-
cion y a las fuerzas de Orden Publico.

Al proclamarse el “estado de guerra”
tomaria el mando civil de la provincia
el Jefe del Regimiento n® 3, coronel
Navarro, que tendria a sus ordenes



3.914 hombres, de los que 1,664 eran
del Ejército, y 2.250 de las fuerzas de
Orden Publico —Guardia Civil, Guar-
dias de Asalto, de Seguridad y Carabi-
neros—.

Con las fuerzas existentes en Oviedo
se ocuparon los puntos importantes en
el perimetro de la plaza, pero ante el
empuje de los revoluciconarios, fueron
replegandose aquéllas hasta quedar
defendiendo Unicamente los cuarteles
de Pelayo —Regimiento n® 3— y Santa
Clara ~Guardias de Asalto— y algunos
puntos muy importantes que se inten-
taria mantener hasta el final de la lu-
cha.

EL SOCORRO A ASTURIAS

L Gobierno decidié actuar con

toda energia, no dudando en

trasladar tropas de Marruecos
a la Peninsula para sofocar la rebelion.
El ministro de la Guerra, Diego Hidal-
go, llamé a su lado para que le ase-
sorara, al general Francisco Franco
-Comandante General de Baleares, a
la sazon- desairando al Jefe del Esta-
do Mayor Central, general Masquelet.
Para mandar las fuerzas se designo al
general Lopez Ochoa, y para prestarle
el apoyo aéreo que pudiera necesitar
se encargo al Director General de
Aeronautica, comandante [smael War-
leta, que sondeara la actitud del te-
niente coronel Camacho, Jefe de la
Escuadra n® 1, de quien se desconfia-
ba por considerarle, ideologicamente
proximo a los revolucionarios. Warleta
llamo a su despacho al teniente coro-
nel y a sus jefes de Grupos y Escua-
drillas, y planteé sin ambages el pro-

blema. Camacho se comprometio a
obedecer disciplinadamente las 6rde-
nes que recibiera, lo mismo que sus
subordinados, como asi hicieron, con
la excepcion del comandante de la
Puente, jefe del Grupo 21 y del aero-
dromo de Ledn, cuya actitud pasiva
hizo que fuera destituido, tomando
personalmente el mando del Grupo el
propio teniente coronel Camacho.

También hubo de ser destituido, por
Decreto de 16 de octubre, el coman-
dante Pastor Velasco, Jefe de los Ser-
vicios de Aviacion, ya que trasmitia al
jefe del aerodromo de Ledn, ordenes
distintas a las dadas por el propio mi-
nistro. Fue relevado por el teniente co-
ronel Saenz de Buruaga.

El aerédromo de la Virgen del Cami-
no, de Ledn, estaba dentro de los pla-
nes de los revolucionarios que habian
“trabajado” a varios suboficiales y a al-
gunos oficiales, y daban por sentado
gue se pondria al lado de la revolucion
0, al menos, no se opondria a ella. En
la noche del 6 se concentraron grupos
de revolucionarios en las cercanias de
San Andrés de Rabanero, dispuestos
a atacar el aerédromo y dominarlo con
ayuda de elementos del interior de
éste, pero, fras un ligero tiroteo, fueron
dispersados por fuerzas de Asalto.

También en otros puntos de Espana
hubo intentos de asalto a aerédromos
militares, destacando el ataque a las
instalaciones de la Aeronautica Naval
de Barcelona en la madrugada del 7,
por grupos armados con ametralla-
doras y fusiles, desde las faldas de
Montjuich; el ataque contenido tras
vivo tiroteo, se repitid dos horas mas
tarde, siendo de nuevo rechazados los
atacantes que dejaron en manos de

Autogiro de la A.N. que tomé parte en las operaciones.

las fuerzas del Gobiernc, 16 prisione-
ros, 20 fusiles y considerable cantidad
de municiones. También fue hostiliza-
do el aerodromo de Alcala de Hena-
res, el dia 8, en tres intentos de asalto
que fueron rechazados con facilidad
por la guarnicion de aquél, capturan-
dose un prisionero y algunas armas.

LAS PRIMERAS COLUMNAS EN
SOCORRO DE OVIEDO

L viernes, dia 5, sale de Ledn

hacia Oviedo, una columna for-

mada por un batallén del Regi-
miento n® 36 y una bateria de artilleria.
Llega a Puente de los Fierros al caer la
noche del 6. Alli toma el mando de ella
el general Bosch, Continda la marcha
el 7, pero pese a ser reforzada con ba-
tallones de Ledn y de Palencia, no
puede pasar de Vega del Rey, encajo-
nado en el escarpado valle del rio
Lena, en el que puede ser batido des-
de todas direcciones, y donde en-
cuentra fuerte resistencia de los revo-
lucionarios; queda con el grueso de su
columna en Campomanes, aislado de
su retaguardia al haberle cortado el
enemigo la comunicacion con Puente
de los Fierros.

Designado el general Lopez Ochoa,
por el ministro de la Guerra, para to-
mar el mando de la plaza de Oviedo y
de las fuerzas que hayan de enviarse,
es trasladado con su ayudante, co-
mandante Porras, en dos Breguet, a
Ledn, y de alli marcha por carretera a
ponerse al mando de la pequefa co-
lumna -350 hombres del Regimiento
n® 12— que ha salido de Lugo, en ca-
miones, con direccion a Asturias. Se
une a ella en Ribadeo, el 7, y eludien-
do internarse en el desfiladero de Pe-
faflor donde los revolucionarios espe-
ran a la columna, marcha el 8 sobre
Avilés donde vence la resistencia que
se le opone y captura 80 prisioneros,
entrando en la villa el dia 9.

El 7, en el puerto del Musel, desem-
barca del crucero Libertad, un batallon
del Regimiento n® 29, de El Ferrol, que
ocupa el 8, tras duro combate, el ba-
rrio de Cimadevilla, y sale en direccion
a Oviedo, pero es detenido apenas ha
recorrido 12 kilometros, teniendo que
regresar a Gijon.

La situacion en Oviedo va agravan-
dose rapidamente, al irse perdiendo
posiciones y sus defensores, los que
no se rinden, se ven.forzados a reple-
garse.

El coronel Alfredo Navarro, que tras
proclamarse el estado de guerra ha
asumido el mando civil y militar de la
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Imposicion de la corbata de la Medalla Militar,
colectiva, al estandarte de la 1° Escuadra, en

Madrid, el 14 de abril de 1935.

provincia asturiana, pide que la Avia-
cion bombardee a los revolucionarios
que atacan la plaza de Qviedo y utili-
zan para ello cafones. Se le comunica
al jefe del aerddromo de Ledn, y éste
da la orden de salida de los aeropla-
nos, y cuando ya estan dispuestos, un
grupo de soldados trata de impedir el
despegue de aquéllos. Los oficiales
consiguen dominar la situacion, pero
los aviones unicamente realizaran este
dia vuelos de reconocimiento.

El comandante de la Puente escuda
su pasividad en las graves deficien-
cias de las ametralladoras de avion
que dice son “casi inservibles” por es-
tar muy gastadas en las operaciones
de Marruecos y ser de modelos atra-
sados e imperfectos; asi mismo comu-
nica la gran escasez de bombas gue
sufre la base de Leodn.

ENTRA EN ACCION LA AVIACION

L 8 llega en vuelo, desde Ma-
drid, el teniente coronel Cama-
cho Benitez —jefe de la Escua-
dra n? 1— que destituye a de la Puente
y toma el mando del aerodromo leonés
y de las fuerzas aéreas estacionadas
en el, que se ven reforzadas por una
escuadrilla del Grupo 22 de la 2° Es-
cuadra, llegada de Sevilla. La discipli-
na gueda restablecida y la Aviacion se
podra ya utilizar sin ningun recelo.
Aqguel mismo dia son bombardeadas
por la Aviacion las carreteras de acce-
so a Oviedo, y se pretende lanzar un
mensaje al general Bosch, anuncian-
dole el envio de un convoy de viveres
y municiones, y la incorporacién a sus
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fuerzas del Regimiento de Infanteria n®
35 vy el resto del Grupo de Artilleria. El
mensaje no pudo arrojarse por estar la
zona cubierta de niebla

Se ordena que los vuelos de recono-
cimiento se realicen por parejas de
aviones, y los de bombardeo, por pa-
trullas o por escuadrillas.

La Aviacion realiza, unicamente, vue-
los de reconocimiento el dia 7, y los re-
volucionarios, al ver gue no atacan,
creen que la Aviacion esta con ellos y
dan la orden de no disparar contra los
aviones. El 8 los Breguet bombardean
concentraciones enemigas en el mon-
te Naranco, y en Gijon, y arrojan pro-
clamas y periodicos para que los revo-
lucionarios vean que el movimiento
subversivo ha fracasado en el resto de
Espafa y gue solo gueda en armas
Asturias, amenazandc con una dura
represion si persisten en su actitud y
no se rinden.

El Parte de Operaciones de Aviacion
Militar, de este dia, dira:

“Por cubrirse Asturias con un mar de
nubes, solo pudo hacerse un servicio
de observacion proxima con el resulia-
do siguiente:

Columna Bosch. Entre Pola de Lena
y Campomanes, con paineles indican-
do falta de municiones; sobre carrete-
ra Mieres-Oviedo se observé actividad
por lo que fue bombardeada, asi como
una boca-mina con obreros que con-
festaron con fuego.

El total de municiones consumidas
en el dia de hoy es de 90 bombas y
470 cartuches.”

Desde Burgos, por carretera, se en-
vian a Ledn 100 bombas “A-5" (12
Kg.), 4.000 cartuchos y 800 litros de
aceite, y en vuelo, en un Fokker de

Aviadores y médicos en la plava de Gijon.

LAPE, requisado, pilotado por el capi-
tan Soriano, 13.000 cartuchos de 7'7, y
ametralladoras Vickers y Darne. Tam-
bién en un trimotor de Aviacion Militar,
desde Melilla, se transportan al aero-
dromo de Ledn, 1.000 Kg. de bombas
incendiarias y, por ferrocarril, debi-
damente escoltadas, 2.000 bombas
“A-5",

El 9, con tiempo muy nuboso que di-
ficulta los reconocimientos aéreos, se
arrojan desde un trimotor octavillas so-
bre Oviedo, y se bombardea Barruelo.
El hecho de que por el mal tiempo los
aviones no sobrevuelan ese dia las
cuencas mineras, es utilizado por los
dirigentes rojos para confirmar el ru-
mor de gue la base de Leodn esta con
los revolucionarios.

Manuel Grossi Mier, en “La insurrec-
cion de Asturias”, dira refiriéndose a
aquellos primeros dias:

“La Aviacion produce estragos en
los medios revolucionarios de Asturias
y, particularmente en Gijon. Los bom-
bardeos aéreos se suceden sin cesar
y producen verdaderas carnicerias.
Rara es la bomba lanzada por un ae-
roplano que no produzca diez o doce
victimas. Momentos hay en que los
aviones se despliegan sobre los ba-
rrios bajos, bombardedndolos todos al
tiempo.” “Resulta dificil describir los
estragos causados por la aviacion en
la poblacion gijonesa. Bastara decir
que los muertos por la Aviacion en di-
cha villa no bajan de 600" .... "Los
bombardeos aéreos siembran el pani-
co entre los combatientes y entre toda
la poblacion.”.

No merece la pena hacer comenta-
rios sobre la capacidad de exagera-
cion del tal Grossi, pero es evidente
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Incendios en Oviedo.

gue las bombas de 12 kilos, arrojadas
por los Breguet, causaban una impre-
sion demoledora en la moral de los re-
volucionarios. Y mas tarde, sigue
Grossi:

“A las 9 de la manana (del 8) la Avia-
cion hace acto de presencia sobre
Mieres, bombardeando. Una bomba
causa 9 muertos y 14 heridos, otras
causan grandes destrozos.”

Y en un “Informe al Pleno Regional
de Sindicatos de Asturias, Leon y Pa-
lencia sobre los sucesos revoluciona-
rios en Gijon”, se lee:

“A las nueve y media aparecen los
aviones que lanzan proclamas inflama-
das de patrioterismo, al mismo tiempo
que observan la posicion de los gru-
pos revolucionarios de la barriada.”

“A las diez y media comienza la
ofensiva de las fuerzas gubernamenta-
les. Los aeroplanos, que a estas horas
son cuatro, lanzan bombas constante-
mente sobre los campos que rodean el
barrio, pretendiendo sin duda dejarlos
limpios de revolucionarios para facilitar
el avance de las tropas.”.

“A las doce menos cuarto comienza
el combate ....Los aviones se dan
cuenla de lo dificil que sera abrir bre-
cha en el frente revolucionario, y de-
ciden ayudar a las tropas, inclinando-
se convenientemente sobre una de
sus respectivas alas, haciendo fuego
de ametralladora.”.

En vista de que el intenso fuego gue
desde tierra se les hace, no logra de-
rribarles, se desiste de disparar contra
los aviones por la nulidad de los dis-
paros que se achaca al “blindaje de
los aparatos”, prohibiéndose que se

malgaste municion disparando scbre
ellos.

Los aviones arrojan octavillas dicien-
do a los revolucionarios que su movi-
miento ha sido sofocado en toda Es-
pana, habiéndose rendido y quedando
presos los miembros de la Generali-
dad de Catalufa.

Contindan los combates con gran in-
tensidad en el frente de Campomanes,
donde las tropas, que han ocupado
Vega del Rey, no pueden avanzar,
pero se mantienen en sus posiciones.
Son bombardeados grupos enemigos
establecidos en el puerto de San Isidro
para impedir el paso de fuerzas que el
Gobierno envie desde Burgos.

El 9, el teniente de Aviacion, Gonza-
lez Cutre, que se ha incorporado a la
columna como enlace de Aviacion, se
ofrece voluntario para, acompanado
por el soldado Castro, también de
Aviacion, llevar un camion con viveres
y municiones, desde Campomanes, a
las fuerzas que —practicamante aisla-
das— se mantienen en Vega del Rey.
Salvando los 4 kilometros de carretera
batidos por un intenso fuego con que
los rojos tratan de impedirselo, logra
su proposito el teniente Cutre que, lo
mismo que el soldado Castro, recibira
por su valiente acto la Medalla Militar.

El 10, apoyados por un tren blindado
y por dos piezas del 10'5, que desde
600 metros baten el pueblo, desenca-
denan los rojos contra Campomanes,
un fuerte atague que es rechazado de-
jando los atacantes en el campo,
muertos, heridos y 48 prisioneros, pero
las tropas contindan practicamente co-
padas en Campomanes.

La columna de Lopez Ochoa en-
cuentra dura resistencia en La Corre-
doria, en las afueras de Oviedo; sus
cortos efectivos se ven detenidos por
el denso fuego que se les hace desde
el manicomio de La Cadellada, La lle-
gada de tres Breguet -vioclentamente ti-
roteados por los revolucionarios- cam-
bia el panorama, pues debidamente
indicada con paineles la situacion de
las fuerzas del Gobierno, bombardean
los aviones los barrancos desde don-
de se hostiliza a las tropas, vy la situa-
cion cambia de signo.

Dice Carlos Vega en su “Informe al
C.C. del Partido Comunista de Espa-
fa..."

“...la aviacion hizo enormes estra-
gos, sembrando el panico y la desmo-
ralizacion en aquellos millares de com-
batientes”

Por medio de paineles pide Lopez
Ochoa municiones, y dos horas des-
pués, un trimotor arroja 3.800 cartu-
chos, empacados en paja.

El teniente coronel Yague, que ha lle-
gado a Ledn en un Breguet, se trasla-
da a Gijon para tomar el mando de las
fuerzas llegadas de Marruecos, en el
autogiro “B”, de la Aeronautica Naval
qgue aterriza en las proximidades de la
factoria de CAMPSA donde pasara la
noche debidamente custodiado.

Un Breguet, pilotado por el capitan
Bono Boix, es alcanzado por el fuego
de los revolucionarios en el deposito
de combustible, viéndose forzado a
aterrizar en la playa de Gijon.

El Parte de Operaciones de Aviacion
Militar, de este dia, luego de dar deta-
lles sobre los reconocimientos efectua-
dos en los distintos sectores, especifi-
ca las misiones de bombardeo:

*Apoyo a la columna Bosch. Se bom-
bardea entre Pola de Lena y Ujo un
tren, lanzandole seis bombas. A las 12
se bombardea el barrio obrero de Mie-
res y el de Ujo, lanzandose 49 bom-
bas, bombardeandose también alguna
locomotora entre Pola de Lena y Mie-
res. Sobre Mieres se lanzan 30 bom-
bas.

Linea Musel-Gijon-Oviedo. De las 11
a las 14 se arrojan 40 bombas a los
grupos sediciosos situados al S.E. de
Gijon e inmediaciones, que molesta-
ban el avance de la columna desem-
barcada en el Musel. A las 14 se arro-
jan bombas sobre grupos sospecho-
s0s situados delante de la columna al
S. de Gijon. De las 10 a las 16, para fa-
cilitar el avance de la columna entre
Lugones y QOviedo, se bombardea con
11 bombas el frente hacia Oviedo, asi
como los caserios y arroyos proximos
a la fuerza, que estaban llenos de gen-
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Fotografia aérea de Oviedo, horas antes de entrar en la plaza el general Lopez Ochoa.
Se ven ardiendo varias manzanas de la calle de Uria v el teatro Campoamor.

te. Se bombardean seis camiones en
la carretera de Santander, en Norena y
tres camiones, dos coches ligeros y un
grupo rebelde en Pola de Siero. A las
16'40 se vuelve a bombardear mas ca-
miones entre Lugones y Oviedo, lan-
zandose también bombas al S. del
monte Naranco y S. de Oviedo en don-
de se observa gente en camiones con
bandera roja, percibiéndose tiroteo in-
tenso contra los aviones. El cuartel de
Infanteria indica con un painel una di-
reccion, y se bombardean los grupos
rebeldes que alli se encontraban.

Barruelo y Guardo. Al N.O. de Ba-
rruelo, a las 12, se bombardean ca-
miones rebeldes y se ametralla coche
ligero por indicacion de la tropa alli es-
tacionada. En Guardo sin novedad.

Cuenca del Sil, Villablino. A las 8 se
bombardea grupo rebelde en las pro-
ximidades de una mina por haberlo in-
dicado por medio de paineles nuestra
fuerza, asf como también los alrede-
dores de la carretera y minas proxi-
mas.

A la indicacion de que se bombar-
dee Villablino se reconoce, viéndose
soldados en el pueblo, pero al no con-
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testar a las senales de reconocimiento,
se bombardea el pueblo con 21 bom-
bas. Por informe de la Divisién, esla
operacion fue un éxito. También se tiroé
con ameilralladora.

Resumen. Horas de vuelo efectua-
das, 150. Bombas arrojadas, 298"

LAS TROPAS DEL GOBIERNO
ALCANZAN OVIEDO
L 11 es un dia critico para la
guarnicion de Qviedo; las fuer-
zas van perdiendo posiciones y
replegandose a los cuarteles. Es
fuertemente hostilizado el de Pelayo
por los sediciosos que, a las 10 de la
manana se disponen a asaltarlo; pero
se presentan en el cielo de la capital
nueve aviones que realizan un fuerte
bombardeo, descendiendo luego para
castigar con las ametralladoras a los
asaltantes, que pese al valor que indu-
dablemente poseen, han de ceder ante
este ataque de la Aviacion, retirandose
precipitadamente. Dira Grossi:
“No cabe la menor duda de que de
haberse retrasado la aviacion media

hora tan solo, el cuartel del Regimien-
to n? 3 habria caido en nuestras ma-
nos. Despues de este ataque se inten-
tan otros menos importantes, pero sin
resultado, pues la aviacion protege
constantemente este cuartel contra los
trabajadores.”

La columna de Yagle, compuesta
por fuerzas de Africa -VI bandera del
Tercio, batallén de cazadores de Africa
n® 8, una bateria de montafa y alguna
Caballeria— llegados en el crucero
“Cervantes” al Musel el dia anterior,
sale al amanecer de Gijon y avanza
hacia Oviedo, con escasa resistencia y
llega a Lugones donde el autogiro, lue-
go de un reconocimiento en el que lo-
caliza a un kilémetro, una columna de
camiones, informa erréneamente cre-
yendo que son enemigos, cuando se
trata de la columna de Lépez Ochoa
que se encuentra sobre la Corredoria.
YagUe se fortifica.

El Parte de Operaciones efectuadas
por la Aviacién Militar hasta las 17'30
del 11 de octubre, dira:

“Columna Bosch. A las 15 horas si-
gue estacionada. Se bombardea la es-
tacion de LA COVERTQORIA (al norte
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de Vega del Rey) a peticion del jefe de
la Columna. Se tiraron 55 bombas, la
mayor parte de las cuales cayo en la
via y el resto en la carretera y casas de
sus alrededores, desde donde se hos-
tilizé a la fuerza. En esta zona, entre
LA COVERTORIA y MIERES se bom-
bardea haciendo blanco en dos ca-
miones y un tren.

Columna Lépez Ochoa y Columna
Yagle. La primera siguio estacionada
a pocos kilometros de OVIEDO. A pri-
meras horas de la tarde pidid municio-
nes por paineles. Coincidiendo con
esta peticion las fuerzas de Guardia
de Asalto é Infanteria de municiones
de fusil.

Contra la columna tiran desde unas
casas inmediatas y desde un edificio
con aspecto de hospital y que tiene
paineles de Cruz Roja. Estos edificios
se bombardean, asi como el barrio
S.0. de OVIEDO, éste a peticién de
paineles colocados en el cuartel de In-
fanteria los cuales permitieron descu-
brir una concentracion de camiones en
la calle de Campomanes.

La columna del teniente coronel Ya-
glie esta estacionada a 14 kilometros
de Gijon a las 13'50 horas. A las 1525
emprende la marcha flanqueada por
companias de Infanteria y llevando en

vanguardia un escuadron de Caballe-
ria. En esta Ultima fase de aproxima-
cién parece que es hostilizada. La
marcha resulta dificultada por estar
cortada la carretera. Se observa que la
columna va incrementada en unos 16
camiones, sobre los efectivos que lle-
vaba por la manana.

En la ultima observacion a las 17°30
h. toma contacto con la retaguardia de
la columna Lopez Ochoa. La vanguar-
dia de ésta parece llevar unos 30 pri-
sioneros.

Las guerrillas de vanguardia comba-
ten las primeras casas avanzadas de
la poblacion.

El movimiento de la ambulancia pa-
rece delatar que las fuerzas tienen ba-
jas.

Entre la vanguardia y OVIEDO se ve
gente armada con direccion a este
punto, que trata de ocultarse.

Durante todo el dia se ha bombarde-
ado en vanguardia y flancos de las co-
lumnas, ametrallandose grupos gue
parecian sospechosos.

Se bombardearon también numero-
S0s camiones y grupos de gente que
acudian hacia OVIEDQO principalmente
por la carretera de MIERES.”

Es de resaltar que, de hecho, la uni-
ca informacion que el mando tenia so-

bre la situacion de Oviedo y la de las
columnas y su avance, era el que faci-
litaba la Aviacién con sus reconoci-
mientos.

En otro parte que abarca hasta “el
amanecer” del 12, completando el an-
terior, se lee:

“Bombardeos efectuados

Frentes de Oviedo. A primera hora
se bombardea la Fabrica de Armas
con 30 bombas. Estaba ocupada por
los rebeldes que han tirado a los apa-
ratos. Durante todo el dia se bombar-
dean los caminos que conducen a
OVIEDQ, sobre el trafico rodado. El tiro
ha sido muy efectivo sobre todo en un
camion que marchaba entre MIERES y
OVIEDO.

A las 17 h. 00.-Se bombardea en el
interior de la poblacion una concentra-
cion grande de camiones. Tambiéen
edificios desde los cuales se hostiliza
la columna y otros en el barrio S.0. in-
dicados con paineles desde el cuartel
de Infanteria.

Carretera de OVIEDO a Gijon. Du-
rante todo el dia se ha bombardeado a
los grupos que parecian sospechosos
en estos lugares.

Blancos de la artilleria y grupos re-
beldes. Durante todo el dia se han
bombardeado en vanguardia y flancos
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de las columnas a los grupos rebel-
des, haciéndoles también fuego de
ametralladora. Al parecer, la artilleria
de la columna no hizo fuego.

Frente de la columna Bosch. For la
manana se bombardean crestas que
la columna indica por radio, incendian-
dose una casa, y trafico entre VEGA
DEL REY y POLA DE LENA.

Se ha bombardeado trafico entre
UJO y OVIEDO y un tren formado en la
estacion de OLLONIEGQO, del que se
han destruido algunos vagones.

Se ha bombardeado la estacion de
LA COBERTORIA a peticion del Jefe
de la columna, y tréfico entre este pun-
to y MIERES, haciéndose blanco en
dos camiones.

Objetivos senalados por la Division.
Se bombardean alrededores de VILLA-
SECA y PUENTE DEL INFIERNQ y una
barriada de VILLASECA con mucho
efecto. Tambien se tiraron bombas en
la vanguardia de la columna que ocu-
po VILLABLINO.

Misiones especiales:

Se han lanzado partes lastrados en
los cuarteles de Infanteria y Guardias
de Asalto de OVIEDO, dandoles ani-
mos y anunciandoles la pronta llegada
de las columnas. El aparato que reali-
z0 el servicio regreso acribillado a ba-
lazos.

Para atender la peticion de municio-
nes hecha por la columna Lopez
Ochoa, un avion trimotor les llevo
3.800 cartuchos que fueron arrojados
sin novedad.

Para atender las peticiones de muni-
ciones y viveres hechas por los cuar-

Linea de Breguet XIX del Grupo 11, de la Escuadra n’ 1, en el aerédromo de Ledn, en octubre de 1934.

40

teles de Infanteria y Guardias de Asal-
fo, salieron a las 15 h.00, diez aparatos
llevandoles 2.000 cartuchos y 300 pa-
nes. Los aparatos que hicieron el apro-
visionamiento fueron muy hostilizados
por los rebeldes, resultando herido
grave en el pecho de un balazo el Te-
niente D. Manuel Tomé que iba pilo-
tando un avion. Este aparato ha regre-
sado al Aerédromo de LEON con su
mision cumplida, gracias a la extraor-
dinaria serenidad y pericia del Tenien-
te D. Carlos Rute, el cual no tenia en
su puesto de observador palanca de
mando, y utilizo para dirigir el avion el
asta de una bandera de senales.”

El efecto que estos bombardeos
gjerce sobre los revolucionarios, se ve
claramente en los relatos de éstos, en
los que se dice.

“Hoy vuela sobre todo Asturias una
nube de aeroplanos. No solo arrojan
bombas y hacen nutrido fuego de
ametralladoras, sino que también arro-
jan paquetes de periodicos con ejem-
plares de ABC y El Debate diciendo
que ha fracasado el movimiento en Es-
pana y que solo queda un foco rebel-
de en la zona de Mieres y Sama de
Langreo.”

"La Aviacion decidira hoy el resulta-
do de la batalla. Al mismo tiempo que
hace retroceder a nuestros camaradas
con su incesante bombardeo, protege
el avance del enemigo. Los aviadores
han debido recibir ordenes severisi-
mas, pues parecen decididos a des-
truir nuestras posiciones, cueste lo que
cueste. Su bombardeo no respeta
nada: ni personas ni edificios. Muchos

de éstos quedan reducidos a escom-
bros.”

"Empezo a actuar la aviacion que
nos hizo estragos considerables, des-
truyendo, incluso, el emplazamiento de
alguna amelralladora. Protegido por
los aviones, Lopez Ochoa inicio de
nuevo su avance; nuestras fuerzas ha-
bian disminuido considerablemenie
con motivo de una desbandada produ-
cida por el panico a la aviacion.”

El general Lopez Ochoa, con su pe-
quena columna, entra a media tarde
en el cuartel de Pelayo, tomando el
mando de todas las fuerzas y realizan-
do una salida para ocupar unos edifi-
cios proximos.

Los rojos, en los que cunde ya la
desmoralizacion, deciden abandaonar
QOviedo y replegarse a las cuencas mi-
neras, pero antes asaltan el Banco de
Espafa y se apoderan de mas de 18
millones de pesetas de sus camaras
acorazadas.

Este dia 11, cuatro avionetas “Tiger
Moth” de la Escuela de Vuelo y Com-
bate, de Alcala de Henares, al mando
del capitan Ibarra, se incorporan a la
Escuadra n® 1, agregadas para las
operaciones. En Valladolid recogen a
dos oficiales médicos, un practicante y
material quirdrgico, y lo transportan a
Gijon, aterrizando en la playa; regre-
san a Madrid el dia 12, quedando la
patrulla, de servicio, en Cuatro Vientos,
para enlace con la zona de operacio-
nes.

Se bombardea la Fabrica de Armas
y la carretera de Mieres a Oviedo don-
de se espera que entren las tropas a




media tarde, para lo que se prepara
una importante concentracién de avio-
nes gue puedan atacar desde las 2
hasta las 5 de la tarde, hora en que
por las condiciones de luz, han de re-
gresar a la base.

Refiriendose a los bombardeos de
Mieres, dira Carlos Vega:

“de aqui se desprende que, cono-
ciendo el enemigo que este era el prin-
cipal centro de aprovisionamiento de
las fuerzas rojas de Campomanes, la
aviacion bombardeara esta poblacion
minera, en tanto que Sama se libraba
de este peligro.”

El 12, amanece cubierto. Un Parte al
Director General de Aeronautica, co-
municado por la Aviacion de Leodn, a
las 10 h. 45. Dice:

"Comunica un trimotor sobre Oviedo
que ha bombardeado la fabrica de ar-
mas de la Vega y que las tropas se
preparan al asalto; que ha pedido in-
tensifiquen los bombardeos de la avia-
cion habiendo salido una patrulla con
12 bombas por aparato y amelralla-
doras con tambores completamente
nuevos,; otra patrulla saldra inmedia-
lamente.

El camino esta cubierto por comple-
to de nubes con excepcion de la capi-
tal por lo que se sustituye el bombar-
deo en una gran masa por el bombar-
deo continuo de patrullas.

El L.A.PE. no ha podido llegar a Sa-
rria transportando los equipos telegra-
ficos, viendose precisado a tomar tie-
rra en Ledn desde donde seran trans-
portados en una camioneta a Ferrol
para continuar viaje en hidro.”

A media mafana empiezan a abrirse
las nubes, lo que permite a los avio-
nes reconocer los alrededores de la
columna Bosch que sefala con paine-
les y disparos de su artilleria los pun-
tos gue le interesa sean batidos; seis
aviones llevan a cabo la mision, bom-
bardeando La Cobertoria, al norte de
Vega del Rey, y ametrallando varios
camiones en las carreteras proximas.
Este dia se observa que el enlace en-
tre las fuerzas de tierra y los aviones
ha mejorado sensiblemente, lo que ha
permitido graduar en todo momento la
intensidad de los bombardeos con
arreglo a lo solicitado por las colum-
nas.

El mayor numero de bombas se ha
empleado en bombardear, durante
todo el dia, la Fébrica de Armas vy las
casas de su entorno, asi como la esta-
cion del ferrocarril del Norte, en Ovie-
do y trenes en ella formados. También
se han bombardeado camiones y gru-
pos rebeldes en las carreteras que sa-
len de Oviedo.

A las 19 h.00, un Parte de la Avia-
cion de Logrono, comunica:

“Cumplimentando ordenes del Co-
mandante Militar de Bilbao, una patru-
fla del Grupo 23, de Logrono, ha bom-
bardeado la mina del centro de las si-
tuadas a dos kilometros de San Pedro
y a la derecha de la carretera de este
pueblo a Montellanos.

Las bombas hicieron impacto en el
objetivo.

En la mina no se observo gente.

Seis aviones volaron sobre Bilbao y
la Ria, observando muy escaso trafico
de peatones y carruajes.

Se arrojo un mensaje al Comandante
Militar dando cuenta del resultado del
bombardeo.”

Se han arrojado este dia 550 bom-
bas “A-5" que con las de dias anterio-
res hacen un total de 1.281.

En la Orden general de Operaciones
n2 9, de la 8% Division Organica, de 12
de octubre, se lee:

“La Aviacion ha hecho verdadera
matanza de rebeldes, ha volado tre-
nes, convoyes de camiones en la zona
de Mieres, Pola de Lena, Ujo y Ovie-
do.... Es indispensable el enlace con
la Aviacion.... La cooperacion de In-
fanteria, Artilleria y Aviacion debe ser
estrechisima, pues es uno de los fac-
tores del exito.”

De Bilbao sale hacia Asturias, a las
érdenes del coronel Solchaga, una co-
lumna formada con elementos de la
guarniciéon de Navarra —un batallon de
América, el de Montana de Arapiles,
un escuadron de Caballeria y una ba-
terla de montafna—; esta columna llega-
ra a Llanes el 13 por la tarde.

OVIEDO ES RECUPERADO

POYADAS por una patrulla de

Breguet que bombardea la fa-

brica de Armas vy obliga a los
rebeldes a abandonarla, asaltan ésta
fuerzas salidas del cuartel de Pelayo, y
la ocupan en su totalidad.

Se forma una Unidad provisional de
polimotores con el Junkers, y el Fok-
ker, militares —comandante Jordana vy
capitan Sampil- y tres Fokker de
LAPE, reguisados —comandante Fan-
jul, capitan Rambaud y teniente Sa-
las—, La unidad quedara a las ¢rde-
nes del comandante Jordana. Los
aviones de la Aviacion Militar emplea-
dos en las operaciones, segun el es-
tadillo de este dia, son: treinta Bre-
guet X1X, ocho trimotores —-seis, requi-
sados— y cinco avionetas: ademas
actla un autogiro de la Aeronautica
Naval

El 14, con tiempo muy lluvioso, la co-
lumna Solchaga marcha por Ribadese-
lla y continua su avance hasta ocupar
Infiesto, y alli pernocta.

El 15, el mal tiempo reinante en &l
norte de Asturias impide los vuelos; el
teniente Garcia Morato, que trasladan-
do a un oficial de la Armada en una
avioneta, consigue llegar a Gijon, ha
de guedarse a pasara la noche en
esta ciudad al no poder regresar a
Ledn.

Es reforzada en Campomanes por
una bandera del Tercio y un tabor de
Regulares, la columna de Ledn; el ge-
neral Bosch es relevado en el mando
de ella por el general Balmes.

La Aviacion ataca los objetivos se-
nalados por la artilleria en la Coberto-
ria, Columbiello y Vega del Ciego, con
bombardeos muy precisos y efecti-
VOS.

Son tambien bombardeados y ame-
trallados los vehiculos que circulan por
la carretera de Oviedo a Trubia.

Refiriéndose a este dia, dird Grossi
Mier:

“Como los dias anteriores la aviacion
ha hecho hoy también tragicas apari-
ciones. Su presencia ha causado el
desconcierto que es de suponer en las
filas revolucionarias. Mas que el temor
a la muerte lo que desconcierta a
nuestros camaradas es su falta total
de defensa conlira tales monstruos;
prueba de ello es que en cuanio desa-
parecen los aviones, los trabajadores
vuelven a reagruparse y a luchar con
la energia de siempre.”.

Se estudia la posibilidad de situar
una escuadrilla en algun campo de
Asturias, para lo que el teniente coro-
nel Camacho da orden al Jefe del Gru-
po 21 de que disponga el personal y
material aéreo y de tierra, de una es-
cuadrilla de Breguet, para situarla en
algun campo de Asturias, pensandose
en la posibilidad de que ése sea Lugo
de Llanera.

El 16 continda el mal tiempo, muy
cerrado, con nubes bajas, lluvia y gra-
nizo, impide la actuacion de la Avia-
cion en el norte del teatro de opera-
ciones; sin embargo, una patrulla
bombardea en el frente de Campoma-
nes con gran efectividad, como puede
verse por el relato de un combatiente
rojo:

“...los aviones desencadenan en el
acto un terrible bombardeo. Nuestros
camaradas quedan cogidos entre dos
fuegos. Los aviones vuelan en torno a
las trincheras rojas, descienden casi a
ras del suelo y desencadenan una llu-
via de bombas que producen gran nu-
mero de victimas en nuestro frente.”
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LAS ULTIMAS APARICIONES

AS tropas, venciendo la resis-

tencia que aun se opone a su

avance, van ocupando posi-
ciones; los revolucionarios se van reti-
rando de Oviedo. Sin embargo, en al-
gunos puntos, especialmente en el ba-
rrio de San Lazaro, se defienden con
gran tenacidad.-La Columna Yague re-
aliza un movimiento envolvente de la
plaza.

Al mejorar algo el tiempo, se realiza
un fuerte bombardeo en los alrede-
dores de |la estacion del ferrocarril y
sobre la Fabrica de Armas.

Dice Molins i Fabregas:

“La Aviacion participo igualmente en
los combates terrestres; sobrevolando
las posiciones revolucionarias a poca
altura, las cogian bajo el fuego de sus
metralletas y de sus bombas, facilitan-
do asi ampliamente la labor de los
asaltantes.”.

El 17, dominado totalmente Oviedo y
sus alrededores, la columna de Africa
se lanza a la conquista de la fabrica de
canones de Trubia, y tras un duro bom-
bardeo aéreo, la fabrica es asaltada y
ocupada, lo mismo que la poblacion.

La Celumna Solchaga ocupa el cru-
ce de carreteras de El Berron, mien-
tras que la de Campomanes puede al
fin avanzar tras vencer la resistencia
gque ya no es tan dura como en dias
anteriores.

El jueves, 18, se produce un atague
general a la cuenca minera sobre la
que confluyen las tres columnas —Bal-
mes, Solchaga y Yagle-. Los aviones
ya no atacan, limitdndose a sobrevolar
a las columnas, con el consiguiente
efecto moral sobre los revolucionarios.

Belarmino Tomas, para justificar la
rendicion ante sus correligionarios,
dird desde el balcon del Ayuntamiento
de Sama de Langreo:

“...nadie mejor que nosotros puede
saber los estragos causados por la
aviacion.”.

Ocupada la cuenca minera el 19,
queda totalmente dominada la insu-
rreccion y cesan las hostilidades, aun-
que algunos pequeios grupos arma-
dos se internan en las montanas.

TERMINADA LA CAMPANA

N la campana, el Gobierno ha
empleado, ademas de los
3.919 hombres con que conta-
ba el coronel Navarro al proclamar el
Estado de guerra, con fuerzas llega-
das desde otras guarniciones de la

s

Peninsula, y de Marruecos, consis-
tentes en doce batallones de Infante-
ria, dos banderas de la Legién, dos ta-
bores de Regulares, tres escuadrones
de Caballeria y dos grupos de Artille-
ria; unos 11.000 hombres que unidos a
la guarnicion, hacen que sean alrede-
dor de 15.000 los que en Asturias
combatieron Las bajas sufridas por es-
tas fuerzas fueron 256 muertos —88 del
Ejército y 169 de las fuerzas de Orden
Publico- y 639 heridos —475 de los pri-
meros y 164 de los ultimos—. En cuan-
to a civiles, fueron 949 los muertos
—entre revolucionarios y los que éstos
asesinaron- y 1.449 los heridos. Ver-
daderamente, aquéllas dos semanas
resultaron muy cruentas.

El Jefe de Aviacién dirige un telegra-
ma el dia 20 al Jefe de la Escuadra
n® 1, suspendiendo el servicio de los
trimotores —por devolucién de cinco a
LAPE- dejando reducidas las fuerzas
en Leodn a las dos escuadrillas del Gru-
po 21, la Plana Mayor y los dos trimo-
tores de Aviacion Militar, ordenando
que los demas aviones que se encon-
traban empenados en las operaciones,
regresen a sus bases, pudiendo rete-
ner las avionetas que considere nece-
sarias, con sus pilotos.

RECOMPENSAS

N una proclama a las fuerzas,

fechada en Oviedo el 27 de

octubre, el ministro de la Gue-
rra, elogia

“...la actuacion de la Aviacién que
en servicios de reconocimiento y ata-
que ha prestado tan eficaz colabora-
cion al triunfo de las Armas”.

Y el general Lopez Ochoa en “Cam-
pana militar de Asturias en octubre de
1934", escribira:

“Los servicios que la Aviacion ha
prestado durante estos quince dias
han sido numerosos vy de gran utilidad,
pudiéndose resumir en los bombarde-
os de los rebeldes en cuya mision em-
pled 2.400 bombas en conjunto, usan-
do a menudo las ametralladoras. Re-
conocimientos multiples a la vista y
fotograficos, enlaces, acompariamien-
tos, flanqueos y proteccion de las dis-
tintas columnas, aprovisionamiento de
viveres y municiones a las fuerzas si-
tiadas, lanzamiento de proclamas y
fransporte de los cuarteles generales y
altos mandos. Verificandose estos ser-
vicios en mads de cuatrocientos vuelos
en los que se han volado mas de no-
veclientas horas, sin que haya habido
aterrizajes forzosos fuera de los aero-
dromos.

Muchos de estos servicios fueron
muy duros y peligrosos, obligados a
volar a muy escasa altura por obligar-
lo a ello las condiciones del terreno y
clase de lucha empenada, sufriendo
los aparatos los efectos del fuego de
fusiles y ametralladoras, en mayor pro-
porcion que en nuestra campana de
Africa, ocasionando entre los aviado-
res, heridos graves y el derribo de un
aparato, que no se perdio.”.

Y paginas despues, dira:

“También propuse, y fueron otorga-
das, las corbatas de la Medalla Militar
para la bandera de las escuadrillas de
aviones que tanto contribuyeron al
triunfo.”,

A la Escuadra n® 1 le fue concedida la
Medalla Milira colectiva, en la que estu-
vieron incluidos, asi mismo, todos agque-
llos aviadores que, sin pertenecer a
ella, tomaron parte en las operaciones.

Al teniente Tomé Laguna que “se
distinguio por su arrofo al aprovisionar
de viveres y municiones el cuartel de
Oviedo, volando muy bajo para que
los envios cayeran dentro del mismo,
siendo herido gravemente cuando rea-
lizaba este servicio.” Le fue concedida
la Medalla Militar, lo mismo que al te-
niente Rute Villanova que “‘acomparna-
ba al anterior como observador, y al
ser herido aquél se hizo con el apara-
to utilizando una bandera de sefiales,
cuyo palo empotro en el manguito de
la palanca de mando, consiguiendo
regresar al aerodromo donde tomo tie-
rra sin novedad.”.

También recibieron sendas Medallas
Militares el teniente cbservador Gonza-
lez-Cutre Villaverde “que al enterarse
en Campomanes que las fuerzas de
Vega del Rey se encontraban en situa-
cion muy apurada por carecer de vive-
res y municiones y haber fracasado
varios intentos para municionarlas, se
presenté voluntario para conducir un
camion con dichos elementos y consi-
guio por su valor y serenidad, llegar al
citado pueblo, a pesar del intenso fue-
go de fusil y ametralladora que, espe-
cialmente en la dltima parte del reco-
rrido, les hacian los rebeldes”, y el sol-
dado Castro Adelantado que le
acompano en su hazana.

La imposicion de la corbata de la
Medalla Militar a la bandera de la Es-
cuadra n 1, y a los tenientes Tomé y
Gonzalez-Cutre, y al soldado Castro,
tuvo lugar en un solemne acto castren-
se celebrado el 14 de abril de 1935,
en la plaza de la Armeria del Palacio
Nacional, presidido por el Presidente
de la Republica a quien acompafiaban
el jefe del Gobierno, ministros y otras
autoridades militares y civiles.



Despues de leido el Decreto de con-
cesion de las recompensas, el general
Cabanellas impuso la Corbata a la
bandera de la Escuadra n® 1, y las Me-
dallas a los oficiales y soldado, pre-
miados, con la férmula:

Su Excelencia “el Presidente de la
Republica, en nombre de la Patria y
con arreglo a la ley, os concede la Me-
dalla Militar como premio a vuestro dis-
tinguido comportamiento frente al ene-
migo.”.

Durante este acto y el desfile que a
continuacion tuvo lugar en el Paseo de
la Castellana, varias escuadrillas de
Aviacion Militar evolucionaron sobre el
Palacio Nacional y otros puntos de Ma-
drid.

El 8 de junio de aguel mismo ano, en
el sevillano aerédromo de Tablada, en
un solemne acto castrense en el que la
22 Escuadra recibia su bandera, rega-
lada por el Aero Club de Andalucia,
don Alejandro Lerroux, Jefe del Go-
bierno, impondria al teniente Rute la
Medalla Militar que le habia sido con-
cedida.

CONCLUSIONES Y ENSENANZAS

N los acontecimientos de octu-

bre de 1934 se vio que aungue

entre los miembros del Ejército
existia ya una gran division politica e
ideologica, en la hora critica se mantu-
vo lo bastante unido para superar la
crisis que amenazaba a Espana, vy
aunqgue con fallos imperdonables,
como el del general Bosch en Vega
del Rey, o la cobardia y tibieza de al-
gunos mandos de Asturias —conse-
cuencia de un largo periodo de paz,
con el consiguiente adormecimiento
de la “mistica guerrera” en los ejérci-
tos— las fuerzas armadas respondieron
como era de esperar, y probaron gue
ante unas tropas disciplinadas y uni-
das, poco tenian que hacer unos revo-
lucionarios, por numerosos, valientes,
decididos y bien armados que estuvie-
ran. No obstante, ya se vislumbraba
una fuerte amenaza de disension gue
se veria, dos afios mas tarde en que la
fractura de las Fuerzas Armadas, fran-
camente divididas en dos bandos, dio
lugar a una larga guerra civil que no
habria sido posible de haber permane-
cido unidos los miembros de aquéllas.
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Ese "adormecimiento” no se dio en
las unidades llegadas de Marruecos,
ni en la Aviacion, dado que unas y
otra, mantienen en tiempo de paz un
modo de vida similar al que llevan du-
rante la guerra.

También puede imputarsele una im-
portante parte de los fallos y errores
gue se cometieron, a la improvisacion,
por otra parte necesaria para solventar
“sobre la marcha” los diversos proble-
mas que se presentaron, debidos prin-
cipalmente, al abandono por los go-
biernos de la Republica de todo lo que
con los Ejércitos se relacionaba, en
aras de un mal entendido pacifismo.

La Aviacion explicd una leccion muy
digna de tenerse en cuenta para el fu-
turo; su eficacia, no muy grande en el
planc real, fue notable en el psicologi-
co, ya que en ambos bandos el efecto
moral fue muy superior a las conse-
cuencias materiales, pero la aporta-
cion de la Aviacion en los dias crucia-
les de octubre de 1934, y el indudable
resultado positive de su actuacion, no
oculté lo que ya se sabia: que si bien
el personal estaba convenientemente
preparado y bien adiestrado, el mate-
rial dejaba mucho que desear, ya que
lo gue ocho afios antes habia sido una
Fuerza Aérea moderna, se habia con-
vertido en un conjunto de aviones anti-
cuados y viejos, mas propios de un
museo que de una Aviacién de guerra.
Y en cuanto en las divergencias politi-
cas que ya tuvieron sus brotes en

1934, no fueron los aviadores una ex-
cepcion, y apenas veinte meses mas
tarde, lucharian en frentes opuestos
unos hombres que lo habian hecho,
codo con codo, para aplastar la revo-
lucién

El Gobierno vio la necesidad de re-
novar el material aéreo, y anuncic un
concurso del que salio la decision de
adquirir aviones de caza y de bombar-
deo, recayendo la eleccion para los
primeros, en el caza britanico Hawker
“Fury”, aungue con motor Hispano Sui-
za 12Xbr. de 600 c.v. y del que se ad-
quirieron tres unidades y la licencia
para su fabricacién en Espana, y en
cuanto a bombarderos, se eligio el
norteamericano Martin 139 “Martin
Bomber”, aparato moderno que alcan-
zaba una velocidad de 340 kilometros
por hora —superior a la de muchos ca-
zas del momento- del que se contraté
con C.A.S.A. la fabricacion de cin-
cuenta unidades. Tanto los Hawker
como los Martin, no llegarian a ser una
realidad en Espafa, a causa de la
guerra. W

Quiero expresar aqui mi agradeci-
miento a cuantos me ayudaron a reali-
zar este trabajo, y de un modo espe-
cial, a don Cecilio Yusta, por poner a
mi disposicion su archivo fotografico.

EHA.
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4
El ayer vuela con nosotros
las Miles “Falcon” en Espana

JAIME VELARDE SILO

b

A

W “"il_.‘ L 12 de junio del pasado ano y a la muy hispani-
-'ﬂﬂ "ca hora de las cinco de la tarde —a esa hora- era
_'“ 1 lacita. Tras mas de una década de esfuerzos, ese

;&Jgi,ffdia se esperaba la llegada a Madrid de un avion

historico; una Miles “Falcon” de turismo, que, no obstante su

pacifico destino, llegé a participar en escaramuzas aéreas
de nuestra guerra civil.

Jose Fernandez Coopel -muy activo miembro de la Fun-
dacion Infante de Orleans y afortunado propietario de la Pi-
per J-3 "Cub”™ EC-AJY- me propuso acompanarle a un en-
cuentro aéreo, para hacer desde la “Cub” las primeras foto-
grafias en vuelo a la “Falcon” restaurada. Ni gque decir tiene
gue acepté gustoso la oferta y sobre las cuatro y media des-

La Miles Falcon, en uno de sus vuelos con la Fundacion Infanta de Orledns.
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pegamos de Cuatro Vientos hacia el llamado "Campo del
Loco”, lugar de reunion previsto. Mientras lentamente as-
cendiamos con rumbo Noroeste en la luminosa tarde madri-
lefia, debo confesar gue la emocion nos iba invadiendo,
acompanada de alguna inquietud conforme pasaban los mi-
nutos y ni veiamos ni escuchabamos a la "Falcon”. ;Le ha-
bra fallado la radio? o aun peor, jhabra tenide algun pro-
blema que le impida llegar? Por fin, sobre las cinco y cuar-
to, el control de aproximacion nos da la noticia de que la
EC-ACB ya ha establecido contacto con ellos y pronto la re-
cibimos también por frecuencia. A partir de ese momento,
somos todo ojos y oldos, hasta que Jose grita exhultante:
“iAhi estan!" y en efecto, distingo entusiasmado la incon-




La emocionante llegada a Madrid de la Falcon restaurada, escoltada en el wiltimo tramo por una de nuestras Biicker.

La ex EC-BDD de Mazarredo (primera en llegar a Espaiia) mientras servia en Los Alcdzares como EN-001 con la aviacion republicana...



fundible silueta de la Miles Falcon con su limpia linea mono-
planc de ala baja y caracteristico tren de aterrizaje carena-
do en “pantalén”. La estampa es sensacional. Le va escol-
tando una Blcker que pilota Santi Blanco y a duras penas
puede mantener la formacion con la rapida Miles. El cuadro
es de gran plasticidad, con los dos aviones recortados con-
tra el perfil de la sierra madrilefia y no estd exenta de sim-
bolismo; la Falcon refulgente con su fuselaje azul oscuro vy
plano plateado, que atraviesan amplias franjas rojas, y la
bandera tricolor en el timén de direcciéon que luciera hace
sesenta anos en la aviacion republicana. Le da escolta la
Blcker, de color gris oscuro, que luce en planos y fuselaje
las escarapelas nacionales, rematadas en la cola por la cla-
sica Cruz de San Andreés. Bello signo de superacion de vie-
jos antagonismos, enmarcado en el horizonte del Guadarra-
ma, testigo hace seis décadas de tanta sangre vertida.

Tratamos de ponernos en formacion con ellos, pero es inu-
til. Nuestra pobre J-3, a todo lo que dan los 65 caballos de
su motor Continental, es una y otra vez sobrepasada por la
esbelta Falcon, aungque ésta vuela a velocidades no muy
alejadas de la minima de control. No obstante, conseguimos
hacerle algunas fugaces fotografias, y con la satisfaccion,
no ya del deber cumplido, sino especialmente de ver a
nuestra querida Falcon volando con nosotros, regresamos a
Cuatro Vientos, donde Carlos Valle obsequia a un bastante
nutrido y ciertamente entusiasta comité de bienvenida con
un par de espectaculares “pasadas” de presentacion, antes
de posar suavemente en la pista esta Unica reliquia volante
de los aviones que directamente tomaron parte en nuestra,
ya por tantos motivos, lejana tragedia.

Todo comenzo en Inglaterra, donde Frederick George Mi-
les constituyd en 1932 la Phillips & Powis Aircraft, anteceso-

ra de la Miles Aircraft gue tan excelentes aviones produciria
para la aviacion britanica e incluse mundial.

Por encargo de H.L. Brook y destinada a participar en la
famosa carrera Londres-Melbourne, Frederick Miles diseria
en 1934 una version triplaza de turismo de su biplaza
“Hawk” de entrenamiento, a la que llama “Falcon”, siguien-
do la pauta de poner nombre de aves rapaces a eslos ve-
loces monoplanos de ala baja.

Pilotado por el propio Miles, vuela el prototipo G-ACTM el
12 de octubre de ese mismo afio y sélo ocho dias después,
en un alarde de britanica deportividad, Brook toma la salida
desde el aerédromo de Mildenhall con rumbo a Australia,
acompanado de Miss E.M. Lay y con el avién propulsado
por un moter Gipsy Major de segunda mano. El viaje esta
plagado de problemas vy la feliz pareja, tal vez entretenida
en sus quehaceres particulares, tarda en llegar a Darwin
casi veintisiete dias, naturalmente después de cerrado el
plazo.

Tras cinco meses de estancia en Australia -tiempo que
aprovecha para equipar su avion con depositos adicionales
de combustible-, Brook despega de nuevo desde Darwin el
23 de marzo de 1935 ya como Unico ocupante y alcanza
Lympne, en Inglaterra, en el tiempo “record” de siete dias y
diecinueve horas.

Al siguiente ano una “Falcon Six”", provista de motor Gipsy
Six de 200 HP y pilotado por Tommy Rose, gana la clasica
King's Cup a la espléndida media de 284 Kms/h. y en fe-
brero siguiente el mismo piloto bate el “record” de velocidad
entre Inglaterra y Ciudad del Cabo.

Son producidas en total treinta y seis “Falcon”, de las que
el prototipo Miles M.3 y dieciocho M.3A “Falcon Major”, cua-
triplazas, llevan motor Gipsy Major de 130 HP, doce son

.. y alegremente matriculada 1-BELA por el “Maggiore” Guido Nobili, del grupo italiano “Asso di Bastoni”, tras su captura al terminar la guerra.
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La misma avioneta en el breve periodo de postguerra en que lucié la matricula civil EC-CAO.

La bella “Falcon Six” de la FIO, en sus tiempos de anteguerra en Inglaterra, cuando participé con éxito en la King’s Cuo.
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M.3B, "Falcon Six" triplazas con 200 HP vy, finalmente, las
cinco restantes son M.3C, cuatriplazas equipadas también
con este ultimo motor. Seis diversas Falcon vuelan con la
RAF durante la guerra mundial, y después de ella prosiguen
sus éxitos deportivos, siendo el mas notorio el del G-AEEG,
que jgana de nuevo la King’s Cup en 1979!

Tres de estas Falcon han de encontrar su destino en nues-
tra patria; dos de ellas son del tipo M.3A "Falcon Major” y
las consideraremos en primer término. La primera en llegar,
numero de construccion 197 y motor de cuatro cilindros nu-
mero 8085, con matricula EC-BDD, es adquirida por Don
Rafael Mazarredo Trenor, Director de la Escuela de Pilotos
del Aero Club de Valencia y llega a Espana en julio de 1935.
La segunda, nimero 201, motor 6021 y matricula EC-DBB,
es destinada al Aero Club de Andalucia y llega a Sevilla en
octubre del mismo afio, traida en vuelo desde Inglaterra por
Don Fernando Flores Solis. Cada una cumple tranquilamen-
te su tarea desde su base respectiva, hasta que en julio del
36 ambas son llamadas a filas y puestas a servir en la zona
que la geografia y el destino les deparan. La DBB andaluza
presta servicio desde Tablada a los sublevados bajo la nu-
meracion militar 30-55, siendo ufilizada al principio como
avion de observacion en la campafia de Extremadura y lue-
go, conforme van estando disponibles aeroplanos mas
apropiados para aquella tarea, se utiliza generalmente en la-
bores de enlace.

Termina la guerra y la 30-55 es devuelta al Aero Club de
Andalucia, donde opera desde marzo de 1943 con su
nueva maltricula EC-BAY y a partir de 1947 con la definitiva
EC-ABZ. Con ella se mantiene activa, en propiedad de los
senores Salinas y Lopez Casas, hasta comienzo de los
anos sesenta, siendo desguazada hacia mediados de la dé-
cada.

En cuanto a la BDD de Mazarredo, que se encontraba en
Barcelona en julio del 36, fue requisada por los republicanos
y realizd misiones de reconocimiento en las fases iniciales
del conflicto. Incluso, segun dice el histariador Jesus Salas,
fue derribada en el frente de Teruel a finales del mes de
agosto. Sin embargo, esa misma avioneta -tal vez restaura-
da- presta mas tarde servicio en la Escuela de Observado-
res de Los Alcazares bajo el codigo EN-001. Capturada al
final de la guerra, el “Maggiore” Guido Nobili, “as” del Gru-
po “Asso di Bastoni” de la Aviacion Legionaria italiana, le
pinta por su cuenta y riesgo en el fuselaje la espurea matri-
cula italiana I-BELA, en romantico homenaje a lsabella, su
mujer (1). En febrero de 1940, ya con su nueva matricula mi-
litar 30-117, la encontramos en Valencia y poco después es
enviada a la Maestranza de Sevilla para su reparacion.

Como respuesta a la solicitud que el 19 de octubre de
1939 hace Doha Mercedes lIriarte, Viuda de Mazarredo,
para recuperar la avioneta que habia pertenecido a su ma-
rido (caido en acto de servicio durante la guerra como te-
niente provisional en los Heinkel 51) en abril del 41 se da or-
den de entregar la avioneta al Capitan Santiago Avial (pro-
bable representante de Dofia Mercedes Iriarte, pues
Mazarredo habia sido en vida intimo amigo de “El Rosco”
Avial) orden que es reiterada en marzo de 1942 por el pro-
pio General Subsecretario del Aire y en la que, tras haberse
comprobado fehacientemente que esa era la antigua EC-

(1) Aprovecho aqui para corregir un error de mi libro “Aviones Espario-
les desde 1910" en el que, basado en fuentes italianas, atribuia esta matri-
cula I-BELA en la EN-002, error que arrastraba también a dos matriculas
militares de |a inmediata postguerra. Espero también aclarar aqui definiti-
vamente un largo y hasta ahora no corregido embrollo de identidades ente
la ex EC-BDD vy la tercera Falcon espaniola, de la que pronto trataremos.

La Falcon Six, modificada en la postguerra tanto en la cabina como en su timén de direccion, pasa a ser la EC_ACB “Ana Mary” hacia 1950,
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Estado en que la avioneta fue adquirida en 1987 por miembros de la embionaria Fundacién Orledns.

BDD de Mazarredo, dispone la inmediata entrega de la Fal-
con 30-117 a su viuda.

Mientras tanto esta sefiora (con fecha 18 de octubre de
1941) habia vendido su avioneta a la Compariia Espariola
de Trabajos Fotogramétricos Aéreos (CETFA) cuyo repre-
sentante era Don Telesforo Espinel (lugarteniente de Ansal-
do y personaje bien conocido por los mas veteranos pilotos
de Iberia, del que por su aspecto simiesco se bromeaba
acerca de si era un hombre muy feo o un mono muy gua-
po). Matriculada civilmente como EC-CAO, en febrero del 42
entra de nuevo en la Maestranza de Cuatro Vientos para ser
revisada... y a partir de ahi se pierde provisionalmente su
pista, pues el avion de CETFA que alguin tiempo después
sale de revision ostentando esta matricula es... en lugar de
la Falcon Major que deberia... juna Falcon Six, la tercera de
las Falcon espaniolas, que pronto vamos a ver!

Recuperamos las huellas de la antigua EC-BDD (ya otra
vez con matricula militar, pero no la 30-117 que tuvo en su
tiempo, sino la nueva identificacion L.5-168, en su calidad
de avion de enlace) en el Grupo de Estado Mayor de Getafe
en noviembre del 45 (en la cartilla de nuestro buen amigo el
entonces Teniente Manolo Mararfion, figuran vuelos con ella
los dias 13 y 26 de dicho mes). A partir de ahi, la L.5-168 va
consumiendo en Getafe sus Ultimas aventuras aeronduticas,
hasta que el 18 de septiembre del 47 sufre un serio acci-
dente en Jerez de la Frontera, a consecuencia del cual no
vuelve nunca a dejar el suelo, pues aunque es adquirida por
6.001 pts., sin motor, por el Aero Club de Huesca en su-
basta que tiene lugar en Cuatro Vientos el 11 de febrero del
52, se le reserva la matricula EC-AGY y es enviada a Mon-
florite, no llega a ser puesta en vuelo, siendo por el contra-
rio desguazada en 1961.

Y en lo referente a la singular historia de la tercera Falcon
espanola, la que hoy vuela en la Fundacién Infante de Or-
leans, vamos a empezar por sus origenes. Fabricada en
1935, se trata de la Falcon Six M.3C con numero de cons-
tructor 231 y motor Gipsy Six nimero 6887 de seis cilindros,
que con matricula original britanica G-ADLS y pilotada por
su propietario S. Harris participd en septiembre de ese afo
en la King's Cup, clasificandose en quinto lugar. En el vera-
no de 1936 su nuevo propietario, Andrew Farquhar, se la
vende a agentes de la Republica Espariola y el avion sale
de Reading (Inglaterra) el 9 de agosto, oficialmente con
rumbo a Rodesia, para llegar a su destino, Bilbao, el dia 14.
Puesta alli al servicio del gobierno de Euzkadi y general-
mente pilotada por el inglés Walter Scott Coates, vuela des-
de el campo de Lamiaco en misiones de reconocimiento y
-segun algunos- incluso de bombardeo, aunque esto es di-
ficimente creible, dada la dificultad para abrir la cabina en
vuelo y arrojar las bombas sobre el plano del avién. Lo que
si da por cierto el historiador briténico Gerald Hobson es
gue en el siguiente mes de diciembre la Falcon Six se vio
accidentalmente envuelta en la lucha que sostenia cuatro
bombarderos ligeros de la Republica, escoltados por dos
‘Chatos” y un Nieuport, contra tres Heinkel 51 de la Legion
Condor. Segun Hobson, los cazas alemanes, al ver aparecer
en el horizonte la limpia silueta de un monoplano de ala baja
en voladizo, lo tomaron por un avién de combate de nuevo
modelo y superiores caracteristicas, rompiendo prontamen-
te el combate. También se atribuye a nuestra avioneta por
esas mismas fechas, un bombardeo sobre la base que la
Céndor tenia en la provincia de Alava.

Lo cierto es que la ex G-ADLS sobrevivié a la campana
del Norte y en octubre del 37, tras la caida de Asturias, se

51



... ¥ diez afios mds tarde, la vemos de nuevo volando en cerrada formacion con la Biicker a su llegada a Madrid.

paso a la zona levantina a través de Francia. En la escuela
de Los Alcazares y bajo el codigo de identificacion EN-002,
pasoé a prestar un mas tranquilo servicio hasta ser captura-
da por los vencedores al final de la contienda.

En Febrero de 1.940 esta Falcon Six se encuentra en Va-
lencia (junto a la Falcon Major 30-117 que ya hemos visto)
volando en la inmediata postguerra con el Ejército del Aire
identificada con el numero 30-168. La siguiente noticia que
tenemos de ella es la que ya hemos anteriormente esboza-
do; es decir, su mutacion en avién civil, pues la EC-CAQ
que en otra Maestranza, la de Albacete, retira el represen-
tante de CEFTA, Sr. Espinel, tras pagar por una reparacion
24.271'75 pts. el 18 de enero del 44 jes de hecho la ex G-
ADLS, ex 30-168 y, segln se especifica en la factura, lleva
el motor Gipsy Six nimero 6887 de seis cilindros y 200 HP
de potencia, aunque oficialmente se trate de la ex EC-BDD
de Mazarredo!.

A partir de entonces, la "nueva” EC-CAQ, bautizada con
el nombre de “Ana Mary”, vuela para CETFA hasta ser trans-
ferida en octubre de 1.950, ya como EC-ACB, segun el co-
digo de matriculas de 1.947, a Don Ramén Mufoz Soler y
s6lo un mes mas tarde, al Aero Club de Reus, con el que
participa en julio siguiente en el “Raid Aéreo Internacional
1.951" que de Bilbao a Jerez, pasando por Madrid y Sevilla
y regresando a Logrono, reine medio centenar de avionetas
de siete paises. En agosto toma parte en el Rally de San-
tander y en octubre en la Vuelta Aérea a Espana, donde se
clasifica en tercer lugar.

Peor suerte tiene al siguiente afio, pues una inoportuna
averia le obliga a interrumpir la Vuelta en Valencia, y ain
peor fortuna le acompana el 16 de marzo de 1.954 cuando,
pilotada por su nuevo propietario, Don Matias Borsot, sufre
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un percance al aterrizar en el aeropuerto barcelonés de El
Prat, a consecuencia del cual rompe la hélice y parte del
plano derecho, asi como la carena del tren de aterrizaje.

Aungue no parece que sea Como consecuencia de este
incidente, la proxima noticia que de ella tenemos, en 1.958,
es que se le ha anadido una superficie compensadora al ti-
mon de direccion, que afea notoriamente su linea. En sep-
tiembre de ese ano pasa su Ultima revisién y en marzo del
59 le caduca su certificado de aeronavegabilidad.

Veintisiete afos después, quien esto escribe entra en con-
tacto telefénico con el que es duefio de la avioneta desde
diciembre de 1.957, Don Manuel Buitrén, mientras investiga
acerca de la posible existencia de una Falcon en Espania.
En efecto, el General Buitrdn, pues resulta que es piloto pri-
vado y General Juridico del Aire, me la muestra desmonta-
da en un garaje de Zaragoza y, como por ese tiempo se
esta gestando la idea de la Fundacion Infante de Orleans,
seis pilotos de los que luego seremos sus fundadores, com-
pramos esa reliquia con animo de ponerla en vuelo.

La tarea es mucho més dura, costosa y complicada de lo
que en principio habiamos pensado, pues poner en el aire
una avioneta de madera con mas de cincuenta afos en sus
costillas acarrea multitud de insospechados problemas. Sin
embargo, todo es cuestion de proponérselo y por de pron-
to, decidimos revisar el motor en Argentina, pais en el que
todavia existen buena cantidad de motores Gipsy Six y la
mano de obra es por ello experta, ademas de relativamente
barata.

Como hay que saber aprovechar las oportunidades que la
vida nos ofrece, en un vuelo en que me toca ir como Co-
mandante en un Jumbo de |beria hacia Buenos Aires, lle-
vando de copiloto a Ramon Alonso, destacado miembro de
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la Fundacion, nos llevamos el motor en la bodega jcomo
equipaje de la tripulacion!.

Se decide reparar la célula en Inglaterra y, tras una déca-
da de dudas, busqueda de referencias del avion original
con sus peculiares técnicas de construccion, estrecheces
econdémicas y un largo etcétera, en la primavera de 1.997 el
avion queda listo para ser probado en vuelo,

El acontecimiento tiene lugar el 15 de mayo en el campo
de Booker, al oeste de Londres y lo lleva a cabo el inglés Jo-
nathan Whaley, piloto polivalente de una asociacion de avio-
nes antiguos, en presencia de varios miembros de la Fun-
dacion Orleans. El vuelo dura unos veinte minutos y es sa-
tisfactorio en términos generales, aungque durante su
desarrollo jel anemémetro no funciona en ningin momento!

El siguiente 9 de junio se hacen cargo del avion el Presi-
dente de la Fundacion, Carlos Valle y el Patrono de la mis-
ma, Juan Crespo, realizando esa misma tarde ambos su pri-
mer vuelo sin nadie que les proporcione un doble mando, ni
mas instrucciones que las recibidas por teléfono. Las ca-
racteristicas de vuelo son “sui generis”, con pérdida de gran
nobleza y sin embargo, giros escandalosos a la izquierda
cuando se corta motor. Las tomas de tierra de ruedas origi-
nan espectaculares botes, por lo que deciden —con éxito—
realizarlas de tres puntos. Los frenos tampoco son muy de
fiar, pero, ya relativamente familiarizados con el avién, de-
ciden traerlo para Espana al dia siguiente.

En efecto, el dia 10 dejan suelo ingles con buen tiempo
y tras una larga carrera de despegue, siguiendo la ruta
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Woodley-Gatwick-ferrocarril de Dover-Canal de la Mancha-
Le Touguet-Caen, donde toman tierra con nubes bajas vy llo-
vizna tras dos horas y cuarenta minutos de vuelo.

Al dia siguiente, en el trayecto entre Caen y La Rochelle,
un lberia les informa de mal tiempo en la ruta y, en efecto,
poco mas tarde empiezan a sentir “meneos” de cumulonim-
bos y —lo que es peor- “estornudos” en el motor. Llegan a
La Rochelle y al probar magnetos tras el aterrizaje, se para
el motor. Entre Luis Crespo (ingeniero aeronautico y meca-
nico de vuelo en Iberia antes de pasar a piloto) y un meca-
nico local, consiguen poner a punto la magneto que falla y
al dia siguiente emprenden la Ultima jornada. Hacen La Ro-
chelle-Burdeos-Biarritz, con toma de tierra, y Biarritz-Pam-
plona, donde tocan por primera vez suelo espanol. Después
de una breve parada alli, salen para Madrid, donde sobre el
“Campo del Loco” se retinen con la Blcker de Santi Blanco
y nuestra Piper J-3, en encuentro que ya conoce el pacien-
te lector.

Este viaje de la Falcon Six EC-ACB (Unica de este tipo
gue se mantiene en vuelo en el munde) por ruta parecida a
la que sesenta y un anos atras realizara bajo la matricula
G-ADLS, culmina felizmente una historia de entusiasmo vy
dedicacién, que recupera en su pureza original parte im-
portante de nuestro pasado aeronautico y uno de los avio-
nes mas representativos de la década de los treinta, asi
como, en mi opinion, uno de los mas bellos artilugios vo-
ladores que surcan en la actualidad los cielos de Espa-
na. M
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El Polikarpov I-16
en Espana: Mitos y verdades
sobre un caza legendario (I

“Mosca” o “Rata”, se mantuvo en activo durante 17 afios

. UEDE afirmarse, sin temor a exagerar que, desde
_ﬁ su llegada a finales del verano de 1936 hasta el 7

de julio de 1937, el Polikarpov |-16 "Mosca' o "Rata”
.. se convirtio en el rey indiscutible de los cielos es-
panoles. Su revolucionario disefio para la época, asi como
sus prestaciones, entonces sin parangon, le situaron en un
claro plano de superioridad sobre todos sus potenciales opo-
nentes a excepcion, quiza, del caza italiano Fiat CR-32 "Chi-
rri* que, aunque perteneciendo a un concepto mucho mas
obsoleto en todos los aspectos, le superaba ampliamente
en maniobrabilidad por su condicién de biplano, en alcance
de fuego (aungue no en cadencia) por sus armas Breda-Sa-
fat de 12,70 mm., asi como por, en general, constituir una
plataforma de tiro més estable y también, en capacidad de
picado por su motor lineal de mayor penetracion. En todo lo

Rodolfo Ribes Rivarola

demas: velocidad, trepada, techo operativo, etc., era supe-
rior el "Mosca".

Por otra parte, en sus contados capitulos negativos estaba
perfectamente suplido por su compafnero de armas, el I-15
‘Chato". Los biplanos alemanes Heinkel He-51, traidos ini-
cialmente por la "Legion Condor", eran muy inferiores al I-16
e, incluso, al "Chato" y, no digamos, los Nieuport Ni-52,
PWS-10, Romeo 51 y otros cazas residuales que estaban
encuadrados en la Aviacion Nacional, todos ellos biplanos o
parasoles es decir, aparatos de otra generacion.

Sin embargo, como se citaba al principio, el 7 de julio de
1937, acaecid un auténtico hito, no ya en el transcurso de la
contienda espanola sino en la historia de la aviacion mundial,
equiparable al que tuvo lugar trece afos y cuatro meses
despuées en Corea cuando, sobre el rio Yalu, se enfrentaron,

Polikarpov I-16, Tipo 5, "Mosca". El famoso 9 negro, uno
de los integrantes del contingente inicial y el primero en
ser capturado por el enemigo.
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Uno de los Polikarpov I-16, tipo 5, "Mosca”, llegados en las primeras
remesas. Estos aparatos se hicieron dueiios del aire hasta la llegada de
los cazas Messerschmitt.

Foto poco conocida del Fiat CR-32 "5-51" de Joaquin Gareta Morato.
Este modelo, junto con el "Messer", fue el principal oponente del
"Moscad”

osca”.

El biplano de caza alemdn Heinkel He-51, superado ampliamente por los
"Chatos" y "Moscas".

por primera vez en la cronica militar, cazas a propulsion a
chorro, concretamente el F-80 "Shooting Star" norteame-
ricano y el Mig-15 soviético. En la fecha anteriormente
aludida, durante la batalla de Brunete los, desde hacia
escasamente un ano, duefos del aire hispano, vieron
tambalear su hegemonia al toparse con los recién llegados
cazas alemanes Messerschmitt Bf~-109 B, modernos mono-
planos cantilever de tren retractil como ellos. Las escuadrillas
"Mosca" de Alcala de Henares y Barajas bajo el mando de
los pilotos rusos Lakeiev y Minaev, respectivamente,
mantuvieron los primeros encuentros con los 109 del 2 Staffel
de Gunther "Franzl" Litzow, perteneciente al Jagdgruppe
(Grupo de Caza) 88 que operaban desde el aerodromo
salmantino de Matacan (1) y ya habian protagonizado un
breve bautismo de fuego en el area de Santander pocas
semanas antes. Una nueva pagina se abria en la historia de
la guerra aérea al registrar la primera confrontacién mundial
entre cazas monoplanos. Los grises aparatos germanos se
lanzaban velozmente, como espectros letales, en escalo-
friantes zambullidas desde su superior techo operativo,
gracias a su mejor aerodinamica, factor gque, como se vera
mas adelante, fue especialmente destacado en el mode-
lo C, merced a su motor Jumo de inyeccion.

El armamento de los primeros ‘Messers' de la serie B,
compuesto de dos ametralladoras, aunque en igualdad de
numero de bocas de fuego, tenia la ventaja de estar sobre
el cap6 del motor y disparar, sincronizado con el paso de la
hélice, desde el eje del avion, respecto a las series iniciales
del "Mosca" que sélo montaban dos "Shkas' en los planos
aunque, eso si, mas eficaces que las alemanas. El interceptor
bavaro (2) era marginalmente mas rapido que el ruso a toda
cota y picaba mucho mejor, peroc su antagonista poseia
superior trepada y era mas manejable, sin reserva alguna,
por su extraordinaria facilidad para efectuar cualguier clase
de viraje.

Este primer combate, aunque no establecio la superioridad
de ninguno de los contendientes de forma concluyente e,
incluso, demostrd la poca potencia de motor de los ale-
manes, supuso un auténtico impacto psicoldgico para los
pilotos de caza gubernamentales que, por primera vez, se

Otro flamante "Mosca" tipo 5 de los envios iniciales. Este modelo
protagonizo los primeros combates con los Bf-109 de la Legion Condor.

(1) Desde Avila, seglin Jesus M# Salas Larrazabal que, ademas, no con-
cede mando de escuadrilla a Minaev sino solo de patrulla dentro de las de
Tasarov.

(2) La principal factoriade los 109 estaba en Baviera, en Augsburgo con-
cretamente, como sus propias siglas Bf (Bayerrische Flugzeugwerke) indi-
can.
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Uno de los primeros Messerschmit Bf-109 B-1 sobrevuela la geografia
espanola hacia el aerodromo de Lacua en Vitoria, tras ser montade en
Tablada. Después de un breve bautismo de fuego en el Norte librard su
primer encuéntro con los I-16 en Brunete.

enfrentaban a un avién de comparables caracteristicas y, de
alguna manera, comenzo a cimentar la notoriedad auténti-
camente mitica que llegd a alcanzar el Messerschmitt 109,
con toda probabilidad el aeroplano de combate mas famoso
del mundo. Mas, si cabe, que el Supermarine "Spitfire"
britanico. Pero, en aquel momento, ;era en realidad
abrumadoramente superior, como a menudo se ha
asegurado, el "Messer" al "Mosca"? Definitivamente, no. En
absoluto.

MITOS Y YERDADES

L titulo de la conocida obra del "as" republicano An-

drés Garcia Lacalle sirve a la perfeccion para abor-

dar el tema de las realidades y fantasias o, por lo me-
nos, inexactitudes que, respecto a este legendario avién, se
han vertido en los Ultimos decenios.

Sobre el "Mosca", como ya decia Dario Vecino hace ya
muchos afos, se ha escrito largo y tendido, casi tanto como
sobre el Bf-109, al menos en Espana durante el mas de
medio siglo transcurrido desde su llegada.

Nitido perfil de babor de un "Chato". Los alemanes copiaron el rdpido
montaje de estos aviones por parte de los republicanos, capaces de
ponerlos en condiciones de vuelo a los pocos dias de su llegada a los
talleres.

Partiendo de los pioneros Sanchis, Goma y el propio Garcia
Morato, hasta los extensos trabajos mas recientes de Salas
Larrazabal, Miranda y Arraez pasando por Rello, el aludido
Vecino, Guerrero y un largo etcetera, en el que se incluyen
numerosos autores extranjeros, el pequeno caza sovietico
ha sido estudiado bajo, practicamente, todos sus aspectos.
Ardua tarea constituye, pues, intentar descubrir, a estas
alturas, algo novedoso sobre sus caracteristicas, actuacion
y trayectoria historica. No obstante, de todo ese conjunto de
factores se puede conseguir extraer algunas conclusiones
generales, a la vez que tratar de unificar criterios no siempre
concordantes, asi como clarificar algunos puntos todavia
relativamente oscuros y desterrar de unas vez por todas, si
ello fuera posible, falsos conceptos divulgados en bastantes
ocasiones.

Uno de los mas extendidos ha sido el apuntado poco
antes: la absoluta supremacia del 109 sobre el |-16 desde el
primer momento. Como ya han hecho varios de los autores
mencionados, debe concluirse que éste no constituye sino
un mito mas, motivado al principio, muy probablemente, por
la honda impresién animica causada por el aparato en sus
primeras actuaciones "sorpresa’ ya descritas. Cabe citar lo
que, al respecio, escribe el autor norteamericano Martin
Caidin sobre el caza Meserschmitt:

El archifotografiado Tipe 5, IW-1, no es otro que el antiguo 9 negro pero con el atractivo
canuflaje aplicado por sus nuevos duefios.
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Un 109 D en el aire. La inesperada aparicion de los "Messer” con su
mayor techo, fuego desde el capé y portentosa capacidad de picado,
constituyd una desagradable sorpresa para la caza gubernamental.

‘Los primeros 109 llegados a Esparia fueron transportados
a Sevilla, para ser montados alli por las dotaciones que ya
habian realizado esta tarea con los antiguos Heinkel He-51
y que, en el interin, habfan aprendido del enemigo las ven-
tajas de proceder a un rapido montaje; de hecho, los repu-
blicanos eran capaces de poner a los |-15 en condiciones
de vuelo a los pocos dias de su llegada a los talleres. Los
alemanes no ahorraron esfuerzos en el mismo sentido, para
sacar ventaja de la sorpresa. Y asi fue."

'El servicio de informacion republicano no merece ser
calificado sino de inadecuado ya gue sus pilotos no supieron
nada de los Me-109 (3) hasta que se enfrentaron con ellos
en la batalla de Brunete. Los alemanes prestaban cobertura
a varias escuadrillas de bimotores Heinkel He-111 que
atacaban a las tropas de tierra en formaciones experi-
mentales de <<bombardeo de alfombra>> y los pilotos

(3) Obsérvese que los americanos Caidin y Tinker usan el término
Me-108, que comenzo a usarse mucho después de la Guerra Civil Espa-
fiola, en lugar del primigenio Bf-109.

gubernamentales se colocaron en posicion de dispersar a
éstas. No les preocupaban los cazas enemigos, puesto que
la experiencia les habia demostrado que podrian poner fuera
de combate a los He-111 y luego dedicarse a los biplanos.’

En este punto de su narracion Caidin intercala el testimonio
de uno de ellos que escribiria:

"Nuestros cazas fueron tras los Heinkel, pero fuimos
nosotros los dispersados por los 109. Estos podian
<<picar>>. Otra causa de desconcierto fue el fuego desde
el eje del motor. La mayoria de los aviadores que no
estuvieron presentes y a quienes se les contd este detalle
no lo creyeron: debia tratarse de un error. No mucho después
se confirmd que los nuevos cazas alemanes disparaban a
través del buje de la hélice."

"Es importantisimo subrayar que no sabiamos nada sobre
el nuevo avion, aparte que era un <<monoplano fascista>>.
Fue la introduccién sorprendente del Messerschmitt 109,
mas gue ningun otro factor aislado lo que convirtio la ofensiva
republicana de Brunete en una inmovilizacién pirrica que no
hubo manera de evitar. Las pérdidas fueron tremendas.”

"Perdimos ciento cuatro aviones y unos veinticinco mil
hombres, frente a veintitrés aeroplanos y unos diez mil
hombres de los nacionales (4). Pero una vez que paso la
sorpresa inicial y tuvimos tiempo de observar el Me-109 con
mas atencién llegamos a la conclusion de que era un avion
digno de respeto pero no invencible, ni mucho menos."

El citado piloto republicano que es, casi con toda seguri-
dad, el también norteamericano Frank Tinker que escribio la
obra "Algunos aun viven', sobre sus experiencias en Espania,
de regreso a los EEUU y poco antes de suicidarse el 19 de
julio de 1939, se debia de referir al hablar de fuego desde
el eje por parte de los "Messers", a alguno de los prototipos
que se evaluaron brevemente al principio del conflicto y que
si montaron un arma central, bien un canén de 20 mm., bien
una tercera MG-17, segun los casos. Algun autor ha sefia-
lado que la instalaciéon del Mauser de 20 mm., ademas de
en el V-3, se probd, posteriormente, en alguno de los B-2
y C. Pero los 109 de Brunete eran B-1 de "primera hornada’
con sélo dos armas en la proa y la actuaciéon de algun
prototipo en aguel episodio es poco factible. Por lo tanto, es
muy probable que el fuego de las dos MG, sincronizadas

(4) Hugh Thomas cifra las pérdidas de ambos bandos en 20,000 hom-
bres y 100 aviones, los republicanos, por 17.000 y 23 aviones, los naciona-
les, en su obra "La Guerra Civil Espariola (1936-1939)".

"Moscas” en combate. Tinker y otros pilotos republicanos, pasada la primera sorpresa, lo consideraban mejor avién que el 109 para confrontacion

individual".
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Una de las mejores fotos existentes del I-16, un tipo 10 en este caso, en
vuelo. En ella se refleja claramente su imponente aspecto que tanto
impresioné a Frank Tinker: "poco mds que un ala, un motory dos
ametralladoras”.

con la hélice, sobre el estrecho capd, produjese el efecto
descrito.

Sobre la confrontacion "Mosca'-"Messer', Caidin cita las
siguientes afirmaciones, también de Tinker, muy interesantes
y que, sin duda, por ciertos detalles como la referencia a las
cuatro ametralladoras y, en general, la opinion tan marcada-
mente favorable al |-16, deben referirse al tipo 10 "Super-
mosca' y a los primeros 109 B:

"La velocidad maxima del <<Mosca>> era unos 16 km/h.
superior (5). Tenia, ademas, mayor potencia, su velocidad
ascensional era mas alta y su capacidad de rizo y de tonel
alrededor del eje longitudinal, méas faverable. Afadamos a
esto la maniobrabilidad: podia virar sin problemas dentro del
radio de giro del Me-109. Era, en suma, un avién de combate
mejor. Tenia, ademas, cuatro ametralladoras en lugar de las
tres (6), del Me-109 y cargaba mas municion: 750 proyectiles
por ametralladora, frente a 500 del 109, aungue ésto no lo
supimos hasta capturar el primero después de un aterrizaje
forzoso."

"Si tuviera que elegir para un duelo aéreo optarfa por el
<<Mosca>> con preferencia a los Me-109 gue encontramos
en Espana, quiza porque era ya un modelo muy desarrollado,
mientras que el aparato germano se encontraba todavia en
su fase inicial. Sin discusion, el Polikarpov era mejor."

"Mirando las cosas con cierta perspectiva, hay gue
reconocer que el Me-109 se acredité en Espafia y que sélo
después empezé a ser producido masivamente. No es mi
intencion repudiar un aeroplano excelente. La comparacion
con el <<Mosca>> se refiere a los modelos de aquella
eépoca; en las versiones E y F,. que siguieron no mucho
después,era mucho mas dificil de derrotar.”

‘Afortunadamente para nosotros, eran bastantes los
alemanes de las altas esferas que tenian aun algunas
reservas sobre el 109...."

‘Es posible que influyeran en eso las dificultades que les
creamos con el <<Mosca>>. Desde luego, yo no podria
afirmar que el 109 era mejor que el I-16 en un duelo aéreo
individual...."

(5) Este dato, transcrito literalmente en la cita, no es exacto, pues el
caza alemén era legeramente mas veloz. El Messerschmitt 109 B, concre-
tamente, alcanzaba los 465 km/h de méaxima, frente a los 460, come
mucho, de los “Supermoscas” con motor M-25V. Segun Garcia Lacalle, los
provistos con motor Wright “Ciclone" podian "subir méas alto y resultaban
mucho mas rapidos que los «Messers»",

(6) Como ya se ha indicado en el texto principal, sélo se instalaron tres
armas experimentalmente. La serie B montaba dos ametralladoras MG-17
de capd y la C, Dy E-1, cuatro, afiadiendo dos alares a las anteriores, que
fueron cafones de 20 mm en la subserie E-3.
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Tinker, como se puede percibir claramente, era un
enamorado del monoplano ruso y al relatar la primera vez
gue los vid en vuelo cuando tres de ellos, pilotados por
sovieticos, se acercaron a sus "Chatos" para observarles
durante una operacién sobre el Jarama, se muestra
extasiado ante el amenazador aspecto de los '"Moscas" en el
aire. "Con las ruedas alzadas —escribio- era poco mas que
un ala, un motor y dos ametralladoras." En aguel mismo
momento decidié hacer todo lo posible para conseguir volar
en uno. Lo logré el 30 de mayo de 1937 junto con su colega
Albert "Art" o "Ayax" Baumler, en Alcald de Henares. "Eran
maravillosos", explicaba, sefalando que el muy usado avién
de entrenamiento con el que efectud su primera salida "podia
hacer los 400 Kilometros a la hora en linea recta. Lo que
podia conseguir en picado nunca llegué a saberlo. Los
indicadores de velocidad no llegaban hasta tan alto."

Sin embargo, también descubrié que los aparatos tenian
que ser manejados cuidadosamente. En dos ocasiones,
cuando intentd usar sus habituales técnicas de vuelo en
biplano, el "Mosca" entrd en barrena. A despecho de estas
experiencias, el mercenario americano continué afirmando,
en relacion con la extraordinaria agilidad del robusto pero
dacil interceptador, que era capaz de efectuar un "looping"
completo en torno a un Messerschmitt, derribarlo y encontrar
todavia a su alero en posicion.

Lo cierto es que, tripulando este aparato y el I-15, consiguié
la respetable cifra de ocho derribos confirmados. Por su
parte, Garcia Lacalle opinaba que el I-16 era superior al 109
B en casi todos los aspectos hasta una altura de 3.000
metros pero, por encima de esta cota, el ruso no tenia
muchas posibilidades contra su rival aleman, si los pilotos
eran de capacidad equivalente. En realidad, el factor
constituido por el mayor techo operativo del 109 fue
determinante, pues, en muchas ocasiones, bastaba su sola
presencia volando a unos 8,000 metros para hacer desistir
a los cazas soviéticos de sus propodsitos operativos. Los
germanos se limitaban a hacer pasadas en picado desde
su posicion privilegiada metiendo, a continuacion, gas a
fondo y rehuyendo el combate préximo, pues sabian que
ese era, precisamente, su punto flaco.

Aparte de esta ventaja primordial, incluso los primeros
‘Moscas" 5 y 6 eran mejores a los 109 B1 y B2. El modelo C
ya fue otra cosa, pues su motor Jumo 210 G de inyeccion
directa de combustible le otorgaba una notable capacidad
para lanzarse en descenso desde el vuelo horizontal, lo cual
le permitia "romper" el combate a su albedrio y escapar en
rapida maniobra evasiva. Esta facultad |la experimentaron
tambien los cazadores de la ‘Luftwaffe" durante la posterior
Batalla de Inglaterra cuyos "Emils" con motor Daimler Benz
de inyeccion "picaban" sorpresivamente a su antojo mientras
que, tanto los "Hurricane" como los "Spits", dotados de mo-
tores convencionales de carburadores, sélo podian hacerlo
"'por tiempos’, es decir, iniciando previamente un medio tonel
so pena de sufrir seguros gripajes. Esta notable y primordial
prestacion de los Bf 109 tipo C ha sido olvidada en muchos
estudios globales sobre el caza de Mezserschmitt, incluso
los mas recientes. Tanto la aludida versién C como la D,
llegada posteriormente en mayor nimero, y gue volvio al
motor 210 D de carburador, como los B, lo cual supuso una
cierta e innegable regresion, instalaban ya dos ame-
tralladoras suplementarias en los planos. Tanto el C como el
D eran mucho enemigo para los "Moscas" 5 y 6. Cuando el
tipo 10 "Supermosca’, con sus cuatro bocas ofensivas y
mejoras generales, entré en escena, volvié a ganar la partida
excepto, como siempre, en techo y zambullida, guedando la
primera ventaja neutralizada con el pufiado de cazas |-16



De arriba a abajo: Bf-109 Bl; Bf-109 B2; Bf-109 C: Bf-109 D de los primerisimos pues todavia lleva soporte en la pata de la ruedecilla de cola
v Bf-109 E.
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"Supermoscas” tipo 10 de la 3° Escuadrilla. Duro enemigo para los 109 C y D, pero solo los pocos equipados con motor Wright Ciclone pudieron

medirse con los E.

equipados con motores importados Wright “Ciclone”. Pero
su numero no fue significativo. Solo la muy tardia aparicion
del formidable Bf 102 E con motor Daimler Benz 601 A,
sobrealimentado, de 1.100 cv y dos cafones alares de
20 mm., hizo inclinar la balanza definitivamente a favor del
modelo germano que, pese a todo, nunca llegd a igualar la
maniobrabilidad y capacidad de giro del compacto
aeroplano ruso e, incluso, siguié mirando con prevencion a
los provistos con el aludido motor americano.

Aparte de las caracteristica técnicas del material, uno de
los secretos de los grandes éxitos alemanes fueron sus
innovaciones tacticas. Como expuso muy bien el campeodn
de la caza britanica durante la Segunda Guerra Mundial,
Group Captain de la R.A.F.,, J.E. Johnson:

"En Espafna, los pilotos alemanes de caza advirtieron
pronto que la velocidad de sus 109 impedia mantener la
formacion cerrada durante el combate. El amplio radio de
viraje de los aviones aconsejaba adoptar una formacion mas
abierta, la Unica que permitiria a los pilotos mantener su
posicién en el giro y conservar una buena visibilidad de los
demas al mismo tiempo. Las altas velocidades alcanzadas
hacian esencial, sobre todo en la posicion de lider, identificar
a la aviacién enemiga lo antes posible, con objeto de
maniobrar adecuadamente y colocarse en una posicion de
ataque favorable. Se imponia, por tanto, adoptar una
formacién de tipo abierto, volando los aparatos a distintos
niveles de manera que sus pilotos pudieran cubrirse unos a
otros y explorar al mismo tiempo una franja de cielo mayor."

"Hay que atribuir a los alemanes el mérito de haber creado
la formacion perfecta de cazas.Se basaba en lo gue ellos
llamaban Rotte, unidad de dos aviones separados por una
distancia de unos 200 mts. El piloto numero dos tenia la
mision de proteger a su jefe de un posible ataque trasero,
mientras éste dirigia su pequefa fuerza y, a su vez, cubria a
aquél. El Schwarme, de cuatro cazas, estaba constituido,
simplemente, por dos Rotte y, cuando nosotros imitamos a
la Luftwaffe y adoptamos el sistema lo llamamos <<four
fingers>>, puesto que las posiciones relativas de los cuatro
aviones eran semejantes a las de las puntas de los dedos
indice a mefique en vista superior.”

El ya citado Martin Caidin también valoraba mucho este
aspecto:

‘Los alemanes perfeccionaron mucho sus nuevas tacticas
de formacién. La Rotte y el Schwarme estaban constituidas
por los elementos mas maniobrables de que disponian, y
para las agrupaciones de patrulla o mas amplias formaban,
con tres Schwarme, una Staffel. El exito de los cazas en
Espafia debe mucho a estas tacticas. En este sentido se ha
dicho que la combinacion de los nuevos aviones y de las
mejores técnicas adoptadas dio a los alemanes inmedia-
tamente el triunfo..."

Caidin ofrecia a continuacién una serie de datos erréneos
sobre derribos de los pilotos mas sobresalientes. Entre otros,
atribufa 7 "Ratas’, segun la denominacion del bando na-
cional, a Adolf Galland cuando, en realidad, el futuro "as’ de
la Luftwaffe no consiguid victorias aéreas en Espafna., dado

Moderno y veloz bombardero soviético, el Tupolev SB-2 "Katiuska" fue una de las presas mds codiciadas por los cazadores nacionales.
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Tablero de mandos del 1-16, el caza mds novedoso del mundo a
principios de los afios treinta.

gue estuvo siempre en unidades de asalto y ataque al suelo
tripulando un He-51. Baste citar, como muestra indicativa de
la idoneidad de las tacticas utilizadas por los cazadores de
la Legion Condor a, por ejemplo, el teniente Wilhem Balthasar
que derribo, en un solo dia, 4 bombarderos SB-2 "Katiuska"
seguidos, y 3 I-16 en distintas fechas o al teniente Kurt
Heinrich que abatio otros 3 "Katiuskas" en una unica jornada
y un "Rata’, posteriormente. Los campeones de la Céndor
fueron el famoso comandante Werner Mélders, con 14 victo-
rias, 10 de ellas |-16, seguido por el comandante Wolfgang
Schellmann, extraordinario piloto que consiguio 12 derribos,
9 de los cuales fueron monoplanos rusos. El tercero de la
lista fue el distinguido comandante Harro Harder, con 11
victorias, constando 3 "Ratas" entre ellas, conseguidas en
dos dias consecutivos. Junto a estos resultados, no deben
olvidarse, sin embargo, los obtenidos por los pilotos
sovieticos gque, a los mandos de cazas Polikarpov, obtuvieron
logros similares como Anatol Serov 16 victorias, Pavel
Rychagov 15, Yeremenko 14, Denisov y Bobrov 13 y Suprun
y Lakeiev 12, sin dejar de mencionar, en el "ranking" de
derribos durante la Guerra Civil, al piloto gubernamental
Andrés Garcia Lacalle, que obtuvo 11 victorias, las mismas
que Manuel Aguirre. Todos ellos quedan, no obstante, muy
lejos de las cifras de los "ases' espafoles del bando nacional
Joaquin Garcia Morato con 40 victorias, Julio Salvador Diaz
Benjumea 24, Vazquez Sagastizabal 21, Aristides Garcia
Lépez 17 y Angel Salas Larrazabal 16. Debe sopesarse, sin
embargo, el hecho que los alemanes actuaron en espacios
de tiempo mucho mas reducidos.

Por lo tanto, la probada realidad del importante peso
especifico que desempefiaron las nuevas técnicas
germanas de combate aéreo, mucho mas que el propio
material, en el resultado de las confrontaciones con los cazas
rusos desbaratan, asimismo, la segunda gran leyenda sobre
éstos: su presunta escasa calidad en comparacion con otros
productos aeronauticos europeos Yy, por supuesto,
americanos que, en definitiva, segun tal peregrina tesis,
hubiesen contribuido en gran medida a la derrota final de la
Republica.

En cualquier caso, un galardén que nunca pudo arrebatar
el "Messer" al '"Mosca" fue el de ser el primer caza de
concepcion moderna, monoplano y de tren escamoteable,
concebido y usado operacionalmente en el mundo. De
hecho, el prototipo disenado por Nikolai Polikarpov estuvo
listo en la increible fecha de diciembre de 1933, en la URSS,
nacion que, ademas, no poseia ni gran tradicion en la
construccion aeronautica, ni capacidad de disefio y pro-
duccion avanzada. Pese a ello, se puso a la cabeza de todos

los paises en el campo de la aviacién de caza con su
pequefio "Ishak" (burrito). En Occidente no se hizo mucho
casc del nuevo aeroplano, precisamente por la idea
preconcebida del poco alcance técnico de la Union
Soviética. Ni siquiera cuando los agregados militares de las
respectivas embajadas los vieron con frecuencia en los
desfiles ni, lo que es mas grave, en los Salones
Internacionales especializados como el de Milan, en octubre
de 1935. Todo lo dicho es, realmente, dificil de creer ya que,
en aquellos afos, un caza de las referidas caracteristicas,
aparte de su estructura "semimonocoque" de fabricacion
mixta a base de contrachapado de madera y componentes
metalicos, ametralladoras de tiro rapido y capaz de
sobrepasar los 400 kms/h, constituia una auténtica novedad
revolucionaria (nunca mejor empleado el calificativo) en el
campo de la tecnologia aeronautica. Pero, para los
occidentales, era dificil admitir aguella verdadera creacion
de la industria soviética. Por ello no debe sorprender que,
cuando aparecieron sobre el frente de Madrid, oponentes y
observadores los tomaron por copias con licencia de aviones
americanos "Boeing" o "Senens', como es sobradamente
conocido.

Ciertamente, el aparato norteamericano era coetaneo del
I-16 ya que también fue disefiado en 1931 pero poseia tren
fijo y era .en conjunto, de lineas pesadas y técnicamente
mas anticuado. A decir verdad, el monoplano de Polikarpov
se adelanto a todos los cazas de su tiempo: a los,como el
citado "Peashooter”’, estadounidenses Seversky y Curtiss; al
inglés Hawker Hurricane, a los Nakajima japoneses y a los
alemanes Heinkel 112 y Messerschmitt 109, ambos en
pruebas preliminares cuando el "Mosca" habia entrado ya
en servicio. Asi pues, el tercer gran mito, el de un supuesto
origen americano del innovador avion de combate usado
por la Republica Espafiola ha caido por fin pero se mantuvo
coleando, increiblemente, hasta casi los afios cincuenta
tanto en Espana, a nivel no especializado, como en el
extranjero. Las grandes verdades como su origen puramente
ruso, sus excelentes "performances’ y alta calidad, asi como
su hegemonia hasta casi el final de la década de los treinta,
primeros Bf-109 incluidos, los cuales, como queda dicho,
debieron buena parte de sus éxitos a las innovaciones
tacticas mas que a las técnicas, prevalecen, finalmente,
como merece.,

El cuarto error considerable sobre |la presencia y actuacion
de los I-16 en Espafa radica en las variantes gue aqui
llegaron y actuaron, particular que se aborda, seguidamente,
en capitulo aparte.

TIPOS Y CAMUFLAJES

URANTE afnos, bastantes especialistas, algunos de

la categoria de William Green, G. Swanborough, P.

Laureau, Herbert Leonard, etc., han contemplado
solamente, por ignorancia o por un extrano empeno simpli-
ficador, unos originarios I-16, con cabina cerrada y dos ame-
fralladoras, clasificados globalmente en un genérico y "apro-
ximativo" Tipo 6 y unos segundos Tipo 10, con cabina abierta
y cuatro ametralladoras que, entre otras actividades, partici-
paron en la Guerra de Espafia vy, finalmente, unas posterio-
res declinaciones usadas en la Gran Guerra Patria. Seme-
jante esquema, desde luego, no provocaba excesivas
confusiones. Tiempo después, otros matizaron que habian
existido tipos 5, 6 y 10 y que también llegaron aqui pero que
los dos primeros eran practicamente idénticos a simple vis-
ta. Como ninguna de ambas tesis es correcta y, en definiti-
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El I-16, Tipo 10, "MOSCA" CM-067. Uno de los
llegados en la primavera de 1937

va, tampoco existe un consenso general sobre estos extre-
mos, a continuacion se expone, de forma esguematica, una
relacion pormencrizada de las distintas versiones del Poli-
karpov |-16 que han operado en Espafa, estudiando sus
principales aspectos diferenciales, tanto técnicos como es-
tructurales y estéticos.

Tras exhaustiva consulta de la mas variada documentacion
disponible, cabe afirmar que los tipos basicos del avién en
cuestion presentes en Espafia, excluyendo los productos
menores de ‘bricolage” nacional gue, ocasionalmente,
intercambiaban piezas de unos modelos con otros, fueron
los siguientes:

* "MOSCA" TIPO 5—Contra lo que en muchos tratados
se ha asegurado, los primeros [-16 que llegaron a Espana
no fueron del tipo 6 sino del anterior tipo 5. Los dos lotes
iniciales recibidos en Cartagena por via maritima, en octubre
de 1936, y que totalizaban 31 aparatos que recibieron los
numero espanoles de serie CM-001 a CM-031 inclusive,
pertenecian enteramente a la mencionada version. El rasgo
diferencial mas acusado de este modelo residia en su cabina
cerrada mediante una cubierta deslizable hacia adelante,
de un pseudo-plexiglas bastante tosco y extrafio disefo,
agujereada en el parabris en forma de cufa para respetar la
mira telescépica tubular que se mantenia, sobre la parte
anterior del fuselaje, mediante un caracteristico sistema de
suspension.

Esta novedad, en una época en la que todavia imperaba
el pilotaje "al aire libre' en los biplanos llenos de cables y

Magnifica vista trasera, en escorzo lateral, del CM-106, uno de los
tiltimos tipo 5 recibidos, exhibido en noviembre del 38 en el Gran
Kursaal de San Sebastian, como botin de guerra.
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riostras, no fue comprendida ni aceptada. Los tripulantes
estaban acostumbrados a sacar la cabeza y mirar en todas
direcciones sintiendo el viento en la cara, maxime en un
avion como el "Mosca' cuyo enorme morro dificultaba
considerablemente la vision frontal, sobre todo durante el
carreteo en tierra. Otro problema anadido fue que el material
de la cupula perdia rapidamente su transparencia por la
erosion de la arenilla levantada por la hélice. Todo ello se
traté de solucionar de forma expeditiva mediante el sencillo
método de mantenerla corrida hacia el frente de forma
permanente y trabada en esta posicion. Aungue la medida
mejoro bastante el panorama (valga aqui también el doble
sentido) no constituyd tampoco una solucion ideal ya que la
dichosa cubierta acababa convirtiéndose, perdida toda su
nitidez, en un tunel translucido frente a la cara del piloto que
segufa mermando mucho la visién y alteraba ligeramente las
prestaciones al crear mayor resistencia aerodinamica. Por
otra parte, dado que los alargados alvéolos de los escapes
estaban disenados para llevar la cabina cerrada en todo
momento, el mondxido de carbono expelido por éstos
entraba a raudales en el habitaculo y provocaba que los
pilotos regresasen de sus misiones medio intoxicados. Con
todo, si la calidad de la pieza hubiese sido mas aceptable
de modo que hubiese permitido llevarla cerrada, justo es
reconocer que el tipo 5, de esta guisa, era muy estético de
formas. El carenado del motor, ligeramente cénico y sin
protuberancias, albergaba una planta M-25, de 700 cv de
potencia, mientras que el buje de la hélice era pegueno y

Un tipo 5 en vuelo con la cubierta de la cabina corrida
hacia adelante, prdactica muy utilizada para mejorar la visibilidad
del pilato.



Conocida pero muy descriptiva fotografia de la apariencia de los
primeros "Moscas" republicanos, del famoso 9 negro, primer I-16
capturado intacto por los nacionales. Puede observarse el capé pintado
de negro, las ametralladoras ya desmontadas de las alas y el buje de la
hélice, conico y romo.

aplanado y los alvéolos de los escapes, alargados en forma
de gota de lagrima. El armamento consistia en dos ame-
tralladoras "Shkas" ("Rusa E rapida’ en el argot espanol), de
7,62 mm., en los planos. En cuanto a su rendimiento, el tipo
5 fue, debido a su inferior peso respecto a sus congéneres
y. pese a su menor empuje, el "Mosca' mas 4gil de todos y
el de mayor "repris".

A finales de diciembre (algunos historiadores lo situan en
febrero o marzo) llegd un nuevo contingente de otros 31
"Moscas" (CM-032 a CM-062) también en su totalidad del
tipo 5 al igual que buena parte (el nimero exacto es des-
conocido y polémico, como se vera en el proximo apartado)
de los importados durante la primavera y verano de 1937.

Con los primeros cazas de la serie 5 se constituyeron las
tres escuadrillas iniciales de monoplanos, exclusivamente
soviéticas y basadas en Alcald, Camposoto y Albacete (esta
ultima no se completd hasta recibir el envio de diciembre v,
ademas, se comenzd a formar la 42). Lucharon funda-
mentalmente en el sector central (aparte de unas incursiones
puntuales en Aragon y Euzkadi para apoyar la abortada
ofensiva de Huesca y la defensa de Bilbao), donde se
revelaron como los auténticos artifices de la supremacia
aérea republicana en la region de Madrid hasta el verano de
1937, cuando se librd la decisiva batalla de Brunete. Los
tipo 5 supervivientes acabaron sus dias bélicos en la escuela
de caza de El Carmoli, cerca de Cartagena.

El color aplicado mayoritariamente a estos aviones fue el
verde oliva oscuro ruso sobre las superficies superiores y
azul celeste en las inferiores con el capé del motor en negro
mate y bandas rojas en planos y fuselaje. La bandera
republicana ocupaba, como en los demas I-16, todo el timén
de cola. Algunos ejemplares, excepcionalmente,extendieron
el color negro del morro hasta la parte delantera del fuselaje
hasta alcanzar los karman. Algun otro lucié todo el capé en
verde y también se dio, por lo menos un caso, de llevar

Vista posterior del mismo aparato, de calidad mediocre pero que muestra
nitidamente el largo tamana de sus alerones, caracteristicos de las
series 5y 6.
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Otra conocida imagen del mismo avion repintado con nuevo camuflaje y
los distintivos de sus captores. Es una de las pocas en que se puede
apreciar un fipe 5 con la ciipula de la cabina en posicion cerrada.

pintado de negro el carenado del motor, pero sdlo a la altura
de los escapes, dejando el escudo frontal en verde. Los
capturados por los nacionales, como el famoso 9 negro,
fueron repintados en un esquema verdaderamente atractivo
a base de un moteado de tonos italianos, verde y terracota,
sobre arena y azul palido por debajo. Las marcas de
identificcion consistian en puntas de ala blancas, al igual
que sendas aspas en las caras superiores de los planos y
el timén de cola que portaba la consabida cruz de San
Andrés en negro. De este ultimo color eran los numerales
1W-1 y el disco que, en su compafnia, adornaban ambos
costados del "puro” asi como las tres franjas paralelas que
rodeban las alas, por sus dos caras, a la altura el borde
interior de su albo extremo. No obstante, volviendo a los
esquemas de pintura usados por los gubernamentales, una
fotograffa publicada en 1938 por la acreditada revista
britanica Jane’'s (reproducida en el presente estudio) y
pretendidamente tomada en Barajas casi dos afos antes
(7), mostraba un tipo 5, sin colimador de punteria, en color
gris claro integral con el morro negro y una banda oscura,
roja o negra, cruzada horizontalmente sobre el conjunto de
cola y un namero, el 7, también negro, en el fuselaje. El pié
aclaraba que el caza en cuestion era uno de los primeros
‘Moscas" llegados a Espana. Algunos han dado por buena
esta version mientras que otros se muestran muy escépticos
al respecto. Verdaderamente, existe un dato comprobado
gue induce a la duda: a finales de los afos treinta las es-
cuadrillas soviéticas destacadas en Manchuria ostentaban,
indiscutiblemente, la misma decoracién excepto por la

(7) El semanaric madrilefio “Estampa” publict las primeras fotos del
“Mosca” el 17 de abril de 1937, sin ningtin pie aclaratorio, segun Jests M?
Salas.

La famosa fotografia publicada por Jane's en 1938, pretendidamente
tomada cerca de afio y medio antes, en Barajas, a uno de los
primerisimos 1-16 llegados a Espaiia.

63



64

Los cinco perfiles del costado de babor corresponden a los siguientes modelos: A) "Mosca” Tipo 5 con la cubierta de la cabina en
posicion cerrada; B) "Mosca" Tipo 6, con colimador OP-1 y cabina abierta; C) "Supermosca” Tipo 10 de serie con motor M-25 V.
Obsérvese la pequeita tobera frontal inferior; D) "Rata” Hispano, construido después de la guerra en Jeréz. La mira telescdpica es la
misma que la del I-15, también del modelo OP-1 pero de menor longitud que la de los "Mosca”, con sistema de apoyo sencillo y tapa
abatible para el cristal delantero. El motor es un ;-25 A que carece de toma de aire frontal. Los alerones son del modelo largo como
los 5y 6; E) I-16 UTI-4, come los cuatro enviados a Espana. El parabrisas del puesto trasero es de los primeros, estilo tunel.
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Cuatro planos frontales de: I) "Mosca" Tipo 5. Dos ametralladoras en los planos; I) "Mosca" Tipo 6. Sin cubierta de cabina y
parabris como los posteriores tipo 10 pero conservando el mismeo colimador. Igual armamento; I1l) "Supermosca” del primer
contingente de 31 con motor M-25 A y sin tobera frontal inferior. Cuatro bocas de fuego. Este frontis es equiparable al de los "Ratas”
construidos en Espaiia para el Ejército del Aire; 1V) "Supermosca” Tipo 10 standard, con motor M-25 V' y tobera frontal, de los
recibidos a partir del verano del 38. Los pocos construidos por la SAF-15 en Alicante tentan el mismo aspecto delantero. Obsérvese el
detalle de la pata del tren desplagada.
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estrella roja en la deriva y bajo los planos gue, muy
oportunamente, podria haber sido ocultada (las de debajo
de las alas no era necesario al quedar invisibles por la
sombra) por la publicacion inglesa, a falta de fotos auténticas
de "Moscas" esparioles, mediante |la habil superposicion de
la mencionada franja sobre la instantanea de un |-16 ruso en
aquel teatro de operaciones.

Retoques manuales de fotos fueron habituales entonces y
contindan siéndolo, hoy con métodos mucho mas
sofisticados, en el mundo del periodismo gréafico. Una buena
muestra de ello la constituye la conocida imagen de los
bombarderos "Martin' americanos con con bandas oscuras
superpuestas en una foto groseramente "trucada’ en un
intento de demostrar que estaban en servicio en las filas de
la aviacion republicana cuando, de facto, nunca llegaron a
estar en Espafa. En cualquier caso, varios historiadores
creen ver en el hecho constatado de que tal era el acabado
de entrega por parte de las factorfas 30 de Moscu y 21 de
Gorki, la prueba fehaciente de que asi fueron entregados
algunos de los primeros ejemplares del monoplano ruso
enviados a nuestro pais. Personalmente, y a riesgo de acabar
con buenas amistades, el autor de este trabajo se inclina
también, con muchas reservas, por la ultima alternativa. En
cualquier caso, es irrefutable que los aviones comentados
fueron repintados rapidamente de forma convencional en
cuanto se dispuso de pintura reglamentaria siendo muy
dudoso que, como se ha asegurado citando unos
indeterminados testimonios orales, materializasen alguna
salida operativa con dicha librea. Respecto a los codigos, al
principio los I-16 no recibieron ninguno concreto y cada
escuadrilla lo hizo a su manera. Los mas usuales fueron
numeros negros pintados sobre la franja amarilla de la
bandera del timén,pero también los hubo blancos en la
deriva y otros. La mayoria de los primeros tipo 5 fueron
numerados asi hasta la promulgacion de la directiva de mayo
del 37 que les atribuyd el codigo CM. Este, pintado en negro
junto con el nimero ordinal correspondiente, sobre la banda
roja del fuselaje, fue aplicado tanto a los aviones que se
fueron recibiendo posteriormente como a los antiguos en
activo.

» 'MOSCA" TIPO 6—Como muy acertadamente se
afirmaba de forma categorica en el, casi mitico para muchos,
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primer nimero de "Air Enthusiast Quarterly”, a finales de los
setenta y Salvador Rello en "Flaps”®, bastante antes, algunos
de los I-16 recibidos a principios de la primavera de 1937
eran ya del tipo 6 asi como, con toda probabilidad, parte de
los lotes siguientes de julio y agosto constituidos todavia,
mayoritariamente, por el tipo 5. Otras fuentes han matizado
este extremo como se vera a continuacion. El nuevo modelo
se diferenciaba basicamewnte del anterior en el motor que
era el mas potente M-25 A y desplegaba 650 caballos a nivel
del mar y 730 a 2.000 metros. No obstante, debido al
reforzamiento de varias de sus estructuras, el tipo 6 sufrio
un incremento de peso de cerca de 200 kilos sobre los 1.460
totales de su predecesor lo cual motivd que, a pesar del
incremento de fuerza motriz, la velocidad punta fuese algo
inferior al tipo 5 aunque, eso si, se consiguit una carrera de
despegue mas corta. Respecto a las diferencias externas
entre ambos tipos existe una gran discrepancia entre las
diversas opiniones al respecto que ha originado una cierta
polémica gue no tiene razon de ser. Contra las afirmaciones
de wvarios tratadistas franceses y espanoles que han
sostenido de forma tan inexacta como pertinaz, durante
estos ultimos afos, que las dos versiones tenian la cabina
cerrada y eran practicamente iguales salvo pequenos
detalles relativos a la forma de los escapes y el buje de la
hélice, se alza la evidencia de una ingente cantidad de
documentacion entre la que cabe destacar los propios
manuales soviéticos, coetaneos del avion, los ya antiguos
estudios del gran especialista finlandés en aviacion
soviética, Klaus Niska, y otros rusos y japoneses de gran
solvencia,asi como los mas recientes norteamericancs y
britanicos, de H. Stapffer y R. Caruana, respectivamente. Por
no hablar, simplemente, de la inmensa relacion de
testimonios graficos irrefutables existente a nivel mundial, no
espanol. Todos estos documentos abundan en que el tipo 6
fue disefado, a raiz de los informes de los pilotos de pruebas
de Polikarpov y de los que actuaban con el tipo 5 en la
Guerra de Espana, con un puesto de pilotaje abierto dotado
de un pequefno parabris semicircular de dos piezas tipico,
asimismo, del posterior tipo 10 conservando, las primeras
unidades, el clasico colimador de tubo OP-1 de la serie 5.
Posteriormente, en las lineas de produccion de las fabricas
soviéticas GAZ-21 y GAZ-153, algunas peguenas innova-

Bellisimo plano de un I-16 tipo 6 de segunda generacién, es decir con mira reflectora, de la Fuerza Aérea Soviética. Destacan su "limpieza” de morro al
carecer de ametralladoras de capé y la recien inagurada cabina abierta con el pequernio v definitivo parabris semicircular.
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ciones fueron introducidas como la mira reflectora PAK-1 que
también fue standard en la serie 10. No fue este el caso de
los tipo 6 espafoles ya que todos ellos formaban parte de
la primera generacion y, por lo tanto, portaban miras
telescopicas.

Asi pues, a la preferencia casi unanime, por parte de los
tripulantes rusos y espafoles de la cabina abierta por los
motivos descritos en el apartado anterior, se debe el rasgo
exterior mas sobresaliente del tipo 6. Este, al haber
abandonado la ctpula de su antecesor y carecer todavia de
armas de capo con los correspondientes abultamientos de
sus recamaras, se revela como el mas "limpio" de todos los
I-16. Podria decirse que es el "galan fotogréafico" de la familia
‘Mosca'. Bromas aparte, su presencia en Espafia y su
inconfundible apariencia viene avalada por la Unica "foto-
testimonio” conocida de este modelo en nuestra geografia,
gue acompana este texto, y que muestra un apabullante
primer plano de uno de ellos, encabezando una fila de otros
tres tipo 5, en la Escuela de Alta Velocidad de El Carmoli. Es
ineludible y de justicia, al abordar este tema concreto, hacer
determinadas consideraciones y "desfacer ciertos entuertos’
al respecto. En la edicion en castellano de la obra ‘La
Aviacion Republicana Espafiola 1936-1939", de Patrick
Laureau, en su pagina nuimero 200, aparece publicada la
mencionada foto con el siguiente texto de apoyo: "En el
aerédromo del Carmoli lo que gueda de la 5% Mosca, aln
soviética, sirve para la proteccién de las costas valencianas.
Se nota que el primer aparato del tipo 6 tiene un parabris
del tipo 10 con el colimador de origen'. Al hacer semejante
aseveracion Laureau no es consciente de gue, anteriormente
al tipo 10, hubo dos versiones diferenciadas: la 5, con cabina
cerrada y la 6, con habitaculo descubierto y un parabris
idéntico al del "Supermosca" pero con mira telescopica (8).
Por ello la Unica interpretacion de la imagen que se le ocurre,
a él o a alguno de sus informadores, es la de la canibali-
zacion del parabris de un 10 a uno de los modelos anteriores,
de cupula deslizable, bautizados alegre y genéricamente
"tipo 6". De ahi que acierte, por casualidad, en la denomi-
nacion. Asi pues, dicha afirmacion sélo puede explicarse
considerando que dimana de la tradicional postura, ya
comentada, de confundir ambos tipos, 5 y 6, en un solo e
indeterminado tipo 6, ignorando la existencia de dos series
independientes y distintas morfolégicamente. La alusion al
presunto trasplante de un pretendido parabris de
"Supermosca’, taladrado ex-profeso, segln se deduce
implicitamente, para aprovechar el colimador primitivo,
aunque no imposible, suena forzada y rocambolesca de todo
punto. Un endeble argumento, en definitiva, destinado a
sostener una teoria equivocada por involuntario
desconocimiento. Aparte de la gran cantidad de correcta
documentacion gréfica disponible sobre el tipo 6 una sola
argumentacion da al traste con todo ese falso alegato; si
como se pretende, el avion de la foto se tratase de un
'Mosca" de cabina cerrada provisto de un parabris "de
fortuna” de la serie 10, en la parte superior delantera del
fuselaje, frente al "cockpit', aparecerian los carriles de
desplazamiento de la cubierta de origen. Ni en pruebas

(8) Debe mencionarse que una de las mas recientes monografias sovié-
ticas sobre el monoplano de Polikarpov describe la existencia de un mode-
lo gue responde exactamente a las caracteristicas del tipo 6, pero no le
otorga la categoria de version independiente con denominacion propia,
sino que lo considera, meramente, come un desarrollo tardio del tipo 5 y
previo al 10.

ampliadas ni tramadas del mencionado documento gréfico
aparece el menor vestigio, por la sencilla razén de que, al
ser un genuino tipo 6 de primera generacion, con cabina
abierta y colimador OP-1 de fabrica, carece de ellos. Lo peor
es gue la "historieta” en cuestion cred escuela y muchos
analistas esparioles se la creyeron y la siguieron difundiendo
pero de forma aun mas trastocada, al decir que era un 5 en
vez de un 6 gque es en lo Unico gque, de retruque, se habia
acertado. Dicho sea de paso y aprovechando la ocasién, en
la misma desafortunada pagina del libro de Laureau se
publica otra foto de un Nieuport 52, camuflado parcial e
inusualmente de oscuro, junto a un piloto al que se identifica
como “uno de los futuros jefes de la caza republicana,
Leopoldo Morquillas" cuando en realidad se ftrata de
Francisco Vinals, antiguo jefe de escuadrilla de "Chatos" y
actual presidente de la Agupacion Catalana-Norte-Balear de
A.D.AR.

Volviendo al "espinoso” tema de la serie 6 y como epilogo
del mismo, guien firma este articulo halld la certidumbre
moral absoluta de su existencia diferenciada (porgue la
material ya la habia obtenido en la documentacién aludida)
en la aquiescencia de sus buenos amigos Felipe Ezquerro y
Juan Abellan, grandes entendidos en materia de Aviacion y
que vivieron los amargos dias de la Guerra Civil. Para él, la
opinion coincidente del primero, veterano "aerotrastornado”
(segun la terminologia de Abellan aplicada a todos los
grandes aficionados) madrilefio, y uno de los mejores
especialistas actuales del "I-16", que ha aportado algunos
detalles precisos y preciososo a este trabajo durante las
tertulias por él bautizadas como ‘charlas de hangar",
adquiere casi la categoria de dogma.

Por lo que se refiere al ultimo dato en discusion, relativo a
la forma del buje de la hélice, pretendidamente mas conico
en los 6 y 10 respecto al mas aplanado del 5, no se ha
hallado una prueba contundente y definitiva. El examen
exhaustivo de las fotografias disponibles conducen sélo a la
constatacion de la existencia de dos grandes grupos de
bujes: el corto y achatado, de una sola pieza, de las series
5, 6, 10,17 y algunos UTI-4 y el semiesférico y mas
prominente, de dos piezas, propio de las versiones 18, 24,
27 y 29. Respecto a la posible pequena diferencia entre los
del primer grupo este cronista se confiesa incapaz de hallarla
de forma claramente delimitada segtin las series. En algunas
instantaneas parece confirmarse, mientras que, en las
siguientes, la apreciacion se desvanece y surge la contraria.
Podria establecerse, con muchas reservas, que existieron
dos clases de bujes, dentro de la categoria de aplanados,
con minima diversidad entre ellos: uno ligeramente mas
puntiagudo y de tronco algo curvado y otro con forma
brevemente conica pero con el vértice un poco mas romo.
A despecho de lo que se ha asegurado en alguna ocasion,
ninguna es exclusiva de tipos concretos de avién. Hay fotos
para todos los gustos y se pueden observar las dos clases
de bujes tanto en los 5 y 6 como en los 10 (en esta casuistica
si que debid influir en gran medidad la préactica del
intercambio de piezas sobre el terreno), si bien es cierto que
son mas frecuentes los primeros en los 5 y 6 y los segundos
en los ‘Supermoscas’. Parece ser que estos Ultimos variaban
levemente también la forma del pivote de puesta en marcha.
Es digno de destacar, por cierto, que ninguno de los modelos
rusos del 'Mosca" exportados a Espafa tuvo sistema
auténomo de arranque dependiendo, como los "Chatos’, de
vehiculos auxiliares con sistema Hucks. Otro rasgo comun
de los "Moscas " esparioles fue la "pata de cabra" en vez de
ruedecilla de cola, asi como la Unica portezuela de cabina,
a babor.
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De arriba a abajo: buje del tipo 5, de tronco ligeramente curvado y vértice agudo; buje de un tipo 6, mds conico y rome en este caso, aunque en otras
fotos es igual al primero y buje de un "Supermosca” provisto de un motor Wright, prdacticamente igual al anterior.
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Caracteristico sisterna "Hucks" de arrangue por trécola en el pivote de la hélice, comiin a todos los 1-16 rusos. En la imagen, un tipo 10 lo utiliza
mostrando su buje corto vy redondeado en su extremao.

Un dato mas no muy bien conocido es el numero exacto
de 1-16 de las series 5 y 6 gque actuaron en Espana. Solo se
sabe que, aparte de los del primer modelo que constituian
integramentre las dos primeras entregas que totalizaban 62
aparatos, posteriormente llegaron mezclados en las partidas
de primavera y verano del 37. Basicamente existen tres
opciones al respecto, dignas de ser tomadas en consi-
deracion. La primera es la ya citada de "Air Enthusiast’ de
que sélo "algunos” de los |-16 de la partida del 2| de mayo
del 37 pertenecian a la version 6. En este caso, los "Moscas"
de dicho tipo recibidos aqui no hubiesen alcanzado siquiera
la cifra de 17 ya que ese fue el nimero de los transportados
por el "Antonio Satrustegui" en dicha fecha. La segunda es
la sostenida por Hans H. Stapffer (Squadron Signal) de que
tanto los diecisiete cazas de mayo como los catorce del 8
julio siguiente, llegados a bordo del "Santo Tomeé" junto con
cuatro biplazas de entrenamiento, eran todos de |la
mencionada serie. Es decir, treinta y uno en total. La tercera
es la que indica la propia deduccion logica y aparece como
mas plausible; ademas del pufiado llegado en mayo, algunos
otros tipo 6 debieron ser enviados en las posteriores entregas
de julio y agosto, mezclados siempre con los 5. En cualquier
caso, dificilmente debieron alcanzar la cifra de 31 pro-
pugnada por la publicacion estadounidense, habida cuenta
de los escasos vestigios existentes de su presencia. De
hecho, apenas se encuentran imagenes de ellos en Espana
salvo la tan extensamente comentada y que ilustra este
trabajo. Es muy probable que esta circunstancia haya
coadyuvado mucho a las confusiones registradas aqui, ya
descritas ampliamente, sobre su verdadera identidad.
Respecto a sus matriculas, pueden situarse con toda certeza
entre la 063 y la 155 gue corresponden a los noventa y tres
monoplazas de ambos tipos que llegaron, como gueda
dicho, en los meses centrales del mencionado afio.

El de las diferentes partidas de "lI-16" enviadas a Espana y
el nimero de aparatos que las formaban, constituye un tema
verdaderamente polémico, plagado de contradicciones y
lagunas que no se persigue analizar profundamente en esta
ocasion. Baste decir que, siguiendo principalmente la mas

recientes cifras publicadas por Jesus M# Salas Larrazabal
(9), hasta agosto de 1937 habian llegado unos 160 aviones,
contando los cuatro UTI, de los cuales, sobre 25 6 30 en el
mejor de los casos, pertenecerian a la serie 6 y el amplio
resto, alrededor de 130 o mas, a la 5. Si a eslas cifras se le
suman los poco mas de 120 "Supermoscas’ recibidos hasta
el final de la guerra se alcanza la cifra aproximada de 280
Polikarpov |-16 que barajan, dltimamente, la mayoria de
especialistas. A estos habria que anadir los 14 construidos
en Alicante durante la contienda y la treintena larga en la
posguerra (10).

Finalmente, como conclusion al largo apartado dedicado
a la serie 6, citar que aparatos de este tipo sirvieron para
completar la 42 Escuadrilla "Mosca" y empezar a formar la 5
asi como, también, para reponer las bajas de las anteriores.
Combatieron basicamente en los sectores Norte, Centro y
Aragon. En este Ultimo, con los tipo 5 y perteneciendo todos
a las escuadrillas de aquel area: 12, 22 32 5% y 6%, prote-
gieron, el 15 de octubre, a dos escuadrillas de "Chatos" en

(9) Los datos de Salas utilizados son los publicados hace pocos anos en
la revista "Modelismo e Historia” gue modificaban de forma sustancial los
contenidos en su libro “La Guerra de Espafna desde el Aire”, editado con
mucha antelacién. Otro historiador aeronautico de gran prestigio, Juan
Arraez Cerda, en su muy reciente estudio "La Aviacion de Caza de la Repu-
blica Espanola”, editado en Francia, ofrece los siguientes datos sobre las
diferentes partidas de I-16, enviadas a Espana: 1%-31 “Moscas" en octubre
del 36; 22-31, en febrero del 37; 32-62. el 21 de mayo del 37; 4°-31, el 8
de julio del 37; 5-62, el 10 de agosto del 37; 6°-31 "Supermoscas’, en
abril del 38 y 7#-93 "Supermoscas’, en julio del 38, gue suman un total
de 310 monoplazas.

(10) Andrés Garcia Lacalle, apelando al testimonio del ingeniero aero-
nautico Alfonso Barbeta, antiguo director de la fabrica de Reus, evacuada
desde Getafe, solo admite 186 "Moscas” rusos llegados a Espana aungue,
a renglon seguido, en su libro "Mitas y Verdades...” parece decantarse por
los 230 que dio la Seccién de Material. Para mayor contradiccion, mas ade-
lante, copiando del Diario de la Escuadra, al describir varios combates a
principios de noviembre de 1938 menciona, entre otros, a los cazas matri-
culados CM-264, CM-266 y CM-276. Cabe citar aqui la famosa entrega
‘fantasma” de, por lo menos, 12 aviones llegada directamente por mar a la
Zona Norte, con los "Chatos" de Turschansky, de la que siempre se habla
pero nunca se confirma.
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Instanidnea de un "Supermosca” publicada en muchas ocasiones pero
insustituible por ser una de las mejores conocidas de la mencionada
version, llegada por primera vez a Espaiia en la primavera del 1938.

el ametrallamiento al aerédromo de Zaragoza en el que
constituyd el mayor éxito individual de la Aviacion guber-
namental en toda la guerra. Tres Ju-52, tres He-46 y seis Fiat
CR-32 resultaron destruidos. Cuando se dispuso de los mas
modernos del tipo 10, fueron transferidos al anteriormente
comentado destino mas tranguilo de Levante. Su camuflaje
era idéntico al mas convencional de los 5 sin que se conozca
ninguna variante extraordinaria. Sus codigos fueron los
normalizados por la orden de mayo del 37, coincidente con
su arribada.

* "SUPERMOSCA" TIPO 10.—Casi todos los historiadores
coinciden en que la fecha de llegada de los primeros |-16
de la serie 10 fue en marzo de 1938, poco después del
"Anchluss" austriaco por Hitler. En ésa época, Moscu reanudd
el aprovisionamiento al gobierno de Barcelona y, en con-
secuencia, llegaron a Catalufia, via mar Baltico y Francia, 31
‘Supermoscas" como enseguida se apodd aqui al nuevo
modelo, al precio de 40.000 délares USA la unidad. Se co-
dificaron aproximadamente a partir del 155 ¢ 157 (por las
posibles numeraciones dobles o errores de correlacion) en
adelante hasta un numero indeterminado que debia situarse
alrededor del 280 antes aludido. El tipo 10 fue la variante del
I-16 construfda en mayor numero y constituyé el resulta-
do tangible de la rapidisima conversion, realizada en la
GAZ-21, del tipo 6, entonces vigente en la lineas de produc-
cion, en el nuevo modelo de "Ishak’, mas avanzado y mejor
armado, en cumplimiento de una orden expresa de K.E.Vo-
roshilov, jefe supremo de la Fuerza Aérea soviética. Los

El siempre peligroso aterrizaje del "Supermosca” por su alta velocidad
de aproximacion pese a los nuevos alerones modificados.

trabajos comenzaron el 31 de diciembre de 1937 y el 11 de
enero del nuevo ano el primer prototipo construido fue volado
por el piloto de pruebas S. Suprun, que también se
convertiria en "as" en Espana, pais a donde fueron enviados
los ejemplares de serie iniciales, dos meses despues.

El nuevo modelo se distinguia exteriormente por ser 9 cm.
mas largo, anadidos en la parte posterior del carenado del
motor, por sus alerones neumaticos de considerable menor
longitud, disenados para intentar (con poco éxito) aminorar
la velocidad de aterrizaje y, desde luego, por sus dos
ametralladoras adicionales de 7,62 mm. (11) en el borde
superior de la proa, con sus correspondientes recamaras
cuyas abultadas carenas modificaban el perfil superior de la
zona anterior al parabris. Este, semicircular, dejaba la cabina
abierta y era idéntico al del anterior tipo 6 de Ultima gene-
racion, es decir, provisto ya de mira reflectora que quedaba
recogida en su interior. Otras mejoras consistian en el
blindaje protector de 8 mm. en la espalda del piloto, capaz
de detener a corta distancia las balas de 12,70 mm. de los
Fiat y que era reclamado por las fripulaciones desde hacia
largo tiempo y, por supuesto, en su nuevo motor M-25 V de
750 c.v. equipado con el carburador K-25-4 D de muy

(11) “Shkas”, inicialmente. Posteriormente, a varias unidades les fueron
instaladas PV-1 de menor cadencia de tiro, procedentes de los |-15, ante
ciertos problemas de sincronizacion con la hélice, registrados durente los
primeros combates.

Algunas de las principales innovaciones del tipo 10: cabina abierta, mira reflectora y ametralladoras de capd.
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En este "Supermosca”, de los construidos en La Rabasa y caprurado en
la zona de Balaguer, se puede apreciar de forma didfana la tobera en
forma de "T" en la parte inferior del escudo frontal, caracteristico de
todos los tipos 10 con motor M-25 V.

reciente concepcion y otros refinamientos. Esta planta, pese
a su mayor rendimiento tedrico solo le hacia ganar unos
pocos km/h sobre el tipo 6 y apenas nada sobre el 5, debido
al incremento de peso producido por los nuevos aditamentos
y que afectaban, a su vez, a las prestaciones de trepada,
techo y alcance (12).

Conviene hacer aqui una importante aclaracion respecto
al motor: los primeros ejemplares de la serie 10 entregados
por la GAZ-21 todavia instalaban el M-25 A y los 31 aparatos
de la primera remesa llegada en marzo a tierras catalanas
tenian esta caracteristica. Los demas "Supermoscas’ recibi-
dos pertenecian a la produccion standard de dicha variante
con motor mejorado M-25 V y eran identificables respecto a
los anteriores por ostentar una pequena toma de aire en
forma de "T" en el borde inferior del frontis, justo debajo de
la hélice. Todos los tipo 10, cualquiera que fuese su gene-
racién, diferian de sus predecesores en la forma de los
alvéolos de los escapes, cuyos extemos mas romos
impedian la entrada de mondxido de carbeno en la cabina,
a diferencia de los mas alargados de los 5 y 6 que adolecian,
como ya se ha comentado anteriormente, de este defecto.

(12) Las cifras méas aceptadas sobre velocidad punta son 454 kmih. el
tipo 5; 440 km/h el tipo 6 y 444, el tipo 10. Algunas fuentes atribuyen, no
obstante, 457 km/h al tipo 5 y 460 al 10, Sin duda, esta Ultima “performan-
ce” corresponde a los equipados con motor M-25V y, como todas las
demas, a altitudes no superiores a los 3.000 metros

Pobre de calidad pero interesante retrato de un "Supermosca” de la

4° Escuadrilla durante la época, segiin algunas fuentes dignas de crédito,
en la que le fueron suministrados motores americanos de gran altura
para sus cazas.

Cabe sefialar, asimismo, que, seguin ciertos informes,
algunos aparatos de la 5% Escuadrilla probaron, a titulo
experimental, cafiones Shvak de 20mm., en lugar de las
ametralladoras de ala, rasgo muy comun en la posterior serie
17 usada durante la Segunda Guerra Mundial. Es obligado
destacar también en este contexto una importante modifi-
cacion que en Espana se hizo al I-16 para obtener un mayor
rendimiento, sobre todo en techo operativo.

En efecto, algunos de los aparatos de los Utimos |otes de
‘Supermoscas’ llegados a través de los Pirineos, unos
noventa, entre el verano del 38 y el invierno siguiente, fueron
provistos de motores americanos Wright "Ciclone”. El coronel
Leén Trejo habia adquirido anteriormente, en los EEUU,
veinticuatro R-1820-F-54, de esta marca, especificos para el
vuelo a gran altura los cuales se debieron recibir a principios
de septiembre. Estas plantas motrices, de 775 c.v. de empuje
y dotadas de compresor, estaban preparadas para
desarrollar su maxima potencia a 5.500 metros sobre el nivel
del del mar, lo que les otorgaba un amplio margen para
ascender a 8.000 metros "conservando mas velocidad que
los Fiat especiales y los <<Messers>>", en palabras
textuales de Garcia Lacalle. Al disponer de sodlo dos docenas
de motores se tuvo la acertada idea de formar una sola
escuadrilla en lugar de dos como habia sido la primera
intencién, dejando la mitad de reserva, afirmaba Garcia
Lacalle en su obra. "Se escogi¢ -continuaba— la 42
escuadrilla del <<madrilenisimo>> (sic) capitan Arias para
este nuevo servicio. Con una sola escuadrilla basto y sobro
para desplazar a los cazas enemigos mas cualificados". El
antiguo "as"' de la "Gloriosa" declaraba seguidamente:
"bastaban cuatro o seis de estos aviones singulares para
<<apear>> de las alturas a todos los <<Messers>>... El
diario de la Escuadra esta lleno de estas acciones. Hasta el
final de la guerra, los I-16 <<nariz fria>> llamados asi por su
buje de la hélice pintado de blanco (méas probablemente el
apodo deba atribuirse a que el apéndice nasal de los pilotos
guedaba congelado a esas cotas con la cabina abierta), o
la <<escuadrilla del chupete>> por el tubo de oxigeno que
sujetaban con los dientes los tripulantes, no tuvieron
oposicién alguna a esas alturas. En cuanto aparecian, casi
siempre mas altos que sus contrarios, estos desaparecian,
lanzandose en picado’. Eso es lo que hicieron tres 109 el 17
de octubre de 1938, poco después que cinco "nariz fria",
mandados por Arias, se pusieran a su nivel, volando con
ellos en formacion procedentes de una cota superior, para
‘darles un buen susto’, objetivo que alcanzaron plenamente
pues, cuando los alemanes reaccionaron, ya estaban siendo
ametrallados y optaron por la rapida evasion,

El Bf-109 C "6-40" del capitdn Siebelt Reents, de la 1 J/88 "Holzauge".
Esta fue la mejor version de los "Messer” bipalas y uno de los enemigos
naturales de los I-16 "nariz fria" de gran altitud. Puede observarse el
espejo retrovisor no standard.
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El piloto José M” Bravo y un mecdnico revisan el CM-193 que, segiin ciertos alegatos portaba, experimentalmente, tubos de escape dobles. El tnico de
esta clase que se aprecia con claridad es el superior izquierdo, como todos los demds 1-16 que actuaron en Espaiia.

Pese a todo lo dicho, la transformacion de la 4* escuadrilla
en unidad de gran altitud fue demasiado tardia y escasa
para conseguir neutralizar parcialmente a los monoplanos
de la Legion Condor. Su utilizacion operacional se retraso,
entre otros, por problemas de formacién de hielo sobre el
armamento que fueron solucionados mediante el ingenioso
sistema de utilizar los gases de los escapes para calentar
las ametralladoras. A 8.000 metros, a mas de 40 grados bajo
cero, se congelaba el lubricante del mecanismo de las armas

y éstas quedaban inservibles. Tras varias tentativas fallidas
en busca de la solucion, el jefe de mecanicos de la Escuela
de Caza, Antonio Lopez Smith, disefi¢é unos "ductos' que
salian de los tubos de escape del motor y, dotados de unos
pequenos filtros para evitar el paso de |la carbonilla, llegaban
a las recamaras de las "Shkas".

La 42 escuadrilla utilizé uno de sus aparatos en misiones
sistematicas de reconocimiento fotografico a gran velocidad,
con una camara instalada bajo el asiento del piloto, Jacobo

A G o e

que lucio la mam’cu!a :,omplermﬂme en blcmfo. Fm ' _fae_
mpulado prefemnﬂmmrq pr Francisco Tarazona y José Maria Bravo.



Singular fotografia de un tipo 10 standard (M-25 V) refugiado en marzo de 1939 en una base francesa de L'Armée de I'Air. Se percibe claramente la

tobera frontal.

Fernandez Alberdi. Este practicaba una tactica muy
elemental consistente en meterse, en ligero picado, de
manera que tomara las imagenes en plano horizontal v,
segun parece, no se contentaba sélo con este cometido,
sino que, también, hacia algunos blancos sobre los
aeroplanos posados, u otros objetivos, en el curso de sus
incursiones. Ademas, los "Supermoscas’ fueron usados
también como aviones de apoyo y atague a ftierra. Se
comprobd, sin embargo, siempre gue se les confid misiones
de ametrallamiento que, sorprendentemente pese a su
velocidad, sufrian muchos dafos por parte del fuego
terrestre.

Volviendo a los "nariz fria", su Unica caracteristica dife-
rencial apreciable consistia en el buje blanco ya mencionado
ya que la relativamente extendida teoria de que llevaban
todos los escapes dobles es erronea. Todos los ‘Moscas"
que actuaron en Espafia, antes y despuées de la guerra,

importados o de fabricacion nacional, tenian los escapes
monotubulares a excepcion del superior izquierdo que era
doble, por la sencilla razon de que, al constar el motor M-25
de nueve cilindros, el tubo correspondiente al de la parte
mas elevada del capo, fue desviado al de babor de su nivel,
para evitar que su humareda incidiese en la mira tubular o
el parabris. Algo parecido ocurrié a partir del tipo 17 en
adelante que, al suprimir los dos escapes de la parte inferior
del capd, fueron asimismo desviados a los inmediatamente
superiores, situados bajo las raices alares los cuales, por
este motivo, también eran dobles. Pero esa es otra historia.
Existe una version, basada en una fotografia que acompana
este texto, en la que aparecen el piloto Jose Maria Bravo y
un mecanico junto al CM-193, que este aparato llevé
experimentalmente escapes dobles. La misma debe ser
aceptada con mucha cautela ya que lo Unico que se puede
percibir con claridad en la imagen es, precisamente, el

"Supermosca” de la 7° Escuadrilla en el otoiio de 1938. Es uno de los pocos con el morro pintado de negro, incluso mds alld del capé,
y el empenaje en rojo.
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“Supermosca” de la 7° Escuadrilla en 1938. Uno de los pocos con el morro negro mds alld del capo v el empenaje en rojo.

-
-

Espléndida vista del cuarto trasero de babor de un “Supermosca” Hispano en el se se puede apreciar perfectamente el alerén completado v de longitud
reducida, asi como su camuflaje moteado.

Costeado de estribor de un tipo 10 construido en La Rabasa. Esta foto no muy conocida permite entrever un pequeiio niimero negro en el estribo de la
deriva.
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El “Supermosca” Hispano capturado en Balaguer a principios del 39 y pintado con los colores nacionales sobre su camuflaje original los trazos oscuros
del tren de aterrizaje son las estelas de los escapes que han inducido a algiin autor a interpretar enormemente que estaba también camuflado.

escape bitubular superior del lado izquierdo que, como
gueda dicho, era comun en todos los I-16.

Con la llegada de los "Supermoscas" se pudieron cubrir
las perdidas, activar la 6% escuadrilla y crear la 72. Comba-
tieron hasta el final de la guerra en el Ebro, Catalufia y el
Centro donde no quedaba ninguno en condiciones
operativas en el momento de la rendicion. Sélo en Levante
se hallaron algunos en buen estado. Su decoracion mas
comun fue verde oscuro por encima y celeste por debajo
abandonando casi por completo el morro negro de los
anteriores modelos aungque hubo excepciones en sentido
contrario y, algunas, como en ciertos casos de los tipo 5,
extendian el mencionado tono hasta la parte anterior del
fuselaje. Algunos aparatos de la 62 y 72 Escuadrillas lucieron
también empenaje y/o parte trasera del ‘puro’ cubiertas de
rojo. La mayoria ostenté puntas de ala de ese color en lugar
de las bandas. Respecto a los cédigos, puede establecerse
gue los "Supermoscas" llevaron los reglamentarios pero en
caracteres de mayor tamano y los jefes de escuadrillas
ostentaron los numeros blancos. El CM-193 se cree que fue
el unico en llevarlo entero en dicho matiz.

* SUPERMOSCA" HISPANO SAF-15.—La magquinaria y
utillaje de la Hispano Suiza de Guadalajara fueron
trasladados a la mas segura zona de Alicante y alli, en el
aerédromo de La Rabasa, se montd la fabrica SAF-15 que,
aparte de su principal misiéon de reconstruir aparatos
danados o muy desgastados, procedid también, avanzada
la guerra, a la construccion integral del |-16, tipo 10
‘Supermosca’, por el procedimiento de copiar las piezas
viejas tanto para la reparaciéon como para la fabricacién ya
gue no existfan planos de ninguna clase. Se utilizaron
también, por supuesto, piezas enteras recuperadas de los
aviones inservibles.

Sobre este punto concreto no existe controversia aunque
las diversas fuentes no acaban de coincidir en cuanto al
numero de aparatos acabados. Segun Rello, el nimero de
aviones fabricados en Alicante oscil6 "entre 10 y 16", antes
de la conclusién del conflicto, cuatro en 1938, del CH-001 al

CH 004 vy, el resto, en 1939. Salas, por su parte, afirma: “al
derrumbarse la resistencia en Catalufia sélo quedaban en la
zona sur los siete monoplanos de El Carmoli y una docena
de aviones terminados por la SAF-15 en Alicante, a falta de
las pruebas finales (y de hélice algunos de ellos)... La SAF-
15 tenia, ademas, en fase avanzada de trabajo treinta y cinco
‘Moscas" (13) adicionales y, en montaje, un horno para el
tratamiento térmico de las vigas centrales de ala, operacion
que antes se efectuaba en Cataluia (14) y gque hubiese
permitido entregar ocho o diez |- 16 antes de mayo de 1939".
Pero la guerra acabé antes.

Lo que se sabe con certeza que los tres primeros aviones
enviados a las escuadrillas, los Unicos admitidos por Garcia
Lacalle, fueron devueltos por defectos en el entelado. Una

(13) Se refiere a “Supermoscas”.

(14) Que se llegod a continuar en una o dos ocasiones, tras el corte de
los nacionales hasta el Mediterraneo, realizando el transporte por mar y
burlando el blogueo naval

Muy retocada foto que muestra la mds conocida imagen de un Tipo 10
Hispano recién capturado por los nacionales. Se puede percibir la torre
estética vertical y las manchas de humo y heridas mecdnicas en el tren
de aterrizaje.
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Uno de los cuatro UTI enviados a Espaiia, en El Carmoli en 1938. Obsérvese el parabrisas trasero de tipo tinel, caracteirtico de los ejemplares civiles.
r )

vez subsanados, estos aparatos junto con el CH-004,
participaron en operaciones sin que existan datos de
cuantos sobrevivieron excepto que el primero en caer en
combate lo hizo en noviembre de 1938 y que ofro fue
capturado en |la zona de Balaguer y pintado enseguida con
las insignias nacionales sobre su color original. Los aviones
fabricados por la SAF-15 se diferenciaban principalmente
por su esquema de pintura, muy vistoso y parecido al de los
'"Katiuskas', a base de grandes manchas de un tono verde
medio sobre fondo ocre arenoso y los bajos azul cielo vivo,
aparte de pequefios detalles como los alerones compen-
sados (al igual que la mayoria de tipo 10) y toma estatica
ventral en varios de ellos. La pequena boca de admision de

aire en el la zona frontal inferior no constituye una caracte-
ristica propia puesto que, como se ha visto antes, estaba
generalizada en todos los "Supermoscas" con motor M-25 V,
como era el caso de los alicantinos que, segun ciertos
afirmaciones, usaron también algunos de los motores Wright
que habian guedado de reserva. Es necesario senalar que
los ejemplares de esta subserie acabados durante la guerra
eran portadores de los 'flaps" mas cortos, igual que los
"Supermoscas" rusos y, por lo tanto, diferentes de los que se
acabaron en Jerez para el Ejército del Aire, a partir de la
serie hallada en fase de fabricacion en la misma linea de la
SAF-15, que se caracterizaban por llevar alerones largos,
como los tipo 5 y 6. La explicacion se puede encontrar

Rarisima fotografia de un UTI-4 en El Carmoli junto a un Tipo 5 de entrenamiento.
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facilmente en las declaraciones de Alfonso Barbeta,
ingeniero aeronautico y director de la fabrica de Reus,
recogidas por Garcia Lacalle, que asegura que los aparatos
se terminaron tomando trenes y cuerpos centrales de las
reservas de material recuperable. Esta practica determinaba
forzosamente usar los alerones cortos puesto que las células
inclufan ya unos karman mayores que solo admitian los de
esa medida.

Por lo menos los diez primeros ejemplares recibieron el
codigo CH-001 a CH-0010 y circulan informes fehacientes
de que se llegaron a acabar cuatro mas, es decir, catorce
en total. En realidad, segun las fotografias de estos aviones,
éstas matriculas sélo debieron existir a nivel burocratico ya
que el Unico numero que se puede apreciar en alguno de
dichos retratos es uno, negro, muy pequefio y sin ceros
previos,en el vértice de las derivas. Queda solo, para
terminar, aclarar que la denominacién otorgada al principio
de este apartado no es oficial sino, simplemente, funcional
a efectos de diferenciacion de los tipos rusos.

* |I-16 UTI-4.—Uno de los grandes aciertos de Polikarpov
y su equipo de disefiadores fue la fabricacion, en paralelo
con el monoplaza, de los biplazas de entrenamiento UTI.
Con ellos, los pilotos soviéticos pudieron familiarizarse
al, en aquella época, nuevo e innovador aparato de com-
bate.

La familia de biplazas estaba compuesta por el UTI-2,
basado en el primigenio tipo 4 y provisto de un motor M-22
de 480 c.v. y el UTI-4, basado en el tipo 5 y equipado, por
lo tanto, con un M-25 aungque, posteriormente, con el
advenimiento del M-25 A pasd a montar la nueva planta.
Cuando el tipo 10 entré en escena, rapidamente los UTI-4
consiguieron su motor M-25 V con la peguena admisién en
forma de T en el labio inferior del capd y los nuevos alvéolos
mas redondeados de los escapes. Mientras, cuando el
entrenador pasé al motor M 25 A, el parabrisas del puesto
trasero ya fue del nuevo modelo mas estilizado y casi tan
aplanado y aerodinamico como el que montaron todas las
versiones del UT| en el puesto delantero. Ambos eran de
una sola pieza. Los biplazas UTI no llevaban armamento
para compensar el aumento de peso del segundo puesto
de pilotaje, que fue insertado en la parte delantera del

fuselaje para acomodacion del alumno por lo gue el depoésito
de gasolina tuvo que ser modificado y reducido. El "cockpit”
standard fue trasladado 45 centimetros hacia atras y su
portezuela de entrada, eliminada, por lo que el acceso al
mismo, dada su estrechez proverbial, era alin mas
dificultosa. Cierto nimero de UTI-4 omitieron el buje de la
helice y llevaron el tren de aterrizaje fijado en la posicion
desplegada y sin sus tapas de cobertura, pero ninguna de
ambas practicas deben considerarse caracteristicas de
fabricacion puesto que fueron costumbres tardias en las
unidades de la Fuerza Aérea soviética.

Los cuatro que llegaron a Espana en julio de 1937, a bordo
del transporte Cabo Santo Tomé, no obstante, pertenecian a
los primeros construidos de la serie UTI-4 y se distinguian
por llevar, en el puesto trasero, un parabris mucho mas alto
y de tipo tunel que mermaba mucho la visibilidad del
instructor que, normalmente, ocupaba dicho lugar. Asimismo
montaban el tipico buje de la serie 5 y las pertinentes
cubiertas del tren de aterrizaje. El motor de los cuatro UTI
hispanos era, pues, un M-25 aunque, segun los alegatos de
pilotos como Francisco Tarazona y otros, parece que aqui
fueron muy pronto aprovechados para algin monoplaza
averiado y se les endos6, a uno o dos por lo menos, motores
M-22 de los "Chatos". Estos aviones fueron enviados a
Espana con la idea de iniciar al personal no soviético en el
manejo del I-16 cuyas caracteristicas de vuelo, en contraste
con el docil I-15, eran mas delicadas como enseguida
adviertieron los pilotos, tanto nacionales como extranjeros.
Los cuatro UTI-4 fueron destinados a Murcia, a la escuela
de Alta Velocidad de ElI Carmoli. Ciertos alegatos sin
demostrar insisten en que alguno de ellos fue armado,
transitoriamente, con dos ametralladoras PV-1 en las alas,
para practicas de tiro. Su librea exterior correspondia a la
de los "Supermoscas’, pero con franjas rojas en los planos,
en lugar de las puntas alares.

* |-16 E—Cabe destacar la presencia en Espafa, ademés
de los UTI soviéticos, de un biplaza exclusivo y tnico en el
mundo, desarrollado aqui para complementar y suplir a
aquellos.

En efecto, el personal de las factorias de la Hispano y la
Loring trasladado a Alicante con toda su utilleria fabrico, con

Uno de los dos UTI-4 que sobrevivieron a la guerra y fueron utilizados por el Ejército del Aire.*
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Probablemente dos aspectos de un mismo avién recien caido en poder de los nacionales al final de la Guerra Civil. Se le han pintado la Cruz de San
Andrés en el timon y recubierto de blanco los extremos de los planos, pero aiin conserva la franja roja del "puro”.

gran esfuerzo, unos pocos entrenadores en la SAF-15 de La
Rabasa. Estos biplazas, que nada tenian que ver con los
UTI-4 rusos, se construyeron a partir de monoplazas muy
castigados o inutiles para el combate, ante las pocas
probabilidades de obtener nuevos UTI rusos, habida cuenta
gue los cuatro en existencia eran insuficientes y estaban
muy baqueteados. A estos aviones se les amplio el
habitaculo dotandolo de un nuevo asiento y doble mando,
asi como de una cupula doble, deslizable hacia adelante,
gue les conferia un extrafio pero atractivo aspecto,
inconfundible al primer golpe de vista.

Entre los cuatro UTI y los pocos |-16 E, el nimero de
biplazas de escuela durante el conflicto espafiol apenas
debid alcanzar la media docena en su mejor momento
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teniendo en cuenta las bajas por accidente. Solo dos
genuinos UTI-4 sobrevivieron a la guerra.

Recientemente, el historiador de reconocido prestigio Juan
Arraez ha negado en una obra sobre los cazas de |a
Republica, editada en Francia, la existencia de esta variante,
de forma real y fuera de los tableros de dibujo. Tal afirmacion
debe ser tenida en cuenta dada la categoria de su autor
pero, sin embargo, es también obligado valorar que los
primeros datos importantes dados a conocer sobre este sub-
tipo fueron facilitados al autor J.A. Guerrero, hace ya
bastantes anos, por Emilio Viejo operario cualificado que
habia participado activamente en los trabajos. Este hecho
otorga, para muchos, un alto grado de credibilidad de que,
en efecto, algun 1-16 llegd a ser construido y utilizado. W



El ultimo combate de los

“Natachas”

N el nimero 3 de AEROPLANO, (1985), el general

D. Jesus Salas Larrazabal iniciaba una serie de

trabajos monograficos sobre la actividad aeronau-

tica durante la Guerra Civil. En el titulado "EL DIA
MAS ACIAGO DE LOS NATACHAS. NOCHEBUENA DE
1938", se ofrecia un detallado relato del encuentro, sobre el
cielo de la pequena localidad leridana de Fontllonga, entre
nueve aviones Polikarpov RZ “Natacha” de la 22 Escuadrilla
del Grupo 30, con cazas nacionales Fiat CR-32, mandados
por el laureado comandante Garcia Morato, de resultas del
cual seis aparatos republicanos no pudieron regresar a su
base.

En dicho trabajo, fruto de varios afios de investigaciones
entre antiguos protagonistas del suceso, se hacia un mere-
cido reconocimiento a la tenaz labor investigadora del coro-
nel D. José Gomez Goémez, —fallecido en enero de 1993-,
antiguo teniente-piloto de uno de los “Natachas” derribados,
el cual escribié un detallado relato (1) reconstruyendo minu-
ciosamente las vicisitudes de la mision, desde la perspecti-
va de quienes sufrieron la peor parte, y que serviria de base
para el trabajo antes mencionado, complementado con
otros datos y cuadros estadisticos obtenidos por el propio
general Salas Larrazabal.

Sin embargo, quizas eclipsada por la importancia de los
datos revelados sobre una de las partes, quedé casi inédi-
ta la vision del encuentro desde la perspectiva de los cazas
nacionales. Con el presente trabajo no se pretende rectificar
nada de lo expuesto en el anterior, sino aportar nuevas in-
formaciones, obtenidas tanto de la busqueda en archivos,
de relatos de testigos presenciales, asi como también de in-
vestigaciones y reconocimientos personales sobre el terre-
no, todo ello con el objetivo de ampliar todavia mas el co-
nocimiento y divulgacién de uno de los mas importantes en-
cuentros aéreos desarrollados sobre cielos leridanos.

Para que el lector, —que no hubiera tenido ocasién de leer
el trabajo antes mencionado-, pueda formarse una idea de
la accion y lugar, cabe recordar seguidamente, y de mane-
ra abreviada, los motivos y desarrollo de la misma.

NICIADA la ofensiva nacional hacia el interior de Cata-
I luna, al mediodia del 24 de diciembre de 1938, se or-
deno a la 22 Escuadrilla del Grupo 30, basada en el ae-
rodromo de La Garriga (Barcelona), salir para bombardear

(1) “AS| FUE Y AS| SUCEDIO", por José Gomez Gémez, “Alas Glorio-
sas”, Boletin de ADAR n® 24. Nov.-Dic. 1982.

en Cataluna

José Pla Blanch

las inmediaciones del pueblo de Fontllonga, en la denomi-
nada Cabeza de puente de la Baronia, desde la que, el dia
anterior, fuerzas de la 12 Division de Navarra, perteneciente
al Cuerpo de Ejército del Maestrazgo, habian roto el frente,
ocupando Fontlloriga y prosiguiendo su avance en direccion
al vértice de la Sierra de San Mamet.

Los nueve “Natachas”, (ver composicion de las tripulacio-
nes en el cuadro adjunto), cargados cada uno 340 kgs. de
bombas, (8 de 42,5 kg.), iniciaron la misién a las 14.— h.
contando con la proteccion de 19 cazas Polikarpov 1-16
“‘Mosca” de las 6 y 72 Escuadrillas del Grupo 21.

El vuelo transcurrié sin novedad, encontrandose a las
15,20 h. sobre el objetivo y procediendo a lanzar la totalidad
de las 72 bombas entrando desde el S. en patrullas de tres
aparatos. Cuando la primera iniciaba el giro a la derecha
para regresar, fueron sorprendidos por un intenso fuego an-
tiaéreo el cual, -parece ser-, no llegé a alcanzar directa-
mente a ningun aparato. Al cesar este, entraron de frente un
numero superior de cazas Fiat CR-32 los cuales se benefi-
ciaron también de la desfavorable situacién de los 1-16
‘Mosca” que debian proteger a los bombarderos, en aquel
momento, alejados y sin posibilidad de intervenir eficaz-
mente, efectuandolo mas tarde y cuando la suerte de los in-
defensos “Natachas”, ya estaba echada.

De los nueve aviones salidos de La Garriga, sélo dos re-
gresaron alli, (Isidoro Najera - Dionisio Onoro, y Luis Villalvi-
lla - Antonio Lizaga) y un tercero aterrizé en el de Vic, (An-
tonio Arijita - Martiniano Lumbreras). Otro, averiado y con los
tripulantes heridos, (Francisco Palma - Miguel Mulet), llegd
hasta las inmediaciones de Tarrega, Un quinto aparato, tam-
bién con averias y el observador herido, (Héctor de Diego -
José Campos) capoté cerca de Cervera. Los cuatro restan-
tes no tuvieron tanta suerte. El tripulado por Antonio Nicolas
y Diego Lépez se estrelld contra el suelo pereciendo ambos,
El de Ramon d'Océn y Enrique Sanz se precipité al embal-
se de Camarasa; si bien el piloto pudo lanzarse en paraca-
idas cayendo entre lineas (2) y siendo rescatado al dia si-
guiente por fuerzas gubernamentales. A su comparnero,
—-quizés gravemente herido—, no se le vio salir del avién.
José Gomez y Juan J. Ruiz, heridos ambos, lograron liegar
tras las lineas propias sobre la montafia de Sant Marti, cer-
ca de Alos de Balaguer. En cambio Eustaquio Gutiérrez y
Teodoro Garrote, este Ultimo herido, tras saltar en paracai-
das, cayeron sobre territorio enemigo siendo hechos prisio-
neros.

(2) En las inmediaciones de San Lorenzo de Montgai, frente a las posi-
ciones del 513 Batallon. siendo fijado con fuego de armas automaticas, a
pesar de lo cual lograria alcanzar las lineas propias.
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Las aguas del Noguera Pallaresa, remansadas en el alargado embalse de Camarasa, separaban las fuerzas contendientes. Sin embargo, en el sector de la Baronia,
avance hacia Sant Mamet y Artésa de Segre.
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wacionalista disponia de una amplia cuila que abarcaba hasta las alturas del Montsec, Rubies v Sant Pere, v desde la que se efectuaria la ruptura del frente y

E DESDE LAS LINEAS REPUBLICANAS

FONTLLONGA
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Integrantes de la 2° Escuadrilla del Grupo 30.

En resumen: de 9 aviones se perdieron 3 y otros 3 resul-
taron con importantes desperfectos, y de 18 tripulantes
hubo 3 muertos, 2 prisioneros y 7 heridos de diversa consi-
deracion (3).

Hubo amargas quejas al Estado Mayor por parte de los
supervivientes acerca de la pasividad de los escuadrillas de
“Moscas” que tenian que haberlos protegido. Estas alegaron
haberse quedado separadas de los aviones de bombardeo
por los virajes de estos y su escasa velocidad, en relacion
con la de los cazas, no pudiendo actuar en el combate con
eficacia. Fue destituido el Jefe de la 72 Escuadrilla.

Por parte nacional resulté derribado el cap. Rafael de
Mendizabal y Amézaga, Jefe de la Escuadrilla 7-E-3, accién
que se atribuyeron tanto los “Natachas” (4), como los “Mos-
cas” de la 6% Ella. republicanas, en la Unica pasada que
efectuaron (5).

(3) Andrés Garcia Lacalle en su libro *“MITOS Y VERDADES" afirma que
ninguno de los nueve “Natachas" pudo llegar a su aerodromo y todos fue-
ron derribados.

(4) "Simultaneamente al ataque de la 1° Patrulla, cala sobre las otras dos
una lluvia de aviones enemigos, y en este mismo momento, pudimos apre-
ciar al primer Fiat que se precipitaba sobre el suelo, probablemente con el
piloto gravemente herido o muerto; este avion fue derribado por Mulet o
Lumbreras, o lal vez por la accion conjunta de ambos, ya que se produjo
cuando los aviones pilotados por Paco Palma y Arijita se dirigian hacia tie-
rra en un picado muy pronunciado persegquidos por varios cazas enemi-
gos". "EL TRISTE RECUERDO DE UN COMBATE AEREO". por Antonio Li-
zaga Miguel. “Alas Gloriosas”, Boletin ADAR n® 35, Sep.-Oct. 1984.

(5) "siendo a su vez atacado por la 62 Escuadrilla un Fiat que se halla-
ba dando vueltas alrededor de uno de los tripulantes del avion de bom-
bardeo derribado por los Fiat que descendia en paracaidas (R. d'Ocon ),
lanzandose su piloto en paracaidas ( Mendizabal ?), por la patrulla com-
puesta por el Tte. Fdez. Sanchez y sargentos Gonzalez y Morales; no ha-
biendo sufrido baja alguna esta Escuadrilla, regresan formados al campo”.
(Diario Operaciones Escuadra de Caza Republicana).
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ECONSTRUIR la actuacion de los cazas nacionales
en dicho encuentro, en principio, parecia tarea mas
bien sencilla consultando los Diarios de Operacio-
nes de las escuadrillas que intervinieron. Sin embargo, so-
bre Fontllonga, participaron pilotos pertenecientes a los
Grupos 2-G-3 (Escuadrilla 3-E-3) y 3-G-3, (Escuadrillas
5-E-3, 6-E-3, y 7-E-3), no actuando ninguna de ellas al com-
pleto de sus efectivos, por lo que ha sido preciso rastrear en
todos los Diarios, a excepcion del de la 6-E-3, el cual no se
conserva, y por lo tanto no es posible conocer con exactitud
cuantos aparatos de la misma despegaron para la mision,
habiéndolo tenido que suplir con el testimonio escrito de
uno de sus participantes y las hojas mensuales de vuelo de
otro.
He aqui la transcripcion de las anotaciones referentes a
dicho encuentro segun los Diarios de Operaciones:

24-12-1938. Pilotos y aparatos: Tte. Luis Recasens 3-66,
Alf. Carlos Serra 3-120. Mision: Sale el 3-G-3 con dos apa-
ratos de la Ella. en servicio de proteccion y crucero en el
sector de Tremp. Sobre el objetivo atacan una formacion de
Natachas protegidos por Ratas con el siguiente resultado.- El
Tte. Recasens ataca a un Natacha abandon&dndolo por cru-
zarse otro Fiat, ametralla a otro Natacha de cola incendian-
dolo.- El Alf. Serra ametralla a un Natacha sin resultado visi-
ble, abandonandolo ante la proximidad de los Ratas con los

(Foto: Héctor de Diego)



Alos de Balaguert, Montaiia de Sant Marti.

En tan poco faverable lugar se posé el Natacha pilotado por el teniente
José Gomez. En la parte inferior se advierte la cueva en la que se
encontraban los soldados que auxiliaron a los aviadores.

que intenta trabar combate sin lograrlo, tomando tierra am-
bos sin novedad.

24-12-1938. Pilotos y aparatos: Cmte. Garcia Morato 3-51,
Cap. Queipo de Llano Marti 3-132, Tte. Alfaro Arregui 3-91,
Tte. Robles Cebridn 3-159, Alf. Ruibal Sabio 3-161, Alf. Aran-
go Lopez 3-173. Mision: Proteccion Junkers bombardeo fren-
te. Duracion 1,50 h. Incidencias: Se ataca a una formacion
de Papagallos. EI Cmte. Morato ametralla 4 de ellos derri-
bando tres seguros y uno probable. El Alf. Ruibal ametralla
uno derribandolo seguro, cayendo incendiado en el pantano
de Camarasa (6). El Cap. Queipo, Tte. Alfaro y Tte. Robles
ametrallan sin derribar. Se regresa.

<il = [

Escuadrilla 6-E
No se conserva el Diario, pero existe constancia de la in-

tervencion del Tte. Larios Fernandez y del Alf. Maura Pieres.
El Tte. Larios lo describe de la siguiente forma en su libro

(8) Tripulado por Ramén d'Océn y Enrigue Sanz, pereciendo este Ultimo.

(Foto del autor)

(Foto del autor)



Alos de Balaguert, Montafia y barranco de Sant Marti.
La flecha indica el lugar en donde cayé el Natacha
del teniente José Géomez

Embalse de Camarasa. Abril 1992. El nivel extraordinariamente bajo que
registraban las aguas dejo al descubierto estos extraiios embudos en la
zona de la accion del 24-12-1938.

“Combate sobre Esparna”, —-Ed. San Martin, Madrid 1982—:
‘Los bombarderos rojos entraron por debajo de nosotros a
unos 500 metros sobre terreno alto y quebrado. Dirigidos por
Morato nos precipitamos sobre ellos como centellas y enton-
ces empezo la matanza. Los Ratas posiblemente no nos vie-
ron a tiempo y cuando nos vieron ya era tarde, de todas for-
mas su actuacion fue inexcusable (7). Los bombarderos, al
ver que los Fiat se les echaban encima sin que la escolta
cumpliese su mision, perdieron confianza, picando como lo-
cos, desperdigandose hacia el abrigo de la sierra, su mejor
defensa en un caso de estos, en desigualdad de condicio-
nes. Elegi uno de ellos, entrdndole por detrds y de arriba
abajo. El ametrallador, en la torreta de cola, se defendio
como pudo y con valor durante unos breves momentos. Sus
disparos pasaban rozando mi cabeza y las alas de mi avion,
hasta que una de mis rafagas le callaron para siempre. Lo
demds fue coser y cantar. Me pegué a su cola disparando
sin cesar hasta que el humo y las llamas empezaron a salir

(7) La pasividad de los cazas de proteccion debio de resultar mas que
evidente al ser advertida incluso desde el bando contrario.
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(Foto del autor)

(Foto del autor)
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violentamente del avion mortalmente herido. Seguidamente
cayo en barrena a tierra (8).

Copia de la hoja "Relacién de Vuelos" del mes de diciem-
bre de 1938 del Alf. Maura Pieres: 24-12-1938, avion n®° 3-
89. Duracion: 1,30 h. Objeto del vuelo: Proteccion Junkers,
sector de Tremp, combatiendo con Ratas y recibiendo varios
impactos que le obligan a aterrizar en el aerodromo de Al-
menar.

Escuadrilla 7-E-3

24-12-1938. Pilotos y aparatos: Cap. Mendizédbal Amézaga
3-102, Alf. Velasco Fernandez-Nespral 3-168, Alf. Pedrosa
Alvarez de Quindos 3-158, y Alf. Garcia Rodriguez-Carracido
3-74. Misiones: Proteccion de Junkers en el sector de Tremp.
Salida 13,25. Duracion 1,45 h. Incidencias: Se presenta caza
enemiga “Ratas” protegiendo una formacion de 9 “Nata-
chas”. Cap. Mendizabal: Entra en combate, no regresando a
la base (9). Alf. Velasco: Ataca la formacion de Natachas con
el Cte. Garcia Morato. Ametralla sucesivamente 2 Natachas
gue deja con estela de humo, persiguiendo y ametrallando a
2 Natachas que iban delante en la formacion derribandolos,
saltando el piloto de uno en paracafdas y llegando con el
ofro hasta el suelo (10). Ametralla a continuacion 1 Natacha
que derriba el Cte. Morato. Alf. G? Rodriguez: Ametralla 1
Natacha al que deja con una estela de humo interviniendo a
continuacion otro aparato que se le pone por delante impi-
diéndole rematar dicho aparato rojo. Alf. Pedrosa: Ametralla
1 Natacha que despide una estela de humo. Total la Escua-
drilla: 2 Natachas seguros.

De acuerdo con los datos anteriormente expuestos, por
parte nacional, queda comprobado que intervinieron al me-
nos 14 aparatos, (11), de los cuales se perdié uno, (Cap.
Mendizébal), méas otro, (Alf. Maura), que, averiado, no pudo
regresar a su base en Escatron (Zaragoza), logrando tomar
tierra en el campo de Almenar, (Lérida), cercano al de Bala-
guer.

CONSIDERACIONES

lla misién no podia resultar mas aciaga para los po-

bres “Natachas”. Tuvieron la mala suerte de toparse
con los cazas nacionales mientras estos escoltaban a un
grupo de “Junkers”, camino de Cap de la Serra, (toponimo
utilizado principalmente por la gente del pais para referirse
a la zona montanosa del collado de Comiols en la carretera
de Artesa de Segre a Tremp), agravada ademas con la ine-
ficacia de sus cazas de escolta. Pero aunque no se hubie-
ran dado estas fatales circunstancias, muy probablemente,
las andanadas de los antiaéreos de la Legién Céndor, —los
cuales cesaron el fuego al advertir la presencia de los

: C OMPARANDO las pérdidas de ambos bandos, aque-

(8) Tripulado por Antonio Nicolas y Diego Lépez, los cuales resultaron
muertos. El lugar del impacto, a menos de un km. al S. de Fontllonga to-
davia es recanocible hoy en dia. Los restos serfan retirados semanas des-
pués por los servicios de Recuperacion, si bien algunas piezas quedaron
en poder de habitantes de la zona.

(9) Tras saltar en paracaidas, el Jefe de la Ella 7-E-3 fue a caer en terri-
torio enemigo siendo apresado.

(10) Se trataria del mismo, atacado por el alférez Ruibal de la 5-E-3, y
precipitado en el embalse de Camarasa.

(11) En el Boletin de Informacién del 24.12.1938 de la 22 Seccion de
E.M. de la Divisién 54 se establece la cifra de aviones nacionales en 18.

Por su parte Andrés Garcia Lacalle en "MITOS Y VERDADES" sitta el nu-
mero de aviones atacantes en unos 25 a 30 “Fiats".
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“Fiat"-, quizas les hubieran causado mayores dafios, ya que
desde su elevado emplazamiento, sobre la orilla derecha
del embalse de Camarasa, disponian de una estratégica y
ventajosa situacion en el teatro de operaciones.

Referente a la artilleria germana resulta muy interesante la
anotacion del Diario de Operaciones de la 12 Division. de
Navarra del 14.12.1938: “El Coronel y Jefe de E.M. acompa-
nan al General del C.E. (G.Valifio), quien con su Jefe de
E.M. y el General Jefe de la Legion Cdndor (General Richt-
hofen), su Jefe de E.M. y el T.Col. Jefe de su grupo de arti-
lleria antiaérea de 8.8, van a reconocer el terreno, desde la
meseta de las Torres; se expone por el Coronel sus proyec-
tos, senalando la zona de ruptura elegida, y el temor del
poco apoyo de artilleria al llegar a S.Mamed, (que ya no ten-
dria alcance la que esta a este lado del rio), y se solicita apo-
yo de la alemana de 8.8 que tiene alcance. Se accede por el
General Richthofen a ello con 1 bateria, la otra podria tirar
sobre la calida de S. Mamed".

Un aspecto con datos discrepantes es el de la altura de
vuelo de los “Natachas”, pues mientras en algunos relatos
se cita que al llegar al objetivo era de 4.000 mts. sobre el ni-
vel del mar y unos 3.600 mts. sobre Fontllonga, (12) el co-
ronel José Gémez, en su testimonio, sefiala que si bien la al-
tura que marcaba el altimetro del avién sobre el objetivo era
de 1.000 mts., esta no era la real, pues en La Garriga habia
sido puesto a 0, calculando que, (sobre el objetivo), volari-
an a unos 600 mts. del suelo. Por su parte José Larios Fer-
nandez precisa: “...los bombarderos rojos entraron por de-
bajo de nosotros a unos 500 mts. sobre terreno alfo y que-
brado.”

Es de suponer que antes de lanzar las bombas descen-
derian para asegurar el objetivo, pero no en demasia, pues
al tener luego que picar para zafarse del ataque, casi no ha-
brian dispuesto de espacio fisico para poder salir, teniendo
en cuenta que las cotas que circundan el alargado embalse
de Camarasa van desde los 1.670 mts de la Sierra del Mont-
sec al N, hasta los 950 mts. de la Sierra del Montroig al S.,
los 1.370 mts. de la de Sant Mamet al E. y los 900 mts. de
la de Montclus al O., festoneadas con otras cotas interme-
dias entre los 500 y 700 mis. Ademas, el combate fue visi-
ble desde Balaguer, ciudad situada a 233 mts. de altitud y
a unos 22 km. al S. -en linea recta-, pero con la alargada
Sierra del Montroig, (950 mts.), interpuesta transversalmente
a mitad de camino, por lo que los aparatos y paracaidas di-
visados desde dicha poblacion tenian gue encontrarse por
encima de los 1.500 mts.

['N ENIGMA

L revisar las informaciones de aquel combate apa-

recen dos detalles desconcertantes; el supuesto de-

rribo de un caza republicano, y un aviador sin para-
caidas cayendo violentamente al suelo. Los datos que cons-
tan en los partes oficiales, asi como los relatos escritos en
sendos diarios personales de testigos presenciales, no ayu-
dan mucho para aclarar el suceso.

Camilo Cava Balcells, vecino de Balaguer, anota en el Dia-
rio personal que llevo durante toda la guerra: (13) “Durante
todo el dia han volado muchos aviones. A las tres de la tar-
de se han encontrado las dos aviaciones enemigas y pronto
se ha entablado un combate aéreo, muy emocionante. Un
avion rojo se ha incendiado y se ha visto como el aviador ha

(12) Poblacion situada a 650 mts. sobre el nivel del mar.
(13) Traducido del original en catalan.
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Restos de uno de los “Natacha" caido a 1 km. al S. de Fontllonga, y que se guardan en el vecino caserio de Figuerola de Meia.
Se distinguen parte de un amortiguador del tren; un montante interplanos; el esqueleto metdlico de uno de los alerones del plano superior, v tolva
alimentadora —o recogedora de vainas— de la ametralladora, con sefiales de impactos,
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saltado en paracaidas, descendiendo lentamente, pero ha
sido ametrallado, (14) y al romperse su paracaidas se ha
precipitado a tierra”.

Por su parte el soldado de Transmisiones Javier Nagore
Yarnoz, de la 12 Divisién de Navarra, y testigo privilegiado
de las operaciones sobre Fontllonga, desde su puesto junto
al P.C. del general Garcia Valifio, Jefe del Cuerpo de Ejérci-
to del Maestrazgo, situado en las inmediaciones de las To-
rres de Cas, anotaria en su cuaderno de mochila (15): Com-
bate de cazas sobre nosotros. Un “Curtiss” cae cerca. Des-
pués, o detrds del aparato, vemos caer al piloto. No se le
abre el paracaidas y rebota dos o tres metros en el suelo, de
nuevo hacia arriba. Los sanitarios del P.C. lo recogen reven-
tado. Don Higinio, el pater de la Plana, reza un responso, al
que todos —también el general- contestamos descubiertos”.

En la 54 Division, —desplegada mas al S., en la Cabeza de
Puente de Balaguer—, en el Parte de Informacion del dia,
elaborado por su 2* Seccion, al referirse al encuentro, finali-
za: “Un tercer aviador parece ser que 100 metros antes de
llegar al suelo con el paracaidas se dejo caer no habiéndo-
se encontrado su cuerpo”.

La 1% Division de Navarra, unidad que cubria el sector, no
hace mencion de ello en su Diario de Operaciones, como
tampoco de la efectividad y consecuencias del bombardeo
a cargo de los “Natachas”. El Unico indicio aparece en la lis-
ta de bajas del dia, con el nombre de un teniente de la 52
Bandera de la Legion, “herido de aviacion”, (Gnica precision
entre el total de 30 muertos y 41 heridos contabilizados por
la Division en aquella jornada). Asimismo, consta que: “En el
dia de hoy se continud el avance, ocupando Peralba, vértice
San Mamed, cotas 1.065, 1.056 y 1.044, rectificandose la li-
nea hasta el pié de Badaull”.

Es una lastima que no exista constancia, en la documen-
tacion del Cuerpo de Ejército del Maestrazgo, -o al menos el
autor no ha podido encontrarla-, sobre la identidad del in-
fortunado aviador. En los Diarios de las escuadrillas de caza
nacionales no figura que se atacara a ningln caza enemigo,
ni en los de las republicanas se registra pérdida alguna,
constando el regreso a su base de las escuadrillas 6% y 72
del Grupo 21 en formaciéon y con sus efectivos al completo.

El testimonio de Francisco Merofio, uno de los pilotos in-
tegrantes de la 62 Ella. de "Moscas" republicana, (16), cabe
tomarlo con muchas reservas a juzgar por las importantes
inexactitudes que contiene: “De los veinte “Natashas” han
sido abatidos casi la mitad, los otros tampoco han llegado a
su campo, han tomado tierra forzosamente en cualquier sitio.
Hemos perdido también el “Mosca” de Angel Garcia. (17)
Los italianos han dejado siete “Fiat". Descienden muchos pa-
racaidas que el viento suave los lleva hacia territorio ene-
migo”.

Es posible que el soldado de transmisiones, de la 12 de
Navarra, confundiera con un “Curtiss" o “Chato” a uno de
los “Natacha” incendiados, ambos biplanos, ya que la dife-
rencia entre un I-16 "Mosca" o “Rata" (monoplano) con un

(14) Dada la distancia desde la que presenciaria el combate del autor
del diario, cabe estimarlo mas bien como suposicion.

(15) En base al mismo, arfios mas tarde, escribiria el libro "EN LA PRI-
MERA DE NAVARRA". Ediciones Dyrsa, Madrid, 1986.

(16) “EN EL CIELO DE ESPANA", Editorial Progreso, Moscu, 1979,

(17) Andrés Garcla Lacalle "MITOS Y VERDADES" “La 6% escuadrilla se
limito a que una de sus patrullas derribase un «Fiat» que volaba aislada-
mente alrededor del paracaidas de uno de los tripulantes de nuestros bom-
barderos, regresando a su base perfectamente formada y sin relatar mas
novedad”. "La 7% escuadrilla intervienemenos aun, alegando que debido a
lo mucho que se dispersaron los bombarderos, apenas pudieron proteger-
los, y que sdlo vieron unos pocos «Fiat» diseminados”.

I-15 “Chato” o “Curtiss” (biplano) eran evidentes. En cuanto
al cuerpo recogido por los camilleros del P.C. del C.E. del
Maestrazgo, la Unica explicacion factible es que quizas po-
dria corresponder al cabo Enrique Sanz, ametrallador del
“Natacha”, al que sus compaferos dieron por caido en el
embalse, al no haber sido visto saltar del avion antes de que
este llegase al agua, detalle que, con la tension del comba-
te, bien pudiera habérseles pasado desapercibido, ya que,
—segln declaracion personal del coronel José Gomez Go-
mez al autor—, con lo gue se les vino encima, bastante tra-
bajo tenian en defenderse e intentar salir de alli como fuera.

Probablemente las respuestas a este enigma habria que
buscarlas en el fondo del embalse de Camarasa en donde,
se supone, todavia reposan los restos del “Natacha”.

En el mes de abril de 1.992, aprovechando que el mismo
se encontraba excepcionalmente tan solo a un 28,48% de
su capacidad, el autor efectud una detallada inspeccién
ocular sobre las inmediaciones del lugar en donde, —segun
los testimonios recogidos—, cayé el avién. No sirvié de mu-
cho, ya que da la casualidad de que alli el fondo del em-
balse forma una hondonada, y las aguas segufan cubrién-
dola. Pero le llamé la atencion, en el amplio vaso, la exis-
tencia de tres crateres, uno casi relleno de sedimentos, pero
los otros dos perfectamente visibles, y muy probablemente,
ocasionados por algunas de las bombas de los “Natachas”.
Debido a las condiciones del fondo, —el haber podido dis-
poner de un detector de metales hubiera sido determinan-
te—, no fue posible encontrar restos de las mismas que lo ra-
tificaran, tan solo una pequena pieza metélica en forma de
T y con uno de sus extremos roto por fractura.

LOS PRISIONEROS

AL como consta en el n® 3 de AEROPLANO, el Jefe

de la escuadrilla 7-E-3 nacional, capitan Rafael de

Mendizébal y Amézaga, resultd derribado sobre te-
rritorio enemigo, siendo apresado. A pesar de las gestiones
efectuadas desde las FA.R.E., reclamando al prisionero,
cabe suponer que estas no surtirian efecto, pues seria eje-
cutado un mes después, el 25 de enero de 1939, —la vispe-
ra de la entrada de las tropas nacionales en Barcelona-, en
un oscuro episodio durante un viaje de traslado en camion,
al parecer, camino de la frontera (18).

Procede, no obstante, efectuar una precisién a un dato
erroneo, que se deslizé en el anterior trabajo, al citar que:
‘Jose Gonzalez Feo, enlace de Aviacién en el XVIll Cuerpo
de Ejercito, con residencia en Balaguer, reclamé al piloto pri-
sionero”, ya que, desde el dia 6 de abril de 1938, dicha ciu-
dad estaba en poder del bando nacional, y, obviamente,
ninguna unidad republicana podia seguir estando radicada
en la misma.

Mas afortunados fueron los integrantes de la 12 Patrulla de
“Natachas”, Cap. Eustaquio Gutiérrez Ramirez y el Tte. Teo-
doro Garrote Palomares, a pesar de resultar herido de con-
sideracion este Ultimo. He aqui un fragmento referente al
mismo en el Parte de Informacién elevado el mismo dia por
la Division 54 al Cuerpo de Ejército de Aragén: “Fue captu-
rado un aviador enemigo, Teniente observador, del Capitan
que mandaba la escuadrilla, la cual tenia la mision de bom-
bardear las posiciones Nacionales al Norte de Fontllonga.
Esta escuadrilla pertenecia al Grupo 30 con la base en Vi-
dreras (Gerona) y estaba formada por nueve Natachas. El ci-

(18) Las indagaciones efectuadas por el autor tratando de averiguar el
lugar del suceso, resultaron infractuosas.
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tado Teniente observador fue evacuado herido en una pierna
y en un costado al Hospital de Avellanes (19) por encontrar-
se grave, siendo escasa la informacion que ha podido sumi-
nistrar”.

El combate también fue presenciado desde Vilanova de la
Sal, pequena localidad situada a 10 km. al N. de Balaguer.
Un joven testigo del mismo, Luis Rubies Figuerol, escribiria
anos mas tarde (20): “Como fuera que cuando los Natachas
advirtieron la presencia de los Fiat de Garcia Morato viraron
rapidamente hacia su zona, rehuyendo el combate, su ame-
trallamiento se produjo camino de regreso y los aviadores
iban saltando en paracaidas y el viento del Oeste, dominan-
te siempre en esta comarca, les acompand en su descenso
hasta detrds de sus propias trincheras, aunque hubo alguno
que llegd muy justo a las mismas”.

“Uno solo fue el separado, porque le atacaron mientras
maniobraba para tomar rumbo a su zona, y por esta causa,
con su paracaidas tomo tierra en Fontdepou (21) en zona
nacional. Alli fue apresado y como habia sido herido, le con-
dujeron rapidamente al Hospital en el Convento de Avella-
nes. Ni por mi edad, ni por las circunstancias caracteristicas
de la guerra, pude saber si sus heridas fueron mortales o
pudo sobrevivir a la aventura, cosa que bien hubiese queri-
do conocer y atn ahora me agradarfa saber que salvo su
vida, porque un aviador era para mi, y para muchos, un ser
excepcional en aquellos tiempos”.

Lo que recuerdo con verdadera pena, es que por la tarde,
trajeron a mi casa, donde estaba alojado el mando del Regi-
miento Galicia n° 20 (22) que le apreso, el paracaidas y la
chaqueta de cuero del aviador. Quedé impresionado ante la
chaqueta de piel, perforada por una bala en el hombro iz-
quierdo y muy ensangrentada. No tenia otra herida, o mejor
dicho, ningun otro agujero aquella chaqueta y es posible que
el disparo no fuera mortal, pero la tremenda impresion que
me causo me ha acompanado siempre”.

Pocos dias después, en el Boletin de Informacion de la 22
Seccion del Estado Mayor del Cuerpo de Ejército del Maes-
trazgo, del 29 de diciembre de 1938, se daba noticia de los
dos prisioneros: “Segun manifestaciones del capitdn (piloto)
y teniente (observador) del avion Natacha caido en nuestras
lineas en el sector de Fontllonga, el numero de aparatos de
bombardeo actualmente en el frente de Catalufia no pasara
de 60 calculando en poco méds de 100 los aparatos de caza
en este mismo frente. Estos dos oficiales han sido cabos en
aviacion antes del Movimiento Nacional. El piloto efectué un
curso de 5 meses en Rusia en el que tomaron parte 160
alumnos, marchando en Enero de 1937 partiendo de Carta-
gena. El observador realizé un curso en los Alcazares en el
que participaron solamente siete. Pertenecen a la 22 escua-
drilla del Grupo 30, la cual presta servicio en el frente cata-
lan. Las otras escuadrillas 1%, 3% y 42 probablemente en Ex-
tremadura.”

Al cabo de unos dias fueron trasladados de Avellanes a
Zaragoza, recibiendo, en la capital aragonesa, la visita del
comandante Garcia Morato.

(19) Perteneciente a la Division 54, del Cuerpo de Ejército de Aragon.

(20) “LA CABEZA DE PUENTE DE BALAGUER", por Luis Rubies Figue-
rol, Editorial Dilagro, Lérida, 1985,

(21) Mas exactamente, junto al caserio de Vilamajor, 3 km. al S. de Font-
depou.

(22) En realidad los cinco batallones del Regimiento Galicia n® 19 entre
los dias 12 y 20 de diciembre de 1938 habian sido trasladados al sector de
Congues y Vilamirjana, al haber sido agregada provisionalmente la Divisién
51 al Cuerpo de Ejército de Urgel, en las inmediaciones de Tremp. En Vila-
nova de la Sal, en aquellas fechas, se encontraban el 8° Batallon de Amé-
rica y el 2 Batallon de San Marcial de la 12 Division de Navarra.
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LA SUERTE DEL TENIENTE JOSE GOMEZ GOMEZ

OLVIENDO nuevamente al anterior trabajo del n® 3

‘ / de AEROPLANO, resulta logico que uno de sus au-

tores, el coronel José Gémez, por modestia, no se
extendiera con los detalles de su derribo. Sin embargo, des-
pués de conocerle personalmente y visitar en varias ocasio-
nes el escenario de los hechos conviene dejar constancia
de algunos detalles interesantes y hasta emotivos.

Evidentemente aquel dia los tripulantes del Natacha LNOS5,
el entonces teniente-piloto Joseé Gomez Goémez y el cabo-
ametrallador Juan José Ruiz Hernandez, volvieron a nacer.
En un pormenorizado relato mecanografiado efectuado por
el primero, cuenta que los antiaéreos reaccionaron con in-
tenso y preciso fuego haciendo bambolear a los aparatos.
De pronto el piloto sintid un fuerte dolor en un tobillo y otro
como una especie de latigazo en la cabeza, tapandosele la
visién. Al llevarse instintivamente la mano a la cara advierte,
—doblemente asustado—, que es sangre, percibiendo tam-
bién un fuerte olor de gasolina y notando que esta viene de
delante y resbala por su chaguetén de cuero. Temiendo que
se incendie corta el contacto del motor, advirtiendo a su
companero se prepare para el choque contra el suelo.

Por suerte para ambos, el aparato se poso en la sierra de
Sant Marti, a 2 km. al NO. del pueblo de Alés de Balaguer,
y a unos 600 mts. de altitud, en un lugar de reducidas di-
mensiones, lleno de arbustos y rocas, y por lo tanto com-
pletamente inapropiado para intentar un aterrizaje de emer-
gencia. El encontronazo resulté muy violento, perdiendo el
piloto el conocimiento durante varias horas. De nuevo la Pro-
videncia les echd una mano, pues, ademas de que por muy
poco no se precipitaron en un profundo barranco contiguo,
-lo cual hubiera tenido funestas consecuencias—-, a escasos
metros del lugar en donde cayeron, refugiados en una cue-
va, se encontraban un grupo de soldados, los cuales les
auxiliaron inmediatamente, bajandolos a lomos de caballe-
rias hasta el puesto de socorro mas proximo, situado junto a
la iglesia de Alds de Balaguer. José Goémez llegaria tan mal
gue, en un principio, lo dejaron por muerto, depositandolo
en la plazoleta de |a iglesia, y dedicando preferentemente
su atencion a la acribillada pierna del cabo Juan José Ruiz.
Sin embargo el nifo Miguel Carli Colom, —que entonces te-
nia siete afos—, y que con la inconsciencia y curiosidad pro-
pias de la edad, andaba por ahi contemplando las atarea-
das idas y venidas de los militares, advirtié, al cabo de un
rato, que el piloto todavia se movia. Avisados los soldados,
pudo ser atendido debidamente. Joseé Goémez no recobraria
el conocimiento hasta pasada la medianoche. Ambos avia-
dores fueron trasladados a Artesa de Segre y al dia si-
guiente a Barcelona. A consecuencia de las heridas sufridas
en la cabeza, el piloto quedd sordo para siempre, y a su
companero tuvieron que amputarle la pierna.

En el Diario de Operaciones del C.E. del Maestrazgo, el
dia 26 de diciembre con la noticia de la ocupacion de las
cotas cercanas a Alos de Balaguer, se anota: “Entre el ma-
terial recogido que aun no ha podido ser completamente cla-
sificado, se encuentra un avion al parecer fdacilmente repara-
ble”. Al dia siguiente, consta la ocupacion de Alés de Bala-
guer, y entre el material encontrado se detalla: “Un
aeroplano destrozado, con el cadédver del piloto, en la region
de la cota 672 al Sur de Les Coms”, el cual, corresponderia
a un aparato de caza republicano derribado unos dias an-
tes al N. de la misma zona en donde cayo el “Natacha”, si
bien a cota més elevada, -dato confirmado al autor también
por vecinos de Alos de Balaguer—, por lo gue cabe consi-
derar que al resumir los partes al Diario de Operaciones se
le atribuyd al caza la cota correspondiente al “Natacha”.



Tte. Antonio Nicolas Ros
Tte. Diego Lopez Mufioz
(derribados y muertos)

Tte. Antonio Arijita Jiménez
Tte. Martiniano Lumbreras Borrega
(aterrizan ilesos en Vic)

Tte. Luis Villalvilla Gascuefia
Cabo Antonio Lizaga Miguel
(regresan ilesos a La Garriga)

2° Escuadrilla del Grupo 30

MISION DEL 24 DE DICIEMBRE DE 1938

Primera Patrulla

Cap. Eustaquio Gutiérrez Ramirez
Tte. Teodoro Garrote Palomares
(derribados y prisioneros)

Tte. José Gomez Gomez
Cabo Juan J. Ruiz Herndndez
(derribados y heridos graves)

Segunda Patrulla

Tte. Francisco Palma Palma

Tte. Miguel Mulet Alomar

(aterrizaje forzoso y heridos)

Tte. Isidoro Najera Montejo
Cabo Dionisio Onoro Escobar
(regresan ilesos a La Garriga)

Tercera Patrulla

Tte. Hector de Diego Ortega

Sgto. José Campos Prieto

(aterrizaje forzoso y tripulante herido)

Tte. Ramon D'Ocdn Rivera
Cabo Enrigue Sanz Medina
(derribados; piloto ileso,
tripulante muerto)

Sin embargo el destino le guardaria otra sorpresa a José
Gomez. A primeros de la década de los ochenta, acompa-
fado de su esposa, volveria a Alos de Balaguer, (150 habi-
tantes), con el deseo de poder conocer el lugar en el que
fue derribado, o mejor dicho; volvid a nacer. En los nucleos
pequenos, el café del pueblo, resulta una inestimable fuen-
te de informacién, y hacia el mismo se encaminaron. jCual
seria su sorpresa, —después de gue cada cual hubiera ex-
puesto su personal experiencia de aquella jornada-, al des-
cubrir que su interlocutor, y duefio del café, -D. Miguel Car-
Ii Colom-, era la misma persona que el dia de Nochebuena
de 1938 habia advertido que aquel piloto, dado por muerto,
todavia estaba vivol. Se fundieron en un intenso y emocio-
nado abrazo.

EL TESTIMONIO DEL TENIENTE
HECTOR DE DIEGO ORTEGA

pocos protagonistas que todavia pueden aportar su

valioso, y ponderado, testimonio sobre aquella jorna-
da: “Entramos a bombardear por patrullas, una detrds de
ofra; yo mandaba la 3% asi que entramos los ultimos. Todos
fuimos recibidos con una formidable andanada de antiaére-
0s. Los aviones se distanciaron en su formacion, como siem-
pre lo habiamos hecho ante un ataque antiaéreo, y es en-
tonces, en el viraje de salida, cuando aparecieron “Fiats” por
todas partes. En esos momentos perd/ de vista a casi toda
la escuadrilla. Solamente veia a mi punto izquierdo acosado
por los cazas. Dos de ellos nos atacaron desde distintos dn-
gulos. Recuerdo los gritos insultantes de mi observador mez-
clados con el rdpido tableteo de su ametralladora. Yo, en un

I‘,‘\ L actual coronel D. Héctor de Diego es uno de los

picado salvaje, tuve miedo de que se desintegrara el avion.
Vibraban exageradamente todas sus partes. El anemdémetro
marcaba cerca de los 500 km/h. y uno de los “Fiats” me se-
guia acosando y tirotedndome, ahora a mansalva, pues es-
tdbamos desarmados. Tengo que recordar que a los “Nata-
chas” hacia ya tiempo que les habian sacado las ametralla-
doras de los pilotos pues con ellas, a falta de otras,
equipaban a los nuevos “Chatos” que salian de fabrica. Asi
llegue a 15 o 20 metros del suelo, ya en territorio propio. El
“Fiat” todavia me siguié unos kms., pero creo que tuvo mie-
do al estar en territorio enemigo, lejos de su base, y por fin
me abandono. Yo queria tomar tierra donde pudiera, pues
me di cuenta que mi observador estaba herido y ademds el
motor rateaba de una forma alarmante; por fin se paré del
fodo. Entré como pude en un pequerio campo bastante lla-
no, pero algo encontreé delante pues el avion, mi avion n® 22,
capoto y quedo invertido y nosotros prisioneros dentro. Tuvi-
mos suerte pues aparecieron unos soldados que con mucho
esfuerzo lo levantaron y pudimos salir. Mi observador san-
graba mucho. Tenia un balazo en el muslo y se quejaba de
un gran dolor en la espalda; yo sangraba de la nariz y de los
ojos, pues las gafas se habian roto y me habian hecho pe-
quenas heridas. Nos llevaron a Cervera donde recibimos los
primeros auxilios, y, a las ocho o nueve de la noche, una am-
bulancia nos llevo a Barcelona. Campos se quedo en el hos-
pital, pero yo no quise quedarme. Después que me revisa-
ron, la misma ambulancia me llevé a La Garriga, nuestra
base”.

EL FIN DE LA 2* ESCUADRILLA DE NATACHAS

resulté derribado y apresado el Jefe de la Escuadri-

lla, ocasionarfa el fin de la misma. Héctor de Diego,
nada mas regresar, ya lo intuyo. El final de su relato resulta
impresionante: “Siempre he recordado con tristeza el mo-
mento de llegar a La Garriga. Eran aproximadamente las tres
de la madrugada del 25 de diciembre de 1938. En el salon
de la torre que era nuestra casa se habia preparado la fies-
ta de la Nochebuena. Alll estaban listas las mesas con sus
cubiertos, sus botellas de vino, sus flores... Todo intacto. No
se habia tocado nada. Alli no habia nadie. La 22 Escuadrilla
del Grupo 30 habia dejado de existir’.

I A aciaga jornada de Fontllonga, en donde ademas

En el aerédromo de La Garriga serian reunidos los tripu-
lantes supervivientes, y reparados los aparatos dafiados
hasta completar un total de siete aviones (tiles, haciéndose
cargo, el dia 27 de diciembre, del mando de la misma el ca-
pitan Genaro Camacho Gonzalez (23), si bien de forma efi-
mera, pues a los pocos dias recibirian la orden de trasla-
darse a la zona Centro-Sur, pasando sus efectivos a reforzar
a las tres restantes escuadrillas del Grupo 30 (19, 32y 49), en
los frentes de Extremadura y Andalucia. Il

(23) "RECUERDO POSTUMO AL AMIGO Y COMPANERO DE ESCUA-
DRILLA LUIS VILLALVILLA DE LA SEGUNDA ELLA. DEL GRUPO 30 DE
NATACHAS", por Basilio Garcia Moraleda, “"Alas Gloriosas”, Boletin de
ADAR n® 33-34, May-Ago. 1984.
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Un aviador cambia

de bando en la Guerra
Civil Espanola

La increible peripecia del piloto
Ananias San Juan en noviembre de 1936

INTRODUCCION

“\ N el aerédromo de Escalona el avion Junkers con nu-
mero de cola 1E-22 se acercaba rodando a uno de
los fosos de carga y descarga de bombas. El sar-

gento piloto Ananias San Juan Alonso en la cabina maneja-
ba los mandos y motores y seguia las instrucciones del me-
canico y del armero para situar el avion en el foso. Era el dia
10 de noviembre de 1936, cercanas las cuatro de la tarde.

Subitamente Ananias empujé los gases a fondo, bajé los
“flaps” y el aviobn empezd a rodar cada vez mas deprisa y
despegd. Dando un suave viraje tomoé rumbo NE y se per-
dio en el horizonte. A la media hora de vuelo aterrizo en el
aerdédromo republicano de Alcala de Henares. Se habia
consumado asi la desercion en un avion Junkers nacional
a la zona republicana. Veamos con detalle como llego y
ocurri¢ este extrafio suceso o desercion.

UN FUERTE EN EL DESIERTO

N el peregrinar histérico de sucesos aeronauticos

llegé a mi conocimiento el nombre de Ananias con

ocasion de las investigaciones del vuelo del Dragon
Rapide G-ACYR, que transporté al general Franco desde
Las Palmas a Tetuan el 18 y el 19 de julio de 1936. Me ayu-
dd mucho el capitan Guereta (1).

Por entonces Ananias estaba destinado en Cabo Jubi en
la Escuadrilla del Sahara de la Aviacién Militar. Esta unidad
estaba compuesta, entre otro material, de cuatro trimotores
Fokker FVII B-3m versién de transporte militar, de los cua-
les uno habia sido adquirido en Holanda, al que coloquial-
mente le llamaban el “holandés”. Los otros tres fueron mon-
tados en la fabrica Loring que estaba situada en el aeré-
dromo de Carabanchel.

92

Antonio Gonzalez-Betés
Coronel de Ingenieros Aeronauticos

Retirado. Miembro fundador del IHCA

Segun nos relata Velarde (2) el tltimo F VIl construido en
Holanda, llegé a Espana en enero de 1934 pilotado por el
aviador Manuel Cascon. Este aeroplano sirvié de prototipo
para la construccion de tres aeroplanos idénticos en la fa-
brica Loring. La numeracion de los mismos era del 20-1 al
20-4. En la bibliografia puede encontrar el lector interesado
las caracteristicas y actuaciones de los F VII (3).

Al estallar la guerra civil uno de los Fokker, el 20-1, se en-
contraba en el aesrédromo de Getafe (Madrid), pues habia
llegado pilotado por el Jefe de la Unidad Felix Sampil Fer-
nandez, de permiso colonial.

El 18 de julio de 1936 a las cinco de la manana se reci-
bi¢ un radio en Cabo Jubi, que fue comunicado al jefe ac-
cidental de la unidad, (Escuadrilla del Sahara) capitan Bur-
guete Reparaz. Contenia unas ordenes con el objeto de
incorporar los trimotores Fokker sin demora a la Escuadra
n? 2 (Sevilla) sin tomar tierra en Marruecos. La sublevacién
de las tropas de Marruecos se habia producido el dia an-
terior, 17 de julio (1).

De los tres F VIl dos se encontraban en Cabo Jubi y el
tercero de guarnicion en Villa Cisneros. Estando este dltimo
en vuelo a primeras horas de la manana del 18 de julio de
1936, pilotado por el Alférez Arija recibié un radio ordenan-
dole que regresase a Villa Cisneros, cargase combustible y
volase de inmediato a Cabo Jubi, para posteriormente in-
corporarse a Sevilla, a la Escuadra n? 2.

A las ocho de la manana despegaron los dos Fokker de
Cabo Jubi al mando de los capitanes Burguete Reparaz el
primero y de Diaz Lizana el segundo. De tripulantes se en-
contraban el alférez Escribano, el brigada Remartinez, el
sargento Franco Gascon y el cabo Santana Duran. Estos
aviones alcanzaron Sevilla en la tarde del mismo dia. Todos
los tripulantes fueron detenidos por encontrarse ya Tablada
en manos de los sublevados. (4).



En la imagen superior el Fokker 20-2 colonial perteneciente a la Escuadrilla mixta del Sahara, que se trasladi de Cabo Jubi a Marruecos. Se le
observa transportando tropas a la peninsula el 20 de Julio. En la imagen inferior el Fokker 20-1 “Holandés".

EI'F VIl de Arija aterriz6 en Cabo Jubi a las 11:30 aproxi-
madamente. El alférez Mario Urefa era entonces el jefe ac-
cidental. Al llegar Arija le dijo que él iria al mando del avién
a lo que se neg6 Arija. Sin embargo, de acuerdo ambos,
Urefia y Arija, intentaron sublevar a la guarnicién sin con-
seguirlo. Arija, con Urena de segundo, y los tripulantes sar-
gento piloto, Ananias San Juan, el cabo mecanico Angel
Gonzalez y el cabo radio Marcos el avién despegd rumbo
al Marruecos espafiol, con destino Larache, olvidandose de
Sevilla.

Al dia siguiente, después de pernoctar el avién y su tri-
pulacion en Larache, despegd hacia Tetuan incorporando-
se a los servicios de guerra el dia 19 de julio.

En la Lamina 1, aparecen dos de los Fokker de la Escua-
drilla del Sahara.

Es asi que Ananias San Juan se encontré en Tetuan el 19
de julio y empezo a prestar servicios aéreos de guerra.
Aungue parece ser que vigilado ya que existian ciertos re-

celos al no definirse claramente en cuanto a la sublevacién
y por su comportamiento en Cabo Jubi. Es al menos curio-
sa esta situacion que se le presenté también a Villalobos,
piloto de la misma Unidad vy tripulante del Dragon Rapide
que dio lugar a que volviese a su cuerpo de destino. (5).

ANANIAS PASA A LOS “JUNKERS™

" OMO nos ilustra la excelente documentacion que
aparece en revistas y libros, sobre la ayuda extran-
/jera al alzamiento de 1936, Alemania acepto el en-

vio de material aéreo a la zona nacional. Entonces, como
consecuencia de las gestiones del capitan Arranz —inge-
niero aeronautico y piloto- en Berlin, donde se habia trasla-
dado con el Junkers D-APOK, el 8 de agosto de 1936 se
contaba con 19 Ju-52. Con estos aviones de bombardeo y
transporte se formé un grupo de tres escuadrillas —Escua-
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Campo de Escalona (Toledo). Escala 1:400.000. El aerédromo se
encontraba cerca del pueblo y al norte del mismo.

dra B- que pasaron del aerédromo de Sevilla al de Sala-
manca y posteriormente al de Escalona. Este pueblo fue
conguistado el 7 de octubre de 1936.

El aerédromo de Escalona del Alberche situado en la pro-
vincia de Toledo se convierte en sede de los Junkers 52,
del grupo 22, aunque la dotacion de dichos aviones era de
cuatro unidades el 8 de noviembre de 1936.

En Escalona se encontraban desde el 8 de noviembre,
aparte del sargento Ananias (segundo piloto de Urefa),
ametralladores-bombarderos formados en Tetuan y mecani-
Cos y armeros y por supuesto los primeros y segundos pi-
lotos de los aviones.

Urefia era un magnifico profesional y se ha comprobado
que llegdé a volar 180 horas en un mes lo cual significaba
una buena marca, dificilmente superada, unas tres horas
de media diarias. (6).

Ananias habia realizado el curso de piloto militar en el
ano 1929 en Alcala de Henares procedente de recluta. En
los primeros meses de 1930 atendio el curso en la Escuela
de Transformacion de Guadalajara, que fue muy numeroso
pues estaba compuesto de 40 oficiales alumnos, vy el resto
de mecanicos y pilotos civiles. Era siempre el primero en
todas las actuaciones, segin su companero de promocion
Lacalle.

“Ananias San Juan fue el mejor clasificado y le debia ha-
ber correspondido ser el primer alumno en terminar el nu-
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meroso curso. Era mas antiguo que yo —Lacalle- y procedia
del cuerpo de mecanicos y siempre estaba por delante en
la clasificacion. Hay que poner de manifiesto que el mas
leve accidente te mandaba a la cola de la clasificacion”.

Por su intervencion en el suceso gue estamos historiando
se citan: capitan Urefia, ascendido el 22 de setiembre de
1936, (era piloto militar desde 1932 y observador desde
1929), se habia incorporado a la Escuadrilla del Sahara en
1935, e intervenido en la revolucion de 1934 en Asturias,
por estar destinado en la Escuadra n® 1 por lo que tenia la
medalla militar colectiva

También se encontraba el piloto militar y despuées inge-
niero aeronautico Ultano Kindelan, actuando como ametra-
llador-bombardero y que habia ascendido a alférez el 7 de
noviembre de 1936.

Se citan tambiéen el sargento mecanico Chacon y el cabo
armero Pichardo.

Pasemos al aerddromo de Escalona ya que tenemos si-
tuada la accién y los personajes.

EL AERODROMO DE ESCALONA

E encontraba situado en la provincia de Toledo, tér-

mino de Escalona, a 500 metros al N.O. del pueblo

del mismo nombre y a 50 metros al O. de la carrete-
ra de Toledo a Avila. (7).
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Plano del aerédromo de Escalona. Escala 1:10.000.
La direccidn de despegue se correspondia con la mayor dimension del
campo de vuelo, NE.



El campo de vuelo tenia forma irregular y el terreno era
arcilloso con piedras. Sus dimensiones eran de 1.200 me-
tros en la direccion NE y SO y 500 metros de NO a SE (pro-
medio).

Habia una zona encharcable en la parte Este. Estaba a
una altitud de 460 metros. Tenia pocas posibilidades de
ampliacion.

El despegue se hacia en direccion NE y los alrededores
no ofrecian obstaculos, solamente al sur se encontraba el
pueblo de Escalona.

El acceso al campo se hacia por la carretera de Escalo-
na a Cenicientos, que pasaba a 50 metros del campo de
vuelo.

A 24 kms se encontraba la estacion del FC. de Torrijos.

Los aparatos se alojaban a la intemperie en un olivar.

El personal de oficiales y tropas se alojaba en Escalona.

Existia un cuerpo de guardia (barracon de 10x5 metros);
4 barracones de 30x5, uno de 15x5 y tres de 30x5. El pol-
vorin consistia en un terreno abierto donde se almacenaban
las bombas cubiertas de ramajes.

El combustible se almacenaba en un recinto de la iglesia
del pueblo.

El plano de situacion general se muestra en la Lamina 2
y en la Lamina 3 se indica la geometria del campo e insta-
laciones a escala 1:10.000.

El suceso que nos ocupa se va a historiar con las decla-
raciones de Ultano Kindelan, sargento Chacén y cabo Pi-
chardo, a las que afiadiremos las de Lacalle y las del pro-
pio Ananias.

RELATO DE ULTANO KINDELAN

L 10 de noviembre de 1936 el alférez Kindelan se
encontraba de guardia en el aerédromo de Escalo-
na y me manifesté lo siguiente: (8).

“Yo me encontraba en el 2° Tabor de regulares en Ceuta
como soldado el 17 de julio de 1936... Era ya piloto civil y
me aceptaron para prestar servicios aéreos... Recibi entre-
namiento en Tetuan, asistiendo al curso de ametrallador-
bombardero. Me destinaron a los “Junkers”.

Fui testigo de la desercion de Ananias que era segundo
piloto del capitan Mario Urefa.

Observe la maniobra de situar el avion en la zanja o foso,
para prepararlo con bombas, por cierto, las espoletas eléc-
tricas de las bombas produjeron varios accidentes morta-
les.

Ananias subitamente metid motores y se marcho, asi de
sencillo. Como el aerédromo estaba cerca del pueblo de
Escalona, donde se alojaban los pilotos y oficiales corri a
avisar al capitan Urefia diciéndole que Ananias se habia lle-
vado su avion. Me contesto:

—Como no le dejan volar solo habra ido a dar una vuel-
ta.

—Creo mi capitan le contesté, que no es asi que efecti-
vamente se ha ido.

Entonces rapidamente avisamos a los aerédromos cerca-
nos. Torrijos, Grinon, etc... para que saliesen los cazas a in-
terceptarlo, pero se llego tarde...

Por cierto, termina, al capitan Urefna, que era muy amigo
de Ananias, por poco le echan de aviacion... No volvio a
saber nada de Ananias.

Hasta aqui el relato tal como me lo contaron y lo cuento.
El autor de este trabajo ha leido el historial de Urefia y no

ha encontrado nada desfavorable en su hoja de servicios.
Veamos el segundo relato.

RELATO DE ARMERO Y DEI, MECANICO

STANDO el autor destinado en el Servicio de Arma-

mento, un dia hablando con el comandante Pichar-

do sali6 el suceso de Ananias y tomé unas notas
con los relatos de Pichardo y Chacon, el mecanico.

El dia 10 de noviembre en el aerédromo de Escalona del
Alberche se encontraban las escuadrillas de Ju-52, “San-
jurjos” y “Aguirre”. (Esta ultima en honor del capitan Aguirre
muerto en campana).

Serian las doce de la mafana cuando se acerco el bri-
gada (sic) Ananias, con su varita, al sargento mecanico
Chacon, diciéndole que habia que quitar las bombas “ne-
grillas” de 50 kilogramos para sustituirlas por bombas in-
cendiarias.

Chacoén puso en marcha el avion y con Ananias se diri-
gieron hacia donde estaban los fosos. Ananias era el se-
gundo piloto de Urena y una vez alli, Chacon bajo del avion
para ayudar a Ananias a situar el avion encima del foso.
Mientras, el cabo armero Pichardo empezo a preparar los
lanzabombas para el cambio, quitd los enchufes de las es-
poletas eléctricas y preparé el torno de elevacion de las
bombas. En esa espera yo —Chacon- bajé afortunadamen-
te del avion.

En ese momento en que no habia mas persona gue Ana-
nias en el avién, este metid motores, vird en redondo (sic)
con gran velocidad, orientd el morro en la direccion del
despegue y se marchdé. El mecanico y yo nos guedamos
muy sorprendidos. Pensé, si no llega a bajar del avion no
sé que hubiese pasado.

Chacon avisé al pueblo donde se encontraban los oficia-
les y llamaron a Torrijos, a la caza. Ananias se marcho a Al-
cala de Henares sin que pudiese ser interceptado.

Queremos aclarar que el Ju-52 tenia instalado seis lanza-
bombas verticales en la parte media del fuselaje. Cada uno
podia transportar una bomba de 250 kilogramos, cuatro de
50, 16 de 10, o 144 de 1. La carga de cada lanzabombas
podia ser de 250, 200, 160 o 144 respectivamente. (9)

Las bombas se cargaban desde un foso, puesto que la
configuracion del avion no permitia otra forma de hacerlo,
ya que habia poca distancia de la parte inferior del fusela-
je a tierra.

Conviene también aclarar que el despegue no fue tan in-
mediato, pues habia que efectuar varias operaciones que
llevaban mucho tiempo: transportar las bombas incendia-
rias desde el polvorin en carritos hasta el avion, descargar
las bombas de 50 kilogramos y sustituirlas por estas. Se
conoce por otras referencias, que veremos, que el avion
aterrizé por la tarde en Alcala.

En la Lamina 4, aparecen dos fotografias de los Ju-52, la
primera un trimotor de versién militar de bombardeo
Ju52/3m en la guerra civil (cedida por el capitan Guereta),
en la segunda el Ju-52 version civil en 1935 en el aero-
puerto de Croydon (Londres), en 1935.

Para el lector interesado sobre el avion Junkers Ju-52 se
le remite a la bibliografia y a los libros sobre el tema. (9 y 10).
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Trimotor de version militar Ju52 militar en la guerra civil, cedida por el capitdn Guereta, que estuvo prestando servicio en las escuadrillas de los
mismos; la segunda el Ju-52 version civil en 1935 en el aeropuerto de Croyvdon (Londres).




AERODROMO DE BARBERAN Y COLLAR

(ALCALA DE HENARES)

SITUACION Escalta 1: 50000
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Aparece la situacion del aerddromo de Alcald de Henares al NE de la ciudad. La forma y dimensiones se relacionan con la escala del dibujo.
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RELATO DE ANANIAS A LACALLE (13)

L dia diez de noviembre se salvé mi gran amigo vy

comparnero del curso de pilotos y con el cual rivali-

zaba para ver quién lo terminaba antes, Ananias
San Juan Alonso cuando estando las dos escuadrillas en el
aire llega a la vista de Alcala de Henares en el preciso mo-
mento en que un Junker-52, procedente de territorio enemi-
go, volando muy bajo, casi rascando el suelo, tomaba tie-
rra en la misma direccién en que vino. Atraveso el campo
de Oeste a Este hizo un pegueno caballito, creo que ex-
profeso para no salirse del campo.

El aer6dromo militar de Alcala de Henares, antes de la
guerra civil era permanente y de Escuela. Estaba situado a
30 kms de Madrid y uno al norte del rio Henares. Para en-
contrarlo habia que seguir el curso del rio Henares hasta
las inmediaciones de Alcala, que se reconoce por estar si-
tuada al pié de la meseta de Alcarria.

Una vez sobre Alcala se identificaba la Estacion FC. los
edificios del manicomio y un kilémetro mas alla estaba el
magnifico campo. De noche la referencia era Alcala.

El campo de vuelos era de terreno de labor, arcilloso,
apropiado para pastos, llano en todas direcciones, excep-
to la meseta mencionada de la Alcarria al que discurre de
SW a NE.

Las dimensiones del campo son de 1.380 x 1060 metros.

Disponia de varios hangares y edificios auxiliares. Servi-
cio radio y telefénico. Combustible, agua vy talleres comple-
taban los servicios.

En este aerédromo se vela el Junker que acababa de ate-
rrizar. En las laminas 5 y 6 aparecen detalles suficientes del
aerodromo.

Estuvimos volando encima del Junker hasta que se para-
ron las hélices. Si llegamos a verlo un minuto antes jsabe
Dios lo que hubiese pasado! Era Ananias San Juan que se
habfa escapado de la zona facciosa, del cercano aerédro-
mo de Escalona, trayéndose un Junker nuevecito. Yo esta-
ba segurisimo de que era uno de mis compareros y estu-
ve tentado de separarme de la escuadrilla y tomar tierra
alla mismo, en Alcala, pero por disciplina me tuve que
aguantar en mi puesto e ir con la escuadrilla hasta el cam-
po “El Soto” sin saber quién era el piloto. Confieso que en
este sentido, en esperar la desercion de mas companeros,
guedé defraudado... Ananias San Juan, Utirbe y pocos
mas. Y conste que ni Ananias, ni Utirbe tuvieron nunca ac-
tividades politicas de ninguna clase antes de la guerra...

Poco después me reuni con Ananias y le abraceé y felici-
té por su magnifico gesto. Le pregunté como habia realiza-
do su espectacular evasion. Me respondio lo siguiente:

“—Me ordenaron rodar el Junker hasta el limite del cam-
po para colocarlo encima de la fosa destinada para la car-
ga de las bombas. Al verme solo, con los motores en mar-
cha, el campo despejado y el avion enfilado ya hacia Ma-
drid, no pude resistir la tentacion, meti los tres motores a
fondo y rascando el suelo llegué hasta aqui, milagrosa-
mente porque casi me tropiezo con vuestras dos escuadri-
llas de Chatos.

Tu sabes, amigo Lacalle, que aunque yo no milito ni he
militado nunca en politica, me siento profundamente liberal
y la aparicién en la zona sublevada de tanto piloto extran-
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jero me disgusté muy intensamente, ya que muchos de
ellos se excedieron en presuncion y arrogancia, agregando
que consideraba que nuestra guerra debia resolverse ex-
clusivamente entre espanoles.”

A continuacién se copian dos ordenes aparecidas en la
Gaceta de la Republica.

Disposiciones del Ministerio de Marina y Aire Ordenes.

Ascensos. Excmo Sr: He resuelto conceder el empleo de
alférez de Aviacion con la antigliedad y efectos administra-
tivos de 1 de setiembre proximo pasado al sargento Ana-
nias San Juan Alonso quien ha puesto de manifiesto su ad-
hesion y lealtad al Régimen al fugarse de las filas facciosas
tripulando un avion Junkers cargado de bombas, con el
que aterrizd en el aerédromo de Alcala de Henares el dia
10 del corriente mes. Valencia 15-11-1936. Indalecio Prieto.

He dispuesto pasen destinados al grupo de caza los te-
nientes de aviacion pilotos, D. José Cuartero Pozo, D. Emi-
lio Galera Macias y D. Ananias San Juan Alonso a cuyo
destino se incorporaran con urgencia. Valencia 28-11-1936.
Indalecio Prieto.

Idem n® 323 18-11-1936.

En la Lamina 5, aparece la situacién del aesrédromo de Al-
cala de Henares al NE de la ciudad y en la 6, dos magnifi-
cas vistas del aerédromo de Alcalde Henares. En la segun-
da al fondo la ciudad; en la 7, el Junkers de la primera es-
cuadrilla del grupo 22 en el aerodromo de Alcala, (Libro de
Patrick Laureau) y por dltimo en la lamina 8, miembros del
Grupo 24 en el que se identifica con el nimero 2 a Ananias
San Juan. (Foto cedida por Leocadio Mendiola al IHCA).

Miembros del Grupo 24 en el que se identifica con el nu-
mero 2 a Ananias San Juan. Esta foto fue cedida por Leo-
cadio Mendiola al IHCA.

La prensa republicana, por supuesto le dio gran relevan-
cia al asunto de la evasién de Ananias con el Junker car-
gado de bombas.

En la Lamina 9 aparecen varios de los recortes de pren-
sa.

Bien, vamos a comentar otro suceso, en el que intervinie-
ron el “as” de nuestra aviaciéon Gracia Morato y Ananias
San Juan como final de esta aventura. Ananias después de
pasar por la caza, donde fue destinado en diciembre de
1936, paso a prestar servicio en los “Katiuskas” y alli le en-
contramos cuando estaba realizando un bombardeo cerca
de Sevilla. Veamos el relato de Garcia Lacalle que aparece
en su libro (13).

El avion de bombardeo ruso SB “Katiuska" era un magni-
fico avién, a pesar de los dos defectos que tenia: cargaba
poco peso y sus depositos de gasolina no estaban protegi-
dos, incendiandose répidamente al menor contacto con
cualquier bala explosiva o incendiaria; posteriormente lle-
garon ya con los depdésitos recubiertos con una capa pro-
tectora de caucho.

Eran extremadamente rapidos: a 4000 metros de altura
alcanzaban la por entonces fabulosa velocidad indicada de
424 k.p.h. Practicamente resultaba inalcanzable para la
aviacion de caza enemiga, excepto en casos especiales,
como por ejemplo al encontrarse el caza dominandolo en
altura, proximo al bombardero y sorprenderlo, puesto que si
el piloto del “Katiuska” advertia la presencia del caza a
tiempo, podia escaparse de él debido a su mayor veloci-
dad horizontal y ascensional.






El Junker de la primera escuadrilla del grupo 22 en el aerddromo de Alcald. Fotografia del libro de Patrick Laureau. “La aviacion republicana”.

Miembros del Grupo 24 identificados por ex componentes del mismo. I, Leocadio Mendiola.
5, Juan Sospedra. 6, Juan Vigil. 7, Martinez. 8, Juan Capdevila.
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. Ananias Sanjuan. 3, Francisco

Vega. 4, Jaime Vallhonrat.



PASEO DE SAN VICENTE, 26

Madrid, miércoles 11 noviembre 1936 |

Namero sueito: 15 céntimos

Preclos de suscripeién: Madrid, 3,50 pese-
tas al mes: Pr 1 12,00 tri=

mestre; Extranjero, 30,00 pesetas trimestre
Teléfono 18340

facciosas de la Casa de Campo

dejando abandonados numerosos cadduveres

F1 jefe del Estndo Mayor de 'n Junta
do Defenan de Madrid ha facilitado Ia
sigulents nota:

“Acaba de tomar Uerra cn el aerddro-
mo de Alenld un trimotor “Junkers™ enc-
migo, cargndo de bombas, cuyo piloto se
ha pasado & nuesiras filns, con Ins bom
bas destinadaa por los facciocsos n 1a d
trucclén de Madrid,

Nuestra Aviacién ha re-llndg una A
Tatansist (Rl

clén feaz-
m':ntt ims columnas que atacaban Ma-)
darid. J

ra .
Dieciocho aparatos leales ametrallan a las tropa :l‘:.‘map a e Gn brigada condus|

5 v | = p
El enemigo, despavorido, huyé en todas direcciones, to desde el en:b::‘o.n:o de 1a .Irrf:r:l;ﬂ;

n fin de H:' o al to ll?l. ::"-"’:_'

= jue suponia
é':n's::-'"m [ -p.mm 1 eargado de bome
ban

gran emoclén lod abrazoca de m
fieros suyos, qui

por su conducts, montrindose &1

tentisimo de poder juchar junto & ellos.

Como se le ntmlcn‘no‘nl‘um dins ds
d r ié & o rep

do ue preferin comenzar inmediata-
an?o los- vuelos con nuestra armada

aerem.

— -

A B C. MIERCOLES 11 DE NOVIEMBRE DE 1936.. EDICION DE LA MARANA. PAG. 15. =

LA AVIACION REPUBLICANA T e .
Una jornada tan brillante como eficaz shvla " /Emesne @ Srniong. SIEaie o

a un eJunkersy del | ticmpo hazaia andloga, manifesté que era su | Mos yo conrocidos respecte al aprovisiona-
Urbrigada saca i Junk CCl 1 oropdsita desde el comienzo de la guerra ci- | micito constanie de malerial de guerra por
aerddromo de Escalona y atexviza || wif, en ane sc le obligé a luchar contrg las | Alemania ¢ Italia, asi como la intervencion
con €] en Alcala institneiones republicanas, pasarse a nucsiras | dirccliva de t‘gfﬂﬂ"ﬂ" ilaliaios ¥ alema-

filas, pero aque mo le Jrabia sido posible fasta, | nes. tanto en el | de
hoy. a causa dcl régimen de terror que impe- | ¢l de aire. El brigada recibid con gran emo=

"t El hc:hob mds c‘-lrl;u’l'nmrfc de la s‘nrl;:_rdn
de hoy cabe atrijuirlo ol araque rcaliza-
do. poco despids del mediodia. por dicci- ra cn cl campo faccioso.
ocho aviones nucstros, aque, formando scis
patrullas, aparccicron, perfectamente ali- s e g T i

Este tarde, aprove- | cion los abrazos de ntuchos compaileros si-
chando la cirennstancia de que sc le dejo | yos, quienes le feliciteron por su conducta,
solo unos insiantes en el “Junker”, parg ro- mostrandose &L contentisimo de poder luchar

sanics, que fedos los aparatos “Junkers' los

wuclo, hoecidndolos pasar sor cncima de
Francia durante la noche. Confirmd exire=

Ejército de ticrra como en

neados, sobre la Casa de Campo, v descen-

diendo a pocos melros,del terrcito, amc-

trallaron @ las _tropas facciosas alli concen-

tradas. El cfecto de este-alague fud, wrda‘-{
deramente terrible. El enenigo, despavori-
do, huyé en todas las dircccioncs. Sobre el
campo quedaron gran nimero de caddveres.

Las sorpresa de los atacados fné tremenda, |
pues ni podian imaginar el ntiwcra de avio-
nes ane sc presentaban o combatirlas, ni
sucho menos ‘caleular la potencia ofensiva ||
de_cada uno de cllos. Esta® oberacion deter-
mind la imposililided decl avance aue sc¢ pro-
yectaba hacia Madrid desde aqucllos luga=-
res, incapacitando, de ‘moniento, para reali-
rar toda ofensiva, a lag tropas ane en cifra
anwy cwanlioga se hobian acumulado alli.

T - 7 TP i of
&l a fin de sumarse al Ejército leal, sin re- | nos dias de descanso, renuncié a lodo repo-
parar en ol peligro que suponia el aterriza- |* #o. diciendo que preferia’ comenzar inmic-
je con el aparato cargado de bombas. EL bri- | dintamente los wmelos con wnestra Armada
gada, qne ha side cscendido a alféres por ¢l ! aérea,

F dr s ey a -
W, 4 sltisna hore de la tarde se presentd en : H

Uleald, procedente del aerddramo enemigo de "a"las an uan r

‘Escalona, un brigada, conduciendo un-‘Jun- ]

ker™ cargado de bombas. El-brigada; compa-
_ficra y amigo de: Orinby, anc realizé>hace

un “Junkers” enemigo

Por fin ha podido saberse el nomhbre del valeroso brigada qne me remaonts
en ¢l aerédromo fascista de Escalona con un magnifico avién Junker, cargado
de bombas, para tomar lierra en Alcali de IMenares y preseniarse a lon jefes
de la aviacion leal. El héroe se llama Ananias San Juan, milita en el parti-
do comunista y es gran amigo de Urtubi, el otro héroe que se noa vino desde
Africa con un estupendo aparato. En octubre del 34, Ananias, que estaba des-
tinado en el aerédromo de Ledn, recibié la orden de bombardear Asturias; or-
den que no obedecid, por lo que se le envié a Africa. El brigada San Juan,
royolucionario siempre, ha descrtado del Ejército faccioso con un gran avion
y valiosisimos informes. 1Bien mercce el homenaje del pueblol

Recortes de prensa que aparecieron con motive de la hazaiia de Ananias San Juan, que pocos dias después fue ascendido a alférez.

Sin embargo, fueron bastantes los “Katiuskas” derribados
por la aviacion de caza enemiga, la mayoria debido a des-
cuidos o por efectuar inapropiadas maniobras los pilotos
bisonos.

Una de ellas, muy comentada y celebrada por los fran-
quistas, fue el triunfo obtenido por Garcia Morato. Aunque
el “Katiuska" estaba protegido por 6 ametralladoras calibre
7.6 montadas en gemelaje, dos en la proa del bombardero,

con movimiento vertical solamente, dos mas en la cabina
del ametrallador para disparar hacia arriba y otras dos en
la parte inferior de la cabina para disparar hacia abajo, su
parte debil era la cola. Cualquier caza situado detras de
ella y a su misma altura no podia ser ametrallado.
Habiendo sido informados de que en una estacion del FC
del trayecto Cérdoba-Sevilla habia extraordinario movimien-
to de vagones con valioso material de guerra, designaron a
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dos “Katiuska"” para la mision de bombardear el citado ob-
jetivo. El avion jefe estaba al mando de un excelente y ex-
perimentado piloto ruso con su tripulacién espariola: el ob-
servador y el ametrallador. El otro avién lo pilotaba Ananias,
excelente y antiguo piloto de muy probada capacidad y en-
tereza, el resto de la tripulacién también era espafiola.

El dia 2 de enero del afio 1937 llegaron los dos aviones
al objetivo sefalado, una estaciéon del FC proxima a Sevilla.
Contrariamente a lo esperado, no vieron movimiento anor-
mal alguno.

A falta de otro objetivo substituto, bombardearon la cita-
da estacion y pusieron rumbo a nuestras lineas. Cuando los
dos bombarderos, volando ya descuidadamente en pareja,
se encontraban a unos 75 kilometros de nuestras lineas, o
lo gue es igual a 15 minutos yendo a la reducida velocidad
de 300 k.p.h., el dltimo de los aviones, el de Ananias fue
sorprendido por el fulminante ataque de un caza que ines-
peradamente se descolgo de lo alto. El piloto del avion de
bombardeo no tuvo tiempo siquiera de ver quién o quiénes
le atacaban, puesto que los primeros rafagazos le impacta-
ron muy seriamente incendiandole el motor derecho.

El primer avién, maniobrado por el piloto ruso, al ver que
atacaban a su compafiero, aplico potencia y se alejo facil-
mente del peligro perdiendose de vista. Ananias no pudo
aumentar la velocidad de su avion por la inutilizacién de
uno de sus motores. Con el observador y ametrallador
muertos, al parecer, puesto que no contestaron a sus fre-
cuentes llamadas, continu¢ volando acercandose a nues-
tras lineas mientras el caza seguia ametrallandolo, tenaz-
mente pegado a su cola.

A pesar de encontrarse en tan dificil y angustiosa situa-
cion, consiguié llegar con un solo motor hasta las proximi-
dades de Andujar, donde tomo tierra impecablemente con
el tfren plegado, de panzazo, en un olivar. El avién continud
ardiendo lentamente, dando tiempo a unos campesinos
que corrieron a ayudarlo para sacar de €l los cadaveres de
sus dos tripulantes antes de quedar totalmente destruido.

102

Nl
@

Pilotos de la escuadrilla del grupo 24 de “Katiuskas™ en el aerddromo de Los Llanos (Albacete) en agosto de 1938. Ananias San Juan estd identificado
con el n® 7. (Libro de Patrick Laureau, pdg.142)

Los campesinos le informaron que el otro avién “grande”
llego hasta Andujar donde se quedd volando en amplios
circulos. La tenaz persecucién que realizo el Fiat, castigan-
do implacablemente al maltreche bombardero de Ananias,
fue premiada al volver a scrprender al otro Katiuska dando
amplios y lentos virajes, sorpresa que supo aprovechar
muy habilmente Garcia Morato derribandolo.

Al dia siguiente, Ananias, quien increiblemente resultd ile-
so, llego a contar hasta 125 impactos solamente en los ti-
mones y cuerpo de cola, Unica parte gue quedo casi intac-
ta. Ese mismo dia estuvo velando, en Anddjar, los cadave-
res de sus cinco companeros.

En la lamina 12, el piloto Ananias San Juan que se exilio
a Méjico después de la guerra civil, ingresé en la C® Aero-
méxico, en donde el Secretario de Comunicaciones le otor-
go la condecoracion correspondiente por cumplir las
15.000 horas de vuelo.

RELATO DE GARCIA MORATO SOBRE EIL DERRIBO
DE LOS KATIUSKAS (15)

STANDO destinado en el frente de Cérdoba, los

bombardeos enemigos se sucedian con mucha re-

gularidad por los veloces “Katiuskas”. Estudié la
hora, altura y la direccion por donde aparecian y me colo-
gue de guardia a 5.000 metros de altitud., Una mafana vi
dos finas siluetas acercarse rapidamente a Cordoba. Inme-
diatamente incendié uno de los aparatos, salia humo negro
de uno de sus motores. Le segui hasta verle caer. El otro se
dio la vuelta para volver a su base.

Estaba a punto de regresar cuando fuego rapido y duro
contra mi aparato me hizo darme cuenta del peligro en que
me hallaba... Fue un momento dificil y de peligro... Dando
la vuelta rapidamente por debajo y disparando mientras lo
hacia tuve la suficiente suerte de gue una de mis balas to-
case el aparato enemigo en un punto vital. Casi inmedia-



Dos magnificos dibujos nos ilustran sobre la hazafia de Morato. En el primero el caza Fiat CR-32 pilotado por G* Morato ataca el SB-2 “Katiuska”
pilotade por Ananias y le incendia el motor derecho. En el segundo el avion de Ananias se le observa ardiendo en tierra y se completa por Morato el

derribo del segundo SB-2 sobre Andujar.




El piloto Ananias San Juan después de la guerra civil se trasladé a Méjico donde ingresé en la C* Aeroméxico. En la imagen el Secretario de
Comunicaciones le otorga la condecoracion correspondiente por cumplir las 15.000 horas de vuelo.

tamente cayd en una tragica espiral, y choco con tierra a
unos dos Kkilémetros del otro... Volvi a Cordoba. El entusias-
mo de la poblacion no tenia limites.

Agui termina esta historia, agradeciendo la ayuda presta-
da a mi compafiero G2 Dolz. (16). &
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Leonardo da Vinci a_ la_ aerona,,utica

Martin Cuesta Alvarez, Ingeniero Aerondutico
Miembro de Numero del Instituto de Historia
y Cultura Aeronauticas

NUMERADOS por orden cronolégico de la fecha

ﬂ? de su nacimiento, vamos a dar un “flash” biografi-

,Co y cientifico-técnico de, Leonardo Torres Queve-

do, Blas Cabrera y Felipe, Emilio Herrera Linares,

Esteban Terradas llla, Julio Rey Pastor, Julio Palacios Marti-

nez, Juan de la Cierva Codorniu, y Pedro Puig Adam, en los

que se da la circunstancia que de forma directa o indirecta

todos ellos realizaron trabajos para la aeronautica, en mu-

chos casos con investigaciones de relacion personal cuan-
do coincidieron en el tiempo.

LEONARDO TORRES QUEVEDO (1852-1936),

Ingeniero de Caminos

T ACIO en Santa Cruz de Igufia, pequefio pueblo de

‘ la provincia de Santander, el 28 de diciembre de
A 1852. Su padre Don Luis Torres Vildésolo y Urquijo,
bilbaino, era Ingeniero de Caminos, y su madre Dona Va-
lentina Quevedo de la Maza, del mismo pueblo que nuestro
inventor. Don Leonardo tuvo dos hermanos, Dofa Joaquina
qgue caso con Don Vicente Pereda, hijo del célebre novelis-
ta montafnés, y Don Luis que eligié la carrera de las Armas
en el Estado Mayor.

Vivio con sus padres en Bilbao los primeros afnos de su ju-
ventud; alli estudié el bachillerato, que finalizé en 1868, pa-
sando despues dos afios en Paris, en el Colegio de los Her-
manos de la Doctrina Cristiana.

A su regreso a Espafia volvio a Bilbao; por aquella época
sus padres vivian en Andalucia, ya que Don Luis tenia el
cargo de Ingeniero en la empresa del ferrocarril Sevilla-Ca-
diz. Por esta circunstancia estuvo alojado en casa de unas
parientes, las Srtas. Barrenechea, que le llegaron a tomar Leonardo Torres Quevedo (1852-1936)
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mucho afecto, hasta el punto que le legaron toda su fortuna,
bastante importante.

En 1870 los padres de Don Leonardo deciden instalarse
en Madrid; la pasién por las matematicas de su hijo, y sin
duda por la mecanica, de la gue con el tiempo llegaria a ser
un genio, decide la eleccién de su carrera. Sera Ingeniero
de Caminos como su padre; ingresa en la Escuela en 1871
y termina en 1876.

Terminados sus estudios, durante breve tiempo se dedica,
como su padre, a trabajos ferroviarios. Mas tarde hace un
largo viaje para conocer Europa, principalmente Francia, Ita-
lia, y Suiza, en donde se impregnaria del progreso cientifico
y de las aplicaciones técnicas gue en aquel entonces co-
menzaban con la electricidad.

En 1885 contrajo matrimonio con la Srta. Luz Polanco y
Navarro, nacida en Valladolid, si bien era oriunda de la Mon-
tana, y tenia un parentesco lejano con Leonardo. Mas ade-
lante se instalaron en Portolin, también en la provincia de
Santander, y alli vivieron los primeros afios de su matrimo-
nio; tuvieron ocho hijos.

Durante gran parte de su vida, Torres Quevedo vivié en
Madrid en la calle de Valgame Dios n° 3, préximo a la calle
de Alcala y paseo de Recoletos.

Surgi6é la que después se dio en llamar la Generacion del
98, con el propio Torres Quevedo, Joaquin Costa, Miguel de
Unamuno, José Ortega y Gasset ...

Torres Quevedo fallecié en Madrid el 18 de diciembre de
1936, proximo a cumplir 84 anos.

Como dijera Puig Adam en su discurso pronunciado en |a
Real Academia de Ciencias en ocasion del centenario del
nacimiento de Torres Quevedo, “el mejor homenaje a su me-
moria es conocer su obra y divulgarla”.

* Las maquinas de calcular

Resultado de muchos anos de trabajo, presentd en 1893
en la Real Academia de Ciencias Exactas Fisicas y Natura-
les, su primera Memaria sobre las maquinas algebraicas,
que fue informada muy favorablemente por la Seccion de
Exactas que presidia Don Eduardo Saavedra, Ingeniero de
Caminos, Académico de la Esparola y Director de la Real
Academia de Historia.

La maguina cuyo proyecto presentaba Torres Quevedo,
operaba con variables de tipo continuo, que hoy llamamos
analdgicas; los nimeros estan representados por magnitu-
des fisicas que pueden ser rotaciones de determinados
ejes, potenciales o intensidades eléctricas.

Las primeras maqguinas del tipo analdgico fueron mecani-
cas, pues las eléciricas estaban sujetas a mas errores, dado
que la tecnologia eléctrica estaba en aquel entonces en sus
comienzos. La maquina invencién de Torres Quevedo podia
resolver ecuaciones de todos los grados; estaba compues-
ta por tres elementos principales: el generador de cantida-
des, el generador de monomios, y el generador de sumas,
0 polinomios.

La utilizaciéon de los logaritmos permitia convertir en su-
mas las operaciones, y para ello Torres Quevedo utilizo tre-
nes epicicloidales con “husillos sin fin", mecanismo del que
no habfa el menor antecedente.

En 1895 y en febrero de 1900 hizo una presentacion de la
primera Memoria en la Academia de Ciencias de Paris, mas
concisa gue la presentada en Madrid.

A los elementos de esta maquina los denomind Torres
Quevedo “aritméforos”, en donde el elemento movil es un
disco o un tambor graduado que gira en torno a su eje, y
cuyo desplazamiento angular puede crecer en ambos sen-
tidos de rotacion.
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Torres Quevedo dando explicaciones al Principe de Asturias
—S.A.R. Don Alfonse de Borbén— en el taller del Laboratorio de
Automdtica.

El 19 de diciembre de 1900 hizo una presentacion de esta
magquina en el Ateneo de Madrid.

Pronto empezo Torres Quevedo a disefar calculadoras di-
gitales, en las cuales los numeros estan representados por
variables discretas (dientes de una rueda, o impulsos eléc-
tricos principalmente) actuadas de forma intermitente. A
esta maquina la denomind “aritmometro electromecéanico”,
que presento en Paris el 26 de junio de 1920, con motivo de
celebrarse el centenario del primer aritmémetro practico re-
alizado por Thomas de Colmar. Torres Quevedo probable-
mente habia comenzado el disefio de esta maquina diez
afios antes, en 1910,

Todos los elementos de esta nueva maquina son automa-
ticos; discos con ocho escobillas cada uno son los encar-
gados de aportar las ordenes a traves de un tornillo sin fin.
Torres Quevedo puede considerarse pionero en el desarro-
llo de las computadoras, y por lo tanto precursor de la in-
formatica actual, en una época en que esta palabra aun no
se habia acunado.

* La automatica: el telekino

Don Leonardo empezd a madurar |la idea del automatismo
hacia 1901 6 1902, y en 1903 disefi6 y fabrico el telekino; un
dispositivo que por emision de sefiales eléctricas podia ha-
cer avanzar, retrasar, cambiar de direccion... a un movil en
donde estuviera montado el sistema, de base tecnologica
mecéanica y mando eléctrico.

En 1903 hizo demostraciones en Bilbao con un triciclo que
obedecia las drdenes recibidas por el telekino. El 7 de di-
ciembre de 1905 aplico al bote "Vizcaya” un telekino que
hizo virar al bote a la salida de la ria hacia Algorta, pararse,
marcha atras ... La estacion de control estaba instalada en
la terraza del Club Maritimo de El Abra; a bordo del “Vizca-
ya" iban cuatro pasajeros, y maniobré a distancias superio-
res a 2 Km. de la estacion de control en donde estaba To-
rres Quevedo.



En septiembre de 1906 hizo demostraciones con el teleki-
no ante Alfonso XIII.

Es de resefiar que en esta época, basado en el disefio de
sus maguinas, logré una que denomind “auténoma ajedre-
cista”, partiendo de los principios sobre sistemas de con-
mutacién, introduciendo en la maquina la facultad de razo-
nar, maquina que ahora estarfa incluida en el grupo de las
llamadas inteligentes.

* Los transhordadores

El mundialmente famoso transbordador del Niagara, tuvo
su precedente en el construido en el monte Ulia, cerca de
San Sebastian, y éste a su vez en los ensayos realizados en
Portolin, cerca de la casa en donde vivia Torres Quevedo.

El funicular del monte Ulia comenzé a funcionar en octu-
bre de 1907. El recorrido horizontal era de unos 280 m. y la
diferencia de altura de 28m., esto es, una pendiente del
10%; esta ascension se hacia colocandose los pasajeros en
una barquilla de 3,30 m. de largo, 1.10 m. de ancho y una
altura de 1,10m. Podia transportar de 12 a 14 pasajeros. La
traccion del carro y la barquilla era por un motor eléctrico.
El peso total del mévil era de 1.720 Kg (450 del carro, 310
de la barqguilla y 960 de pasajeros).

En 1908 se transportaron 13.000 pasajeros; funcioné per-
fectamente durante varios afnos, con una media anual de
10.000 pasajeros.

Se decidio construir otro funicular sobre el rio Niagara, en
Whirpool (Remolino), cerca de las famosas cataratas; 4,5
Km de largo con sus dos extremos en Ontario, en territorio
canadiense.

Se constituyé una nueva sociedad denominada “Niagara
Spanish Aerocar Co. Limited". La direccién de la construc-
cion la llevé Don Gonzalo Torres Quevedo y Polanco, Inge-
niero de Caminos, Director y Vicepresidente de la compania,
e hijo de Don Lecnardo, que fue eficaz colaborador de su
padre.

El coche de pasajeros puede llevar 24 sentados y 21 de
pie. El peso del carro mas el coche vacié es de 3.500 Kg.,
y si el coche va completo, de unos 7.000 Kg. El coche fue
construido en Espafia y montado en Canada; tiene 6 m de
longitud, 3 m de anchura y 6 m de altura.

El transbordador Niagara se construyé entre el afio 1915 y
comienzos de 1916; comenzd a funcionar en febrero de este
ano, y sigue funcionando.

= Dirigibles

Torres Quevedo hizo una importante contribucion a la ae-
ronautica con sus investigaciones y desarrollo de globos di-
rigibles, precursores de los aviones. Era un gran admirador
de Leonardo da Vinci que decia : “un ave es un instrumen-
to funcionando con leyes matematicas”.

Torres Quevedo fue pionero en el disefo y realizacién de
los dirigibles flexibles de forma tribular y armadura funicular,
construidos en la primera década del siglo; dirigibles cono-
cidos como del tipo Astra - Torres, de los que se fabricaron
uno en Espafa, 28 en Francia, y 52 en Gran Bretafia; des-
tacaban por su gran estabilidad. El afio 1904 fue creado el
Centro de Ensayos Aerondauticos y Laboratorio de Mecanica,
dirigido por Torres Quevedo. Esta institucion fue la que de-
sarrollé el proyecto y construccion de un dirigible original
del entonces joven ingeniero militar Alfredo Kindelan. El fru-
to de este trabajo fue la serie de dirigibles que construy6 la
Compania francesa Astra a partir de 1909 / 1911.

* La automatica

El Laboratorio de Mecanica Aplicada seria denominado
mas tarde de “"Automatica”, campo en el que Torres Queve-

do dedicaria sus mayores esfuerzos y al que aportd sus
ideas mas avanzadas.

El laboratorio fue instalado en los altos del antiguo hipo-
dromo de Madrid, en donde se construyeron, ademas de
aparatos de invencion de nuestro cientifico, instrumentos
para Ramoén y Cajal, Cabrera, José M2 Torroja, Esteban Te-
rradas, y tantos otros.

» Cargos y Distinciones espanolas

Enumeramos las mas destacadas, al margen del gran nu-
mero de distinciones que recibio en el extranjero.

Presidente de la Real Academia de Ciencias Exactas, Fi-
sicas y Naturales. Académico de numero de la Real Acade-
mia Espanola de la Lengua. Vicepresidente de la Asociacion
Espafiola para el Progreso de las Ciencias. Miembro de la
Junta de Ampliacion de Estudios e Investigaciones Cientifi-
cas. Presidente de la Sociedad Matematica Espafiola y de
la Sociedad Espanola de Fisica y Quimica. Gran Cruz de Al-
fonso Xll. Gran Cruz de Carlos |ll.

El 18 de Julio de 1929 le fue concedido el titulo de Inge-
niero Aerotécnico, a simultaneo con Juan de la Cierva, a la
vez que aguellos esparioles titulados en la Escuela Superior
Aeronautica de Paris, y del Imperial College de Londres. En
relacién con Torres Quevedo y La Cierva, la Orden decia
textualmente: “por la notoriedad indiscutible de sus méritos
reconocidos mundialmente”.

BLAS CABRERA Y FELIPE (1878-1945), Fisico

20 de mayo de 1878, hijo de Blas Cabrera Topham,
notario, y de Antonia Felipe Cabrera. Es el mayor de
ocho hermanos.

Cursa los estudios de Bachillerato en el Instituto de La La-
guna (Tenerife, Canarias). En 1894 se traslada a Madrid con
la intencion de estudiar Derecho, si bien abandona sus es-
tudios iniciados de Leyes por los de Fisica.

En 1898 obtiene el titulo de Doctor en Ciencias Fisicas por
la Universidad Central de Madrid, con la tesis: “Sobre la Va-
riacion Diurna de la Componente Horizontal del Viento", que
fue calificada de Sobresaliente y dotada con Premio Extra-
ordinario.

Socio-fundador, en 1903, de la Sociedad Espariola de Fi-
sica y Quimica. Catedratico de Electricidad y Magnetismo
en la Universidad Central de Madrid, en 1905.

En 1906 contrae matrimonio con Marfa Sanchez Real, en
La Laguna; Maria habia sido compariera de estudios de ba-
chillerato. Fijan su residencia en Madrid.

El 17 de abril de 1910 lee el discurso de recepcion en la
Real Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales,
sobre “El éter y sus relaciones con la materia en reposo”

NACIO en Arrecife de Lanzarote (Islas Canarias), el

» Consagracion como el fisico espanol mas brillante

Ocurre en el periodo 1911-1927, asi:

1911, Director del Laboratorio de Investigaciones Fisicas,
creado por la Junta para Ampliacién de Estudios e Investi-
gaciones Cientificas (JAE); en 1912 viaja a Zurich para con-
tactar con Pierre Weiss, considerado como gran sabio del
magnetismo de aquella época. En 1914, la Institucién Cultu-
ral Espanola de Buenos Aires publicé el libro de Cabrera “El
magnetismo y la Tierra". Dando un gran salto en el tiempo,
hacia ahora, hoy la investigacion espacial esta corroboran-
do lo que predijera nuestro fisico 75 afos antes.

En 1915 realiza un largo viaje a través de Sudamérica
como mensajero cultural de Espafia, en compania de Fer-
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Blas Cabrera y Felipe (1878-1945)

nando de los Rios; pronuncia diversas conferencias cientifi-
cas y es nombrado Doctor ‘honoris causa” en varias Univer-
sidades, siendo de destacar las de México y Buenos Aires.

En 1916 es nombrado Presidente de |a Sociedad Espario-
la de Fisica y Quimica. Este mismo afio inaugura en México
el Instituto Hispanomexicano como Profesor Extraordinario.

Publica el libro ;Qué es la electricidad? (1917). En 1919
es nombrado Doctor “honoris causa” por la Universidad de
Estrasburgo. En 1921 es nombrado miembro del Comité In-
ternacional de Pesas y Medidas, en Paris. En 1923 publica
el libro Principio de Relatividad; este ano acompafa a Eins-
tein en su viaje y estancia en Madrid.

En 1926, la Fundacién Rockefeller decide donar creditos
al Estado espafiol para la creacion de un Instituto adecuado
para albergar las importantes investigaciones que se venian
realizando en el “viejo” Laboratorio de Investigaciones Fisi-
cas que dirigia Don Blas. (Hoy es el Instituto de Investiga-
ciones Cientificas, en la madrilefia calle de Serrano).El edifi-
cio seria inaugurado en 1932.

En 1927 publica su tercer libro “El 4tomo y sus propieda-
des electromagnéticas”.

« Consagracion internacional

Culmina en el periodo 1928-1936, asi:

En 1928 es elegido Académico de Ciencias de Paris. En
este mismo ano tiene lugar el nombramiento que Cabrera
considera el mas trascendental de toda su carrera, como
miembro del Comité Cientifico de la VI Conferencia Solvay;
su candidatura habia sido propuesta por Marie Curie y Al-
bert Einstein.

En 1929 es nombrado Rector de la Universidad Central de
Madrid; formé parte del Consejo que presidia Alfonso Xl
para la construccion de la Ciudad Universitaria. Es nombra-
do Secretario del Comité Internacional de Pesas y Medidas,
con sede en Paris. Presidente de la Academia de Ciencias
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de Madrid, cargo que ocup¢ de 1934 hasta 1937 que se
exilia. El afo 1934 es nombrado Rector de la Universidad In-
ternacional de Verano de Santander, de la que habia sido
uno de los fundadores en 1933

El 26 de enero de 1926 lee su discurso de ingreso en la
Academia Esparfiola de la Lengua, donde ocupa el sillon
que dejara vacante su amigo y maestro Ramoén y Cajal. El
discurso verso sobre “Evolucién de los conceptos fisicos y
el lenguaje”.

Einstein y Cabrera

Blas Cabrera fue quien pronuncié, el 4 de marzo de 1923,
el discurso en la Real Academia de Ciencias Exactas, Fisi-
cas y Naturales, en la sesion celebrada con ocasion de ha-
cer entrega a Albert Einstein del Diploma de Académico Co-
rresponsal; sesion que presidid S.M. el Rey Alfonso XIII.

El discurso fue toda una leccion magistral de nuestro in-
signe fisico, pues aun cuando se decia que Cabrera era an-
tirrelativista, en realidad, a nuestro entender, lo que habia
ocurrido era que hasta 1914 Cabrera no se habia adentrado
en las consideraciones de la Teorfa de la Relatividad Res-
tringida, o Especial, formulada por Einstein en 1907, si bien
estuvo completamente de acuerdo con él incluso antes de
la formulacion por éste de la Tecria de la Relatividad Gene-
ral, que tiene en cuenta la ley de la gravitacion universal de
Newton.

Albert Einstein contestd con otro discurso del que repro-
ducimos su final: “Creo que la mortificada y amenazada Eu-
ropa puede volver los ojos llenos de esperanza hacia este
pueblo, Esparfia, que se encamina al trabajo cientifico des-
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pués de haber producido para la Humanidad cosas tan
grandes en la esfera del Arte".

« El exilio de Blas Cabrera (1937-1945)

En 1937 decide abandonar Espana, en guerra civil. Asis-
te a todas las reuniones de alto nivel cientifico que tenian lu-
gar en aguel momento tan dificil para Europa, principalmen-
te en las Universidades de Estrasburgo y la Sorbona.

Le abre sus puertas la Facultad de Ciencias de la Univer-
sidad Nacional Auténoma de México, acogiéndole como
Profesor de Fisica Atémica y de Historia de la Fisica. A cau-
sa de la enfermedad de Parkinson muere el 1 de agosto de
1945,

EMILIO HERRERA LINARES (1879-1967).
Ingeniero Militar, Aviador ¢ Ingenicro Acrotéenico
T T ACIO en Granada el 13 de febrero de 1879, y falle-
| cio, en el exilio, en Ginebra (Suiza), el 13 de di-
A W ciembre de 1967.

En su formacion ejercieron gran influencia su padre Emilio
Herrera Ojeda, Coronel de Infanteria, y sobre todo su abue-
lo, el Mariscal de Campo José Agustin de Herrera Garcia y
Gricelliz, de quienes heredo su ansiedad por la ciencia.

Se formd como ingeniero militar en Guadalajara (1896-
1901), dedicando a la aerondutica toda su inteligencia y do-
tes cientificas. En 1905 obtuvo el titulo de piloto de globo
esférico de 1? categoria; este afo con Esteban Terradas se
elevo en globo para estudiar en la practica la oscilacion de
una cuerda de gran longitud para deducir consecuencias
sobre la resolucion matematica del péndulo continuo; preci-
samente al referirse a este hecho en su discurso de recep-
cién en la Academia de Ciencias Exactas Fisicas y Natura-
les, el 19 de abril de 1933, Herrera, entonces Tte. Coronel,
decia “... también a las Matematicas devuelve la Aeronauti-
ca la ayuda gue para su progreso recibio”.

Atraveso en globo el Canal de la Mancha en 1906, y en
1908 establecio el récord de altura en globo al sobrepasar
los 6.000 metros.

El 7 de enero de 1909 contrajo matrimonio con Irene Agui-
lera Cappa. de cuyo enlace nacerian dos hijos, José (“Pete-
re") y Emilio.

En agosto de 1911 recibe el titulo de Piloto Militar de Ae-
roplano, tras el primer curso que se dio en el aerédromo de
Cuatro Vientos; en este primer curso fueron alumnos los ca-
pitanes Kindelan, Arrillaga y el propio Herrera, y los Ttes.
Barron y Ortiz de Echaglie.

Sus dos grandes obras de caracter cientifico-técnico mas
destacadas fueron el Laboratorio Aerodindmico de Cuatro
Vientos, y la creacion de la Escuela Superior Aerotécnica
(ESA), de los que nos ocupamos mas especificamente.

Por orden Ministerial de 18 de junio de 1931, y a peticion
de los profesores de la ESA, de la cual Herrera era Director,
le fue concedido el titulo de Ingeniero Aerotécnico (hoy Ae-
ronautico).

Ascendido a General, en 1938, por el Gobierno de la Re-
publica Espanola —en plena Guerra Civil- se exilio a Francia
en 1939, siendo nombrado Presidente del Gobierno de la
Republica en el exilio, sin que por ello abandonara sus in-
vestigaciones aeronauticas.

* El Laboratorio Aerodinamico de Cuatro Vientos

Hacia 1918 Emilio Herrera se decantd por los estudios
cientifico-técnicos, después de prestar servicios en las cam-
pafas de Africa.

Los trabajos del Laboratorio Aerodinamico de Cuatro Vien-
tos se iniciaron en 1919 y comenzaron a hacerse ensayos
en el tnel en 1921, siempre bajo la direccion del entonces
Comandante Herrera.

Colaborador de Herrera fue el ingeniero militar Genaro Oli-
vié, que paso a sus ordenes el 20 de noviembre de 1919.

El Laboratorio se hizo con la participacion de Alfredo Kin-
delan, uno de los pioneros de la Aeronautica en Espana;
apunto que era necesario disponer de un tinel aerodinami-
co grande, para minimizar el problema dimensional y dedu-
cir los resultados que podrian obtenerse en los modelos a
escala real.

Kindelan obtuvo datos de laboratorios en Rusia, Francia,
Austria, Inglaterra, Estados Unidos, especialmente de aqui
el de la Aviacion Naval el del NACA (National Advisory Com-
mitee for Aeronautics), creado en 1915.

La primera noticia scbre el tunel se publicé en enero de
1921, en la Revista Ibérica, descrito por el Comandante Jo-
aquin de la Llave, que reprodujo los planos del proyecto y
algunas fotografias. La Llave expresaba que los tlneles ae-
rodinamicos abiertos tenian el problema de la turbulencia a
la salida, por pérdida de energia cinética. En Sant Cyr se
habia hecho un tunel cerrado y asi se hizo el de Cuatro
Vientos; 3 m de ancho en su parte mas estrecha, el viento
era generado por un motor Fiat de 700 HP, capaz de impul-
sar una héelice de cuatro palas. Todos los elementos habian
sido construidos en los talleres de Cuatro Vientos.

Herrera, en el Memorial de Ingenieros de febrero de 1921,
exponia que los ensayos aerodinamicos se basaban en los
principios de velocidad relativa y similitud, y que eliminaban
los peligros potenciales de los ensayos con un avién real en
vuelo.

Se hicieron dos balanzas aerodinamicas para medir las
fuerzas y momentos, una disefada por Herrera y otra por
Olivie. La de Herrera era un armazén sobre tres ruedas apo-
yado en un émbolo de mercurio, lo mismo gue sus topes la-
terales. La de Olivié estaba destinada principalmente a me-

Emilio Herrera Linares (1879-1967)
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Laboratorio Aerodindmico de Cuatro Vientos

dir el rendimiento aerodindmico de los cuerpos ensayados;
era un paralelepipedo articulado que hacia variar el angulo
de incidencia del modelo, y asi dibujar la polar.

Era conocido Herrera por su elevada formacion matemati-
ca, y con ocasién de la visita de Einstein a Espafa, Herre-
ra, que era entonces Vicepresidente de la Real Sociedad
Matematica Espanola, organizd una serie de sesiones para
esclarecer algunos puntos sobre la Teorfa de la Relatividad
que les habian parecido dudosos, y que Einstein aclaré con
la plena conviccion de todos.

Es de hacer notar que de aquellas sesiones Einstein dijo
que eran las que mas le habian agradado de todas las que
habia tenido en Europa y se manifestdé muy interesado por
el tunel aerodinamico de Cuatro Vientos. También se mostro
muy interesado por el tunel el ingeniero y mecenas nortea-
mericano Harry Guggenhein, quien al visitar al ministro de la
Guerra y preguntarle éste lo que mas le habia interesado de
lo que habia visto en nuestro pais le contesto, que el Labo-
ratorio Aerodinamico.

e La Escuela Superior Aerotécnica

Emilio Herrera conocia a la perfeccion la organizacion de
estudios de Ingenieria Aeronautica en ltalia, la URSS, Ale-
mania, Inglaterra, Estados Unidos, Polonia y Francia. Esta
realidad internacional fue la base sobre la que organizo la
magnifica Escuela Superior Aerotécnica que entre los dias
de su formacién y los de comienzo de la guerra civil en Es-
pafia, habia concedido 66 titulos de ingeniero aeronautico,
incluidos las convalidaciones de aquellos espafioles gue
hubieran realizado sus estudios en la Escuela Superior Ae-
rondutica de Paris y en el Imperial College de Londres.

La ESA fue creada por Real Decreto de 29 de septiembre
de 1928; el Reglamento de su funcionamiento fue aprobado
el 27 de febrero de 1929, por el que se abrian los cursos a
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alumnos espafioles y extranjeros, como respecto de éstos
hacfan sus homologos europeos.

El 9 de agosto de 1929 se convoco el primer curso de la
especialidad de Aeromotores; el 31 de octubre de este ano
fue nombrado Director de la ESA Emilio Herrera. La Escue-
la se inauguraba oficialmente el 3 de febrero de 1930.

Emilio Herrera tuvo la responsabilidad de la seleccion del
cuadro docente, en principio formado por 36 profesores, de
los cuales 23 eran militares y 13 civiles; en este profesorado
estaba la élite cientifico-técnica mas destacada del momen-
to. El 21 de febrero de 1933 Emilio Herrera es nombrado
profesor de Aerodindmica de la ESA. Tengo ante mi el libro
de Herrera titulado Aerotecnia, primer libro esparol sobre
esta disciplina; fue un profesor excepcional, y tengo tam-
bién el n® 1 de la Revista Aeronautica de abril de 1932 en
donde Herrera manifestaba la importancia de la Ingenieria
Aerondutica para la que su aplicacion —decia Herrera— exi-
ge estudios de Mecanica Racional y Aplicada, y Analisis
Matematico.

La ESA fue una obra monumental de Herrera, de la que di-
sefd hasta su edificio (hoy Escuela de Transmisiones del
Ejército del Aire y Museo del Aire), Escuela que fue prede-
cesora de la Academia Militar de Ingenieros Aeronauticos,
creada en 1939, y ésta a su vez de la actual Escuela Tecni-
ca Superior de Ingenieros Aeronduticos de la Universidad
Politécnica de Madrid.

* Herrera y las Matematicas

Su amor a las Matematicas lo prueba que como hemos
apuntado fue —compartiéndolo con sus muchas obligacio-
nes— Vicepresidente de la Real Sociedad Matematica Espa-
fiola. En el n® 1 de la Revista Aeronautica, citada, expone
calculos matematicos relacionados con la ingenieria dinami-
ca, que son actualidad hoy.
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Dibujo de Emilio Herrera. Universidad Internacional La Magdalena
(Santander). Julio 1936.



El tema cientifico expuesto el dia de su ingreso en la Aca-
demia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales lo titul6
Ciencia Aerondutica; en él presentd una rigurosa formula-
cion sobre el campo de presiones sobre el ala, y su relacion
con la fuerza propulsora, (el discurso lo publicé integro el
numero de Revista Aeronautica de julio de 1933).

En octubre de 1933, también Revista Aeronautica descri-
bia una regla de calculo invencién de Herrera, para el cal-
culo de actuaciones de los aviones, y en el nimero de no-
viembre de ese mismo afo escribia un articulo titulado: “Ha-
cia la Estratosfera”, en donde exponia, con el rigor que le
caracterizaba, los calculos para determinar la tension en la
tela de los globos estratosféricos.

M. 7 ACIO en Barcelona el 15 de septiembre de 1883,
| W.| v falleci¢ en Madrid el 9 de mayo de 1950.

A % Su padre, Marcelino Terradas, era comerciante, na-
cido en Barcelona, y su madre Leonor llla era natural de
L'Arboc en el Baix Penedes. Era el menor de cuatro herma-
nos; fallecid su padre cuando Esteban tenia tan solo dos
anos; el y sus hermanos quedaron bajo la tutela de un tio
suyo, presbitero, por cuya decision, al parecer, fue a realizar
sus estudios primarios a Charlottemburgo, hoy un barrio de
Berlin.

Ingreso en la Universidad de Barcelona en 1879, cuando
tenfa tan sélo 15 anos; se matriculé en la Facultad de Cien-
cias para preparar el ingreso en la Escuela de Ingenieros In-
dustriales.

Esteban Terradas Illa (1833-1950)

Lo que mas asombraba de Terradas era que no estudiaba
libros de texto, sino libros raros para preparar los examenes,
y los estudiaba sin que nadie se los explicara.

En diciembre de 1908 contrae matrimonio con Maria Luisa
Via, a quien habla conocido cuando ésta tenia 15 afios, en
1901.

Las notas obtenidas en sus carreras no fueron mas que
unos pocos notables, y el resto sobresalientes y matriculas
de honor; en sus examenes causaba admiracion al tribunal.
Era conocidisimo en todos los circulos cientificos mundiales,
y de él dijo Einstein que era uno de los hombres mas extra-
ordinarios gque habia conocido. Terradas habia conocido a
Einstein en septiembre de 1922, y participé directamente en
la organizacion de la visita de Einstein a Espana en 1923.

Fue catedrético de Ciencias de la Facultad de Madrid, y
Académico de Numero de las Reales Academias de la Len-
gua y de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales.

Sus primeros contactos con la aviacion los tuvo el afio
1905; desde entonces ya no dejo sus vinculaciones con la
aeronautica, y al servicio de ella puso gran parte de sus co-
nocimientos cientificos y técnicos. Fue profesor fundador de
la Escuela Superior Aerotécnica, con Emilio Herrera de Di-
rector.

Ricard Cirera SJ, fundador del Observatorio Astronémico
del Ebro, y director de éste en 1908 manifestaba “En Meca-
nica Celeste, la verdadera autoridad es Esteban Terradas’.

A su fallecimiento era Presidente del Patronato del Institu-
to Nacional de Téecnica Aeronéautica (INTA), que posterior-
mente llevaria su nombre (ET), asi fue la denominacion INTA
ET, hoy Instituto de Técnica Aeroespacial.

Aéararda da Ine 10NN e
lecada ae los 1900's

arradas en la primera

La Academia de Ciencias y Artes de Barcelona habia reci-
bido en 1871 el encargo de convocar un premio a trabajos
cientificos originales, con el nombre de “Premio Agell”, como
homenaje pdstumo al cientifico Joan Agell Torrent (1809-
1868). El premio tardd bastante tiempo en convocarse, lo
que ocurrio en 1905, ofreciéndolo a un trabajo relativo a al-
guna de las ramas de Ciencia Matematica, como Analisis
Matematico, Geometria Mecanica, Astronomia y Geodesia.

Se presentaron tres trabajos y merecié el primer premio el
presentado bajo el lema “Hermite", cuyo autor era Esteban
Terradas.

La concesion del “Premio Agell” a Esteban Terradas, llevd
de forma inmediata a que fuera elegido miembro de la Real
Academia de Ciencias y Artes de Barcelona en marzo de
1908; tomo posesion en marzo del afno siguiente.

Tres afios después, en 1911, es nombrado miembro co-
rrespondiente de la Academia de Ciencias Exactas, Fisicas
y Naturales de Madrid, y Miembro Fundador de la Seccién
de Ciencias del Institut d'Estudis Catalans; esto con menos
de 30 afos.

s matematicas y la ingenieria

* lerradas, ia fnsica, la

La personalidad de Terradas cubriendo a la vez la fisica,
las matematicas y la ingenieria —Industrial y de Caminos-
hacen de él un erudito que configuré desde el principio de
su carrera; a ello colaboré en gran manera su dominio y po-
der expresarse correctamente en cinco idiomas: espanol,
aleman, franceés, inglés, e italiano, lo que le permitié estudiar
los mas avanzados tratados de investigacion de aquel en-
tonces en el mundo.

En los primeros afios del siglo fue creada una seccion es-
pecifica de Ciencias Fisicas en las Facultades de Ciencias,
fruto de la reforma universitaria de 1900, del ministro Garcia
Alix, aungue durante un largo periodo sélo fue posible en
Barcelona y Madrid.
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De izquierda a derecha: Gregorio Maraion, José Maria Pemdn y
Esteban Terradas, el dia del ingreso de este iiltimo en la Academia de la
Lengua, 13 de octubre de 1946.

Durante los primeros afios de juventud de Terradas, des-
tacod especialmente por su interés hacia las Ciencias Fisi-
cas, abarcando tanto la Tecnologia como la Fisica Aplicada
y la Matematica, herramienta practicamente ineludible para
la Fisica y la Tecnologia.

Sus conocimientos en Matematicas eran efectivamente de
muy alto nivel; su interés se centraba en las aplicaciones
que la Matematica tiene en la Fisica y en la Tecnologia. En
1915 se creaba el Laboratorio y Seminario Matematico
(LSM), por la Junta de Ampliacién de Estudios e Investiga-
ciones Cientificas (JAE); por el LSM pasaron, entre otros,
José Barinaga, Pedro Puig Adam, Sixto Pios, Picardo San
Juan, ademas de Rey Pastor y nuestro Esteban Terradas.

El interés que tuviera Esteban Terradas por el desarrollo
de un proyecto dependia en parte de la herramienta mate-
matica a aplicar. Son de destacar los proyectos de los fer-
rocarriles secundarios y la construccion de Metropolitano
Transversal de Barcelona. Precisamente para que por ley
pudiera dirigir estos proyectos, se hizo Ingeniero de Cami-
nos, en dos convocatorias de examen de junio y septiembre
de 1918, aprobando el ingreso y las veinte asignaturas de la
carrera.

+ Esteban Terradas y la Aeronautica

Como hemos expuesto al escribir sobre Emilio Herrera,
éste estaba muy interesado en la ciencia, especialmente en
las matematicas y la fisica, de aqui que para la ESA llevara
de profesores a matematicos y fisicos de la talla de Rey
Pastor, Julio Palacios, Pedro Puig Adam... y Esteban Terra-
das, todos ellos estan hoy en nuestro “flash”.

En la Escuela Superior Aerotécnica, Terradas estuvo ini-
cialmente encargado de las asignaturas de Mecanica Racio-
nal y Resistencia de Materiales (nombramiento el 31 de oc-
tubre de 1929), a las que seguirian Teoria Matematica de la
Elasticidad, Arguitectura ,Cimentacion y Mecanica Superior.

Terradas dejo bien sentada “la necesidad del ingeniero
aeronautico de un profundo conocimiento matematico sin el
cual le seria imposible adentrarse en los problemas técnicos
que en el correr del tiempo le serian presentados: estabili-
dad, compresibilidad...”

Al finalizar la guerra civil, un grupo de ingenieros, entre los
que se encontraban Lafita Babio, Servert Altamirano, Arias
Martinez, y Huarte-Mendicoa, promovieron la idea de que
era necesario fundar en Espana un centro dedicado a la in-
vestigacion aeronautica, como el National Advisory Commi-
tee on Aeronautics (NACA) en Estados Unidos, el Aeronau-
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tical Research Commitee de Inglaterra, el Centro Guidonia
en ltalia, o los Servicios Técnicos de la Aeronautica de Fran-
cia.

Se decidio crear el Instituto Nacional de Técnica Aeronau-
tica que quedé oficialmente constituido mediante un decre-
to firmado el 7 de mayo de 1942.

La direccion del INTA fue encomendada a un antiguo
alumno de Esteban Terradas en la ESA dirigida por Herrera,
el coronel ingeniero aerondutico e ingeniero naval Felipe La-
fita, y fue nombrado Presidente del Patronato del INTA Este-
ban Terradas; la primera reunion del patronato fue el 11 de
mayo de 1944. Ademas se nombro a Terradas, el 19 de sep-
tiembre de ese mismo afio, Jefe del Departamento de Mo-
tores, en cuyo edificio siempre tuvo su despacho.

En los nimeros de Revista Aeronautica de mayo, julio y
septiembre de 1943, Esteban Terradas —entonces Conseje-
ro Asesor del INTA- publicaba en tres partes un amplio ar-
ticulo sobre “Longitud de pistas en los proyectos de aero-
puertos”, redaccién que correspondia al curso de conferen-
cias desarrollado en la ESA en 1942, ampliacion a las
expuestas en la Sociedad Cientifica Argentina de Buenos
Aires en septiembre de 1941. La amplia veintena de pagi-
nas de este articulo podemos afirmar que son un modelo de
justificacion matematica que han considerado todos aque-
llos ingenieros que se hayan dedicado a la Ingenieria Aero-
portuaria, en donde han de conjugarse las caracteristicas
aerodinamicas y de propulsion de la aeronave, con las car-
gas de resistencia de las pistas.

* Nombramientos y distinciones en Espana

Los del extranjero son aun mas que los mas importantes
que resefiamos de Espafa.

1922 - Socio de Honor de la Asociacion Espanola de In-
genieros de Telecomunicaciones. 1930.— Consejero de Ins-
truccion Publica. 1932 — Presidente de la Delegacion de Es-
pafia a la Conferencia Internacional de Navegacion Aerea
Civil en Chicago. 1933.— El 15 de febrero ingresa en la Real
Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de Ma-
drid. 1942.— En mayo se crea el INTA y es nombrado Presi-
dente de su Patronato, cargo que desempenaria hasta su
muerte. 1946.— Ingresa en la Real Academia Espanfola.
1947 — Delegado espafiol a la Conferencia de Aviacion Civil
de Montreal. 1949.— Gran Cruz del Mérito Aeronautico con
distintivo blanco. Orden Civil de Alfonso X el Sabio.

JULIO REY PASTOR (1888-1962), Matematico

ACIO en Logrofio el 14 de agosto de 1888, y falle-
\“ cio, repentinamente, en Buenos Aires el 22 de fe-
brero de 1962,

Hijo primogénito de una familia de clase media, cuyo pa-
dre José Rey Canca, nacido en Tolox (Malaga), hizo la gue-
rra en Cuba, y regresé a Espafia como Capitan, casandose
con Julia Pastor Vallejo, natural de Logrofio; tuvo dos her-
manos Alfonso y José. Desde nifio aparece capitaneando
grupos de otros nifios, para organizarlos o dirigirlos. En el
Instituto es el mas sobresaliente en Matematicas y Ciencias
de su curso y no le gustaba estudiar nada de memoria.
Quiere saber el porqué de todo. Al terminar el bachillerato
en 1903, surgi6 su duda entre la carrera de Ciencias y la Mi-
litar. Por sugestion de su padre se examind para el ingreso
en la Academia Militar y jfue suspendido en Matematicas!,
el tribunal reconocio que el resultado de Rey Pastor a un
problema propuesto era correcto, pero que habia llegado al
resultado por un razonamiento —propio de Rey Pastor— que
el tribunal no lo considero valido.



Julio Rey Pastor (1888-1962).

Gracias a esta decision negativa del tribunal, Espana ten-
drfa su mas preclaro Matematico. Publica en 1905 su primer
trabajo cuando tan solo tenia 17 anos, "sobre los numeros
enteros consecutivos mas pequenos, cuya suma es a la vez
cuadrado y cubo perfecto”.

Sin nuevos intentos de ingreso en la Academia Militar, co-
mienza sus estudios de la Licenciatura de Ciencias Exactas,
como alumno libre en Vitoria, y aprueba el primer curso en
la Facultad de Ciencias de Zaragoza. Pasa Rey Pastor a Za-
ragoza para continuar la Licenciatura de Ciencias Exactas;
es un alumno brillante que va coronando curso tras curso
con matriculas de honor.

Se traslada a Madrid en 1907 para preparar el doctorado
en Ciencias, lo que consigue en 1909, con Sobresaliente y

Buenos Aires 25 de Julio de 1942. De izquierda a derecha, sentados en el centro: Agustin Durafiona destacado matemditico
argentino, que fuera alumno de Rey Pastor, el matemdtico estadounidense David Birkoff. v Rey Pastor.

Premio Extraordinario; su tesis "Correspondencia de figuras
elementales”, es una investigacion en el campo de la Geo-
metria algebraica, que seria publicado en 1910,

Durante el curso 1910-11 hace las oposiciones a la Cate-
dra de Analisis Matematico de la Universidad de Oviedo,
con gran exito y crecimiento de su reputacion como mate-
matico.

En 1913 obtiene por oposicién la Catedra de Analisis Ma-
tematico de la Universidad Central (Madrid). Desde enton-
ces su vida fue consagrada fundamentalmente al progreso
matematico.

Entre 1917 y 1920, Rey Pastor habia sido invitado por la
Institucion Cultural Espafnola de Buenos Aires, a dar cursos
y pronunciar conferencias en Argentina. En 1921 contrajo
matrimonio con Rita Gutiérrez, hija del Dr. Avelino Gutiérrez,
ilustre médico miembro de la colectividad espanola en Ar-
gentina; de aqui que compartiera su vida académica entre
Argentina y Espafa a lo largo de su vida. Tuvo una hija, Ju-
lia Elena, y un hijo, José Avelino.

El 14 de diciembre de 1920, cuando Rey Pastor tenia tan
solo 32 anos, ingresa en la Real Academia de Ciencias de
Madrid; en la sesion de ingreso se encontraban Ramon y
Cajal, Torres Quevedo, Cabrera, y muchos cientificos y
alumnos.

= Rey Pastor en Espana y Argentina

En 1910 Leonardo Torres Quevedo se reunid con varios de
los principales cientificos argentinos, para fundar una Aso-
ciacion de Cientificos que fuera en Argentina correspon-
diente a la de Madrid, lo que tuvo lugar en 1914, en donde
el Dr. Avelino Gutiérrez, antes citado, santanderino radicado
en Argentina desde muy joven, concretd en Buenos Aires la
creacion de una catedra permanente de la cultura espa-
fola.

El 4 de agosto de 1914 se creaba la Institucion Cultural
Espanola, gue duraria casi 30 afos; fue el intercambio de
conocimientos cientificos e historicos entre Espana y Argen-
tina. La catedra de Cultura Espanola de la Universidad de
Buenos Aires le fue otorgada a Julio Rey Pastor en 1917.

El primer curso de la catedra de Cultura Espanola, estuvo
a cargo del profesor Menéndez Pidal en agosto y septiem-
bre de 1914, que disertd sobre las obras de Menéndez Pe-
layo y Lope de Vega.

Julio Rey Pastor
pronuncié la confe-
rencia inaugural del
curso de 1917, el
dia 2 de julio, sobre
“Evolucion de la Ma-
tematica en la Edad
Contemporanea”, en
la cual hizo un resu-
men brillante de la
Historia de las Cien-
cias Matematicas
desde el siglo XVIII.

Serian invitados,
también, a pronun-
ciar conferencias so-
bre distintos temas,
Blas Cabrera (1920),
Eugenio d'Ors
(1921), Jacinto Be-
navente (1922), Luis
Giménez de Asua
(1923), Esteban Te-
rradas (1927)...
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En 1942 seria invitado el matematico estadounidense Da-
vid Birkoff, que disertd una conferencia magistral sobre la
sumabilidad de las series divergentes.

» Rey Pastor y la Matematica en Espana.

A finales del siglo XIX y principios del XX, existian en Es-
pana tres grandes matematicos que de manera mas o me-
nos directa influyeron en la formacion de Rey Pastor, fueron:

- Zoel Garcia de Galdeano, maestro de Rey Pastor en sus
anos de estudiante en la Universidad de Zaragoza, que
estaba en contacto y asistia a los Congresos Matemati-
cos en Europa.

— Ventura Reyes Prosper, profesor del Instituto de Segun-
da Ensefanza de Toledo; era un destacado geomeira, y
fue el primer matematico espariol que publico trabajos
en revistas internacionales de primer nivel.

— Eduardo Torroja, profesor de la Universidad de Madrid,
cuyos estudios de Geometria influyeron en la formacion
gedmetra-analitica de Rey Pastor.

Esteban Terradas, cuando hablaba sobre matematicas,
decia “la matematica espafnola hay que considerarla antes y
después de Rey Pastor”.

En 1915, a propuesta de Rey Pastor, se crea el Laborato-
rio y Seminario Matematico (LSM), por la Junta de Amplia-
cion de Estudios e Investigaciones Cientificas (JAE).

Rey Pastor fue nombrado Director del LSM, que seria el
centro impulsor mas destacado del desarrollo de las mate-
maticas en Espana.

La obra Selecta, edicion publicada en 1988 por la Real
Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, con
ocasion del centenario del nacimiento de Rey Pastor, repro-
duce los trabajos cientificos de nuestro insigne matematico,
ofrecidos a éste con motivo del 25 aniversario de su llegada
a Buenos Aires, completados con trabajos publicados des-
pués de 1945 (enumeracion y en muchos casos exposicion
completa); en total 434 trabajos publicados entre 1905 y
1961. El ano mas prolifico fue 1929, ano en que Rey Pastor
hizo 23 trabajos de investigacion matematica.

El primer trabajo que reproduce la obra Selecta es el pro-
blema publicado en 1905 sobre los numeras enteros conse-
cutivos mas pequefios cuya suma es a la vez cuadrado y
cubo perfecto; el planeamiento es verdaderamente ingenioso.

* Rey Pastor, aeronautico, y su nombre en la Luna

Yo diria que todos los ingenieros de Espana hemos estu-
diado textos de Rey Pastor. El 31 de marzo de 1934 Rey
Pastor era nombrado por la Escuela Superior Aerotécnica
profesor de Teoria de Funciones.

Es de destacar que entre los trabajos incluidos en el Volu-
men editado por la Real Academia de Ciencias Exactas, Fi-
sicas y Naturales con motivo de su centenario hay uno de
Rey Pastor titulado Movimiento Supersonico, publicado en
1947 y sobre el que Rey Pastor daria un curso en 1948 en
el INTA.

Por una resolucion de la British Astronomical Association,
en 1953, se daba el nombre de Rey Pastor a uno de los dos
crateres que con el nombre de Faraday hay en la Luna, el
mas septentrional ubicado en posicion de 42° S y 8° E, que
tiene un diametro de 30 Km., con un destacado pico en su
centro.

* Distinciones y titulos honorificos.

Miembro correspondiente de diversas Asociaciones: Bue-
nos Aires, Coimbra, Cérdoba (Republica Argentina), Lima,
Lisboa, México, Zaragoza.

Miembro de Numero de la Real Academia de Ciencias
Exactas, Fisicas y Naturales (14 de noviembre de 1920), de
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la Real Academia de la Lengua, de la Academia Interna-
cional de Historia de la Ciencia (Paris).

Profesor honorario de la Universidad de Buenos Aires, y
Redactor de Honor de las revistas cientificas mas cualifica-
das del mundo hispano-americano.

Fundador del Instituto de Calculo del Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas...

Gran Cruz de Alfonso X el Sabio. Premio "Juan March”.

JULIO PALACIOS MARTINEZ (1891-1970), Fisico

ACIO en Paniza (Campo de Carifiena, Zaragoza) el

‘ \ 12 de abril de 1891, y fallecié en Madrid el 21 de fe-

brero de 1970. Segundo hijo de Don Miguel Pala-
cios Cabello y Dofa Eusebia Martinez Lostalé; el afo de su
nacimiento la familia pasa a vivir en Deza (Sierra Mifana,
Soria.)

En 1900 comienza los estudios de bachillerato en el Insti-
tuto de Huesca y en 1907 inicia sus primeros estudios su-
periores en Zaragoza, con vistas al ingreso en la Escuela de
Ingenieros Agronomos, en la Facultad de Ciencias de Bar-
celona en donde es un alumno predilecto de Esteban Terra-
das. En 1911 obtiene en la Universidad de Barcelona la li-
cenciatura de Ciencias Exactas y Fisicas, con Premio Extra-
ordinario, y este mismo afio comienza a trabajar en Madrid
bajo la direccion de Blas Cabrera en el Laboratorio de In-
vestigaciones Cientificas de la Junta para Ampliacion de Es-
tudios (JAE).

Hizo el servicio militar en 1913 en el Regimiento del Rey.

En 1914 lee su tesis doctoral dirigida por Blas Cabrera;
Premio Extraordinario.

En 1915 es nombrado Profesor auxiliar de Fisica General
de la Facultad de Ciencias de Madrid, y en 1916 obtiene,
por oposicion, la catedra de Termologia de esta Facultad,
catedra que regentod hasta 1961.

En el periodo 1916-1918, amplié estudios en la Universi-
dad de Leiden (Holanda), pensionado por la JAE; trabajos
gue se publicarian en holandés, inglés y espanol.

Julio Palacios Martinez (1891-1970).



En 1923 asiste a todos los actos y conferencias organiza-
dos en Espafa con motivo de la venida de Albert Einstein a
Esparia.

En 1927 contrae matrimonio con Elena Calleya Pedroso,
en la parroquia de S. Sebastiao de Pedreira, en Lisboa. Fru-
to de este matrimonio son cinco hijas: Elena, Carmen, Pilar,
Ana Maria y Maria del Rosario.

En 1927 forma parte de la Junta Constructora de la Ciu-
dad Universitaria de Madrid, presidida por Alfonso XIIl. Este
afo es nombrado Presidente de la Sociedad Espanola de
Fisica y Quimica, a la gue con mativo del XXV Aniversario
de su fundacién, Alfonso Xlll la otorga el titulo de Real.

En 1930 es nombrado profesor del Instituto Nacional de
Fisica y Quimica de la Fundacién Rockefeller, cuyo edificio
se inaugura en 1932 (altos de la calle de Serrano de Ma-
drid).

En 1934 es nombrado profesor de la Escuela Superior Ae-
rotécnica, y en 1935 es enviado a Filipinas, por el Gobierno
de Espafia, para pronunciar conferencias en las principales
ciudades.

En el periodo de la Guerra Civil espariola se “autoexilia”
en Madrid, organizando coloquios cientificos en su casa.

Las caracteristicas mas o menos estereotipadas de Don
Julio Palacios eran austeridad, sobriedad, tesén, poco poli-
tico y poco hablador.

En 1939 era el Unico de los cinco catedraticos de Fisica
de la Facultad de Ciencias de Madrid que permanecia en
Espafa; los restantes estaban en el exilio.

* Julio Palacios, Académico

El 5 de febrero de 1941, Don Julio Palacios lefa en la Real
Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales en la so-
lemne sesion inaugural del curso 1940-1941, una leccién
magistral titulada “Magnitudes y unidades electromagnéti-
cas”, entre las que destaco las constantes caracteristicas y
constantes universales, resaltando la labor de Fisica experi-
mental de Blas Cabrera, y la Teoria de Mecanica Relativista.

El 13 de mayo de 1970, el entonces Presidente de |la Real
Academia de Ciencias, Don Manuel Lora Tamayo, cerraba
la solemne sesidn necrolégica en memoria de don Julio Pa-
lacios, celebrada en conjuncion con las Reales Academias
Espanola y Nacional de Medicina, y decfa: “Blas Cabrera y
Julio Palacios capitanean la incorporacién de nuevos ele-
mentos a los equipos fisicos”.

Palacios, profesor civil en la Academia Militar de Ingenie-
ros Aeronauticos, transmitio a los alumnos de aquellos afos,
sus grandes conocimientos sobre la Fisica Matematica.

En la Real Academia de Ciencias, en la solemne Sesion
Académica del Centenario de Don Julio Palacios, bajo la
presidencia de SS MM los Reyes de Espana, Don Juan Car-
los y Dofia Sofia, manifestaba el Presidente de la Real Aca-
demia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, Dr. Angel
Martin Municio, el 10 de abril de 1991: “Cabrera, Terradas,
Rey Pastor y Palacios, enumerados por orden de aparicion
en el teatro de la vida, tuvieron su sitio en la Real Academia.
De Cabrera hered¢ Palacios la finura del método experi-
mental, y de Terradas el rigor matematico de la fisica".

* La obra escrita y los discursos de Julio Palacios

Puede resumirse asi: 19 libros cientificos, 186 articulos en
revistas técnicas, 14 traducciones cientificas, 13 conferen-
cias, 34 articulos en el diario ABC (1955-1968).

Entre sus obras mas destacadas es menester citar: Anali-
sis Dimensional (version espafiola, afio 1956, version fran-
cesa en 1960, y version inglesa en 1964).

Entre los trabajos cientificos: “Isotermas de gases monoa-
tomicos y de sus mezclas binarias, Isotermas del neén entre
20°C y — 217°C” (afio 1919), y “Aplicacion de los rayos X al

estudio de la textura de los metales” (afio 1935), presentado
en el Congreso de Santiago de Compostela organizado por
la Asociacion Espafiola para el Progreso de las Ciencias.

Entre los discursos, el leido el 5 de febrero de 1941 con
ocasion de la sesion inaugural del curso 1940-41 en la Real
Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de Ma-
drid, titulado “Magnitudes y unidades electromagnéticas” y
“La Teoria de la Relatividad”, afio 1956.

» Distinciones y titulos honorificos

El aflo 1932 es nombrado Miembro de Numero de la Aca-
demia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de Madrid.

En el periodo 1940-42 se le nombra Miembro de las Aca-
demias de Ciencias y Arte de Barcelona, Zaragoza, Buenos
Aires, Cérdoba (Republica Argentina), Lisboa, Lima, Coim-
bra y San Juan de Puerto Rico.

En 1943 es nombrado Vicepresidente del Instituto de Espa-
Aa y Doctor Honoris Causa por la Universidad de Toulouse.

En 1945 es nombrado Académico de Nimero de la Aca-
demia de Medicina, y el 13 de diciembre de 1953 ingresa
en la Academia de la Lengua.

El afio 1958 es nombrado Vicepresidente de la Academia
de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de Madrid.

1961: Don Juan de Borbén le nombra miembro de su Con-
sejo Regente.

El afio 1962 es nombrado Director del Instituto de Cien-
cias Fisicas de la Universidad de Madrid, y en 1964 Presi-
dente del Comité Espanol de la Universidad Internacional
de Fisica Tedrica y Aplicada.

El 30 de marzo de 1966 es nombrado, por unanimidad,
Presidente de la Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y
Naturales.

Julio Palacies, a la izquierda, junto al poeta Gerardo Diego, en misién
cultural a Filipinas. Afio 1935.
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1968: Rector de la Universidad Internacional de Ciencias
Mecanicas de Trieste.

1970: A titulo péstumo le es concedida la Gran Cruz y Collar
de Santiago da Espada, maxima condecoracion portuguesa.

1982: S.M. el Rey Don Juan Carlos | de Espana le conce-
de, a titulo péstumo, la Gran,Cruz de la Orden de Carlos Il1.

* Don Julio Palacios, Aeronautico

Por concurso entre Doctores o Licenciados en Ciencias -
primera mencion gue se hace de una titulacion universitaria-
es nombrado profesor de Fisica Matematica de la Escuela
Superior Aerotécnica en las ramas de Acustica y Optica. El
nombramiento fue hecho el 26 de diciembre de 1934; se in-
corporé a la Academia Militar de Ingenieros Aeronauticos
—sucesora de la ESA- en 1939. Fue un profesor altamente
cualificado.

JUAN DE LA CIERVA Y CODORNIU (1895-1936),
Ingeniero de Caminos

N ACIO en Murcia el 21 de septiembre de 1895, y fa-

llecid en Croydon (Aeropuerto de Londres) el 9 de

diciembre de 1936, en accidente de aviacion de un
DC-2 en el despegue con destino a Amsterdam. Tenia,
pues, al morir, tan solo 41 afnos.

Hijo de Don Juan de la Cierva Pehafiel y Dofa Maria Co-
dornit Bosch, el matrimonio tuvo dos hijos, Juan, el primogé-
nito, y Ricardo dos afios mas joven; Ricardo fue fusilado en
Madrid tan solo un mes antes de la muerte de su hermano.

Su padre fue Ministro de Instruccion Publica (1905) y Mi-
nistro de la Gobernacion (1907-1909); murié en enero de
1938, en plena Guerra Civil espanola, acogido en la Lega-
cion de Noruega en Madrid.

Juan de la Cierva estudié las primeras letras en Murcia, la
preparacién para ingreso en el bachillerato la hizo en Ma-
drid, y el bachillerato en Murcia entre 1905 y 1911. Estudio

Juan de la Cierva Codorniu (1895-1936).
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desde muy nifio todo lo que pudo sobre aviacion, los traba-
jos de Langley, Ader, Chanute, y especialmente sobre Otto
Lilienthal.

El 23 de marzo de 1910, su padre llevé a sus dos hijos y
a un intimo amigo de ellos ~Tomas Barbadillo— a presenciar
los tres vuelos gue Jules Mamet hizo desde el “campo de
aviacion" de la Ciudad Lineal de Madrid.

En 1911 comenzo la preparacion para ingreso en la Es-
cuela de Caminos, carrera que haria entre 1913 y 1919.

Nuestro inventor, impulsado por su padre, fue Diputado
por Murcia entre 1919 y 1923, si bien su verdadera vocacion
era la aerondutica, carrera que no pudo hacer porque has-
ta 1928 no se fundo la ESA, y en Europa, aln cuando habia
escuelas de pilotos, aun no habia de Ingenieria Aeronautica.

En diciembre de 1925 se casa con Maria Luisa Gomez-
Acebo; tendrian seis hijos.

» La Cierva aerondutico antes del autogiro.

La Cierva, entre los anos 1910 y 1919 -estudiante de ba-
chillerato y de Ingenieros de Caminos— construyo el biplano
BCD n2 1 (Barcala, Cierva, Diaz) “El Cangrejo Rojo”", el
monoplano BCD n? 2 y el trimotor de bombardeo que su
destruccion en un despegue en mayo o junio de 1919, fue
uno de los motivos gue impulsé a La Cierva a buscar una
solucién para la seguridad a baja velocidad. La sdlida for-
macion matematica que habfa adquirido en la Escuela de
Caminos, le proporciond la base para el disefio de tan inno-
vadora forma de volar: el autogiro.

» Las ideas y realizaciones de La Cierva sobre el autogiro

La velocidad de entrada en pérdida de un avion convencio-
nal era en aguellos primeros anos ligeramente superior a 60
Kmy/h y nuestro inventor busco un sistema de vuelo cuya sus-
tentacion no dependiera tanto de la velocidad de traslacion.

El fenomeno de autorroctacion, que en el aeroplano con-
vencional es altamente desfavorable, originado cuando si se
vuela a altos angulos de atague en la zona de pérdida, al
dar al avién una rotacion lateral, el ala gue sube experimen-
ta una reduccion del angulo de ataque, con la consiguiente
disminucion de la sustentacion y de la resistencia aerodina-
mica; y en el ala que baja ocurre todo lo contrario, aumento
del angulo de atague que da origen a la “pérdida” en esta
ala, con un aumento de la resistencia aerodinamica. El re-
sultado es un giro lateral con el ala gue baja en “pérdida”, y
un movimiento de guifiada —autorrotacion-, en sentido hacia
el ala que baja.

Pensd La Cierva que la autorrotacion podia ser la solucion
—como asi fue- aplicada a alas rotatorias, y asi ided un rotor
al que si se le da un giro libre, calado con un pequeno an-
gulo de pala positivo, conserva su movimiento de giro cuan-
do actlia sobre él una corriente de aire con angulo de inci-
dencia positivo.

La Cierva llego a la conclusién que la estabilizacion de la
autorrotacion dependia del perfil utilizado y del angulo de
las palas; practicamente por encima de 7°, la autorrotacion
no era posible, pues para este valor era inestable, resultan-
do estable cuanto mas bajo era el angulo de pala, normal-
mente entre 0% y 5°.

Patentd su invento del autogiro, en Espana, el 30 de ju-
nio de 1920, con el nimero 74322, en principio con dos roto-
res contrarrotatorios, y el mando lateral con una peque-
fia superficie en la prolongacion del eje de giro de |os rotores.

El primer autogiro, C.1, fabricado entre 1920 y 1921, no
llegd a volar, sélo a rodar; el empleo de los dos rotores co-
axiales girando en sentido contrario presentaba complejos
problemas de interferencia de la corriente de aire. El rotor



superior giraba en el sentido de las agujas de un reloj, vis-
to el rotor por arriba; los rotores eran rigidos, de cuatro pa-
las cada uno.

El C.2 (aho 1921), despegaba pero no vold, tenia un sdlo
rotor de cinco palas. El C.3 (afio 1922), despego y volo, te-
nia tres palas, pero tuvo grandes dificultades de mando,
aun cuando se le habian incorporado unas pequenas alas
con alerones para el mando de inclinacion transversal; se
rompié en el primer vuelo, aun cuando recorrio en el aire al-
gunos metros.

Los tres primeros autogiros se volcaban hacia la derecha;
la razén y la correspondiente solucion la encontré Juan de la
Cierva, el 2 de enero de 1922, cuando estaba pensando en
este problema durante la representacion de una opera en el
Teatro Real de Madrid. Escribid en su cuaderno de notas: “se
me ocurrid articular las aspas para que pudiera batir res-
pecto de su encastre”. Prescindiendo de los efectos de es-
cala, la Unica diferencia fundamental entre sus autogiros y
sus modelos a escala reducida, que ensayaba antes de ha-
cer los autogiros reales, estaba en la flexibilidad relativa de

las palas de sus rotores, que era muchisimo mayor en las de,

los modelos, permitiendoles autoadaptarse a la combinacion
de las fuerzas aerodinamicas y centrifugas, pues las aspas
de los modelos estaban hechas de junco o "bejuco”.

La Cierva tuvo la genial idea de introducir una articulacién
en la raiz de cada pala, lo que constituyd, realmente, el se-

creto del éxito del autogiro; la articulacion seria conocida“

como de batimiento.

La patente de batimiento fue solicitada el 18 de abril de
1922, y concedida el 15 de noviembre de ese mismo ano,
con el nimero 81406. Las articulaciones de batimiento tam-
bién contribuian a reducir los esfuerzos en los encastres de
las palas. Seis afios después, hacia 1928, la Cierva hizo un
rotor con dos articulaciones en cada pala: la de batimiento
y una de arrastre, de eje vertical que permitia avanzar o re-
troceder las palas en su plano de rotacion; esto amortiguo
las vibraciones debidas a la mayor resistencia aerodinamica
de la pala que avanza, respecto de la menor resistencia de
la pala que retrocede.

* Primeros vuelos del autogiro en Getafe y Cuatro Vientos

La Cierva construyé el C.4, con un rotor de cuatro palas,
al que incorporod la articulacion de batimiento; desaparecie-
ron los vuelcos laterales.

El 9 de enero de 1923, el Teniente Alejandro Gémez Spen-
cer, realizd en Getafe un vuelo suave a unos cuatro metros
de altura y unos 200 m de longitud, seguido de un suave y
seguro aterrizaje.

El vuelo mas satisfactorio fue el 17 de enero del mismo
ano, al que seguirian otros dos, uno el dia 20 y otro el dia
22, todos ellos en Getafe.

El 31 de enero, el mismo piloto realizo en el aerédromo de
Cuatro Vientos, un vuelo en circuito cerrado de unos 4 Km
de longitud a unos 25 m de altura, en un tiempo de 3 minu-
tos y 30 segundos.

El autogiro estaba conseguido; vendria después el vuelo
de Cuatro Vientos a Getafe (11 Km.), realizado por Joaquin
Loriga con un C.6, el 13 de diciembre de 1924; vuelo entre
dos ciudades, pionero en la historia de una aeronave con
alas giratorias.

= El autogiro y el Laboratorio Aerodinamico
de Cuatro Vientos

En abril de 1921, Herrera Linares, Jefe del Laboratorio, se
refirié a los ensayos del autogiro en el tunel, y manifesté que
se habia demostrado que el coeficiente de sustentacion ob-
tenido era entre 10 y 15 veces mayor gue el de los aeropla-
nos convencionales.

En 1924 se ensayo en este tdnel un modelo de autogiro de
cuatro palas, de 50 cm de largo cada una, y 8 cm de an-

cho, con perfil Gottingen 429, un perfil simétrico de rendi-
miento aceptable y de centro de presion practicamente fijo
lo que favorecia evitar deformaciones de torsién en las pa-
las del rotor, que estaban caladas con un angulo de ataque
de 2°. Estos ensayos se hicieron para definir el C.6 para la
Aviacion Militar; fue todo un éxito.

Un C.6 fue mostrado en vuelo a Alfonso XlIl el 26 de junio
de 1925. La velocidad alcanzada fue de 110 Km/h vy la mi-
nima de 40 Km/h.

« E| arrastre inicial del rotor

En los primeros autogiros, el rotor se aceleraba hasta el
régimen de vuelo, dandole una velocidad de rotacion inicial
(bien a mano por giro rapido del rotor, o por la corriente de
la hélice en combinacién con superficies de cola apropia-
das).

En 1925 la Cierva afadio al autogiro un sistema mecanico
de arranque inicial. En 1930, la Autogiro Company of Ame-
rica, comenzo un estudio intensivo del sistema mecanico de
arranque del rotor; desde entonces todos los autogiros lle-
varon un arrancador de este tipo.

» El autogiro La Cierva. Fabricacion inglesa y americana

En 1926 se formo, en Inglaterra, una Compania conocida
como “The Cierva Autogiro Company Ltd.", a la que pasa-
ron todos los derechos de patente del autogiro.

El primer vuelo del autogiro en Estados Unidos, tuvo lugar
a finales del afio 1928 en el campo de vuelo de Willow Gro-
ve, Philadelphia, y su introductor en dicho pais fue Harold F.
Pitcairn.

“The Cierva Autogiro Company Ltd." concedio los dere-
chos para América a Harold F Pitcairn y su organizacion.

* El autogiro C.30

El primero de este tipo vold en agosto de 1933, con matri-
cula G-ACFI, en Hanworth. En el C.30 habian desaparecido
los dltimos vestigios de avion, que aun en escaso numero
conservaban los anteriores. En el C.30, el mando y direccién

Juan de la Cierva, v a su izquierda Emilio Herrera junto a un autogiro,
ante la fachada principal de la Escuela superior Aerotécnica.
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de vuelo se logré solamente por inclinacion del rotor, con-
servando unicamente los empenajes fijos para dar estabili-
dad y compensar el efecto del par motor.

El C.30, segun manifestara Lindberg: “ha hecho avanzar
la aviacion medio siglo”. El verdadero beneficiado seria el
helicéptero.

* Premios y Distinciones de Juan de la Cierva

— Espanfa. Ingeniero Aeronautico Honoris Causa (1929).
Medalla de Oro del Trabajo (1930). Medallas de Oro de
Madrid y Murcia. Caballero de la Orden Civil de Alfonso
Xll. Banda de la Orden de |la Republica. Premio de la
Fundacion Duque de Alba (1935). Premio de la Funda-
cion Deu y Mata (1936). Comandante Honorario del
Cuerpo de Ingenieros Aeronauticos (1946). Miembro de
Honor de la Ascciacion de Ingenieros Aeronauticos.
Grandes Cruces del Mérito Naval y Aeronautico (1946).
Socio de Mérito de los Reales Aeroclubes de Espana y
Andalucia. Conde de la Cierva (1946).

— Francia. Grand Prix Scientifique de I'Air (1925). Caballe-
ro de la Legién de Honor. Prix Lahm del Aeroclub de
Francia (1928).

— Inglaterra. Medalla de Plata (1932) y de Oro (1937) de
la Royal Aeronautical Society.

— Bélgica. Caballero de la Orden de Leopold.

— ltalia. Miembro Honorario de AIDA.

— Brasil. Socio de Honor del Aeroclub Brasilefo.

— Estados Unidos. Medalla de John Scott (Board of Direc-
tors of City Trust, Philadephia), Premio del Trofeo Collier
(1930). Medalla de Oro de Guggenhein (1932).

— Internacional. Medalla de Oro de la FAL

* La Cierva, el Ejército del Aire y la Asociacion
de Ingenieros Aeronauticos de Espana

El dia 29 de octubre de 1946 llegaron los restos mortales
de Juan de la Cierva al aeropuerto de Barajas, a bordo de
un DC-3, siéndole tributado un emocionado homenaje na-
cional. Por el Ministro del Aire, General Eduardo Gonzélez
Gallarza, fueron impuestas sobre el féretro las insignias de la
Gran Cruz del Mérito Aeronautico, dandose lectura por el
Jefe del Estado Mayor del Aire, General Fernandez-Longoria,
al Decreto por el que se le conferia el empleo de Coman-
dante Honorario del Cuerpo de Ingenieros Aeronauticos.

El ICAS (International Council of the Aeronautical Scien-
ces), de la que la Asociacion de Ingenieros Aeronauticos de
Espafia es miembro fundador, celebré su Primer Congreso
Internacional en Madrid entre los dias 8 al 13 de septiembre
de 1958, y se instituyo la Conferencia Juan de la Cierva con
periodicidad anual. La | Conferencia Juan de la Cierva fue
pronunciada por Don Pedro Blanco Pedraza,

Ingeniero Aeronautico, en aquel entonces Jefe el Departa-
mento de Alas Rotatorias y Hélices del INTA ET, siendo Mi-
nistro del Aire el Excmo. Sr. Don José Rodriguez y Diaz de Le-
cea. El titulo de la Conferencia fue: “Juan de la Cierva y su
contribucion al desarrollo de las aeronaves de alas rotatorias”.

Cada afio hay una cita puntual a esta conferencia, consi-
derada como el acto cultural mas destacado de la Aso-
ciacion de Ingenieros Aeronauticos de Espafa.

PEDRO PUIG ADAM (1900-1960),
Matemitico ¢ Ingeniero Industrial

N ACIO en Barcelona el 12 de mayo de 1900, y falle-

ci6 en Madrid el 12 de enero de 1960. De familia de
honda raigambre catalana; su padre Don Roberto
Puig Dalmases y su madre Dofna Concepcion Adam Gaudd,
pronto descubrieron en los juegos infantiles de su hijo Pedro
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excepcionales cualidades de observacion, habilidad ma-
nual, y precoz inteligencia.

Comenzd sus estudios primarios en la Escuela Publica de
la Barceloneta, y su primer maestro Don José Gra se percatd
pronto de la categoria intelectual de su pequefio discipulo.

Antes de cumplir los ocho afos, su padre le envié a estu-
diar a un colegio francés, L'Institution Franklin, de la ciudad
de Lyon.

Cursa el bachillerato en el Instituto de Segunda Ensefian-
za de Barcelona, y pasa los veranos en el colegio de Lyon,
con objeto de perfeccionar el francés e iniciar el aprendiza-
je del aleman.

Durante algun tiempo, su padre, que era Secretario de la
Sociedad “Magquinista Terrestre y Maritima”, le colocé como
aprendiz en la factoria. Puig Adam vistié el mono azul y cal-
z0 las "espardenyas” de obrero metalurgico.

Ingresa en la Escuela de Ingenieros Industriales de Bar-
celona, en aquel tiempo ubicada en el mismo edificio que la
Facultad de Ciencias, circunstancia que le permite simulta-
near el estudio de ambas carreras, la de Ingeniero Industrial
y la de Matematico. Realiza los estudios del doctorado en la
Universidad Central de Madrid.

El dia 25 de abril se casa con Maria Luisa Alvarez Herre-
ra, a quien habia conocido durante el tiempo de estudiante
en |la Facultad de Barcelona. Maria Luisa, tinerfefia, era una
inspirada intérprete de los musicos romanticos, aficion mu-
sical compartida con Puig Adam, que habia estudiado mu-
sica con Don Roberto, su padre, consumado pianista.

El matrimonio se instala primero en la calle de Alberto
Aguilera de Madrid, y mas tarde en la de Blasco Garay, lo
gue por proximidad al ICAIl, en donde Puig Adam explicaba
Analisis Matematico y Calculo, le facilitaba los desplaza-
mientos. Tuvieron tres hijos, Emilia continuadora de la tradi-
cion pedagdgica de su padre, Roberto que serfa Arquitecto,
y Maria Luisa dedicada a la ensefianza de idiomas.

En 1926 gana por oposicion una de las dos catedras de
matematicas vacante en el Instituto de San Isidro de Madrid;
Puig Adam manifestaba que ello suponia la culminacién de
su carrera docente; este hecho decidioé radicalmente su vida
profesional, dedicandose a las Matematicas sobre la Inge-
nieria Industrial, especialmente a la ensefanza de la mate-
matica superior en relacién con la técnica.

Tuvo una clara intuicion pedagoégica, observacion y racio-
cinio; sus clases eran tan gratas para sus discipulos, que
dejo en ellos frutos duraderos de formacion intelectual.

Cuando se traté de encontrar el profesor mas idéneo para
encargarse de la educacion matematica de un joven llama-
do a reinar en Espafia, con el nombre de Juan Carlos |, sélo
hubo un nombre indiscutible: Don Pedro Puig Adam; en las
Jarillas recibié las lecciones de Don Pedro.

Cuando se despedian los restos de Don Pedro, en la calle
de Atocha, un estudiante habia llevado una corona de flores
como ultimo homenaje a su admirado profesor de Matemati-
cas. Aquel joven, aquel estudiante, es hoy el Rey de Esparia.

* Puig Adam Académico

Ingresé en la Real Academia de Ciencias Exactas Fisicas
y Naturales el 5 de marzo de 1952, ocupando el sillén va-
cante de su maestro y amigo Esteban Terradas. La contes-
tacion al discurso de Puig Adam fue pronunciada por el
Excmo. Sr. Don Antonio Torroja Miret, quien gloso la perso-
nalidad de Esteban Terradas como maestro admirado, y de
Puig Adam como discipulo brillante, con una inteligencia
clarisima. Torroja habia sido profesor de Puig Adam en la
Facultad de Ciencias.

El discurso de Puig Adam fue sobre el tema “Matematica
y Cibernética”, denominacion ésta de cibernética que como
dijera el nuevo académico la bautizé su padrino Wiener, que



derivd del griego “timonel", aplica-
ble la cibernética a servomecanis-
mos, controles automaticos de ma-
quinas -y de aviones—, calculado-
ras electrénicas,...

* Puig Adam en la Escuela Supe-
rior Aerotécnica (ESA)

Es nombrado profesor de Calculo
Integral en la ESA el 21 de febrero
de 1933, el mismo dia en que He-
rrera Linares era nombrado profe-
sor de Aerodinamica.

Casi con toda seguridad serian
alumnos de Puig Adam, Pedro
Huarte-Mendicoa, Luis Azcarraga y
José Goma&, como mas cocidos,
pues comenzaron los estudios en la
ESA en octubre de 1932; y Lazaro
Ros Espafia, que fue nombrado
alumno el 12 de octubre de 1933.

Puig Adam se mantuvo como
profesor de la ESA hasta comien-
zos de la guerra civil en Espana en
1936, si bien nominalmente fue pro-
fesor hasta el 7 de noviembre de
1939 en que aparece su cese en la
Gaceta de Madrid, por tener que
atender a su plaza de catedratico
en Barcelona.

En el nimero de Revista de Aero-
nautica de septiembre de 1934
aparecio un articulo eminentemente
técnico, de Puig Adam, que ponia
de manifiesto la estabilidad del mo-
vimiento de las palas del autogiro,
resolviendo para esto la ecuacion
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~ Emilio Herrera Linares. José Warletta Carrillo. Revista Aeroplano n® 5 del Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas, 1987.
— El General Herrera: Aeronautica, Milicia y Politica en la Espafia contemporanea. Emilio Atienza Rivero. Aeropuertos Na-
cionales y Navegacion Aérea (AENA), 1994,
* Esteban Terradas e llla
— Longitud de pistas en los proyectos de aeropuertos. Esteban Terradas. Revista de Aeronautica, mayo, julio y septiembre de
1943.
— Esteban Terradas: Ciencia y Técnica en la Espana contempordnea. Antoni Roca Tussell y José Manuel Sanechez Ron.
INTA/SEBRAL, 1980.
¢ Julio Rey Pastor
- Julio Rey Pastor, matematico. Sixto Rios, Luis A. Santalé y Manuel Balanzat. Instituto de Espafia, 1979.
- Selecta. Julio Rey Pastor. Real Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, 1988
¢ Julio Palacios Martinez
- Solemne Sesion Necrolégica en memoria de Don Julio Palacios. Reales Academias de Ciencias Exactas, Fisicas y Natu-
rales, y Nacional de Medicina. Madrid, 13 de mayo de 1970.
- Julio Palacios: Fisico Espaniol y Aragonés llustre. Francisco Gonzdlez de Posada. Diputacion General de Aragon, 1993.
* Juan de la Cierva Codorniu
- Juan de la Cierva y su contribucion al desarrollo de las aeronaves de alas giratorias. Pedro Blanco Pedraza. | Conferencia
Juan de la Cierva. Asociacion de Ingenieros Aeronduticos de Espana. Madrid, 8 de septiembre de 1958.
Juan de la Cierva, Centenario de su nacimiento, su vida y su obra. José Warletta Carrillo. Real Academia de Ciencias Exac-
tas, Fisicas y Naturales y Asociacion de Ingenieros Aeronuticos de Espafia. Madrid, diciembre de 1995,
Pedro Puig Adam
Sobre la estabilidad de las palas del autogiro. Pedro Puig Adam. Revista de Aeronautica, septiembre de 1934.
Matematica y Cibernética. Discurso de Ingreso de Don Pedro Puig Adam en la Real Academia de Ciencias Exactas, Fisi-
cas y Naturales. Madrid, 5 de marzo de 1952.
Se;ién Necrologica de Don Pedro Puig Adam. Real Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales. Madrid, 16 de ene-
ro de 1985.

diferencial que liga el angulo de batimiento de la pala en
funcién del angulo azimutal; habia sido planteado poco an-
tes por La Cierva en una conferencia en la ESA. La cuestién
era demostrar que cuando el angulo azimutal (4ngulo de
ataque) del rotor crece, el de batimiento de las palas tiende

Pedro Puig Adam (1900-1960).

a cero, esto en condiciones de estabilidad. Los célculos nu-
méricos de esta ecuacion fueron hechos por los alumnos de
la ESA Garcia Ontiveros y Anlleyro Casaux, y los graficos
por Moreno Saavedra y Ros Espafa, a los que Puig Adam
agradecio y reconocié su valiosa labor.

La solucion a la ecuacion propuesta por La Cierva, tam-
bién la incluyé Puig Adam en el libro Curso Tedrico Practico
de Ecuaciones Diferenciales, aplicado a la Fisica y a la Téc-
nica, publicado en 1958.

* Puig Adam, su memoria hoy

Los que fuéramos estudiantes de sus textos, que mante-
nemos y utilizamos en la biblioteca de nuestra casa, sabe-
mos que desde hace ya bastantes anos, todos los alumnos
de los ultimos cursos de bachillerato de Colegios Publicos y
Privados de Espafa concursan al prestigioso Premio Puig
Adam, en reconocimiento al que es considerado el mas des-
tacado mateméatico-pedagogo de la Espafa del si-
glo XX. Hoy muchos Institutos de ensefianza media llevan su
nombre; quizd uno de los primeros sea el Instituto Matemati-
co Puig Adam de Getafe, ciudad cuna de la Aviacion Espa-
fiola; el Instituto de Getafe recibié este nombre en 1968.

Su memoria en la ensefianza de la Matematica Superior
lo revela el hecho de que uno de los primeros actos de
este ano 2000, declarado por la UNESCO Anfo Mundial de
las Matematicas, fue el organizado por la Real Sociedad
Matematica Espafiola; un Congreso denominado RSME
2000, en conmemoracion del centenario del nacimiento de
Don Pedro Puig Adam, que fuera discipulo de Rey Pastor
y que de ambos podemos asegurar que debemos la base
matematica que tenemos todos los profesionales de la ae-
ronautica. l
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ERRATAS

En AEROPLANO n.2 14 se inicid una seccion ERRATAS
que parece ser esta dando buenos resultados. Por ello se-
guimos instando a todos los lectores e historiadores que
cuando detecten una errata de tipo histérico (nombres, fe-
chas, hechos, etc., etc.), en todas y cada una de las publi-
caciones, nos lo comuniquen debidamente documentada
para su inclusion en esta seccion. Gracias a los que ya lo
han hecho.

Ne3

Nota: Sobre Articulo de Cascen (escrito por el Comandante Montero).

- Hernandez Franch afirma que él avalo al Capitan Salas, quien luego
se fugd. No es cierto.

- Salas estaba destinado en la escuadrilla Colonial y se hallaba en
Madrid con licencia colonial y con permiso para viajar por Europa y para
asistir a la Olimpiada de Berlin.

Salas se trasladd a Getafe en taxi el viernes 17 de julio y se apunt6 sa-
lir el 18 de madrugada en Breguet XIX hacia Los Alcazares para com-
pletar su instalacion de armamento (no necesitd aval de Hernandez
Franch, pues el Teniente Coronel Camacho le presto su propio mono de
vuelo).

Todo lo que cuenta Hernandez Franch es muy posterior a que Salas
saliera de Getafe, no hacia Los alcazares, sino hacia Pamplona.

N°9
Pag. 22: Foto sup. izda. Se trata de un obus "Mata" de

15 cm. Mod. 1891,

Pédg. 60: Pie de foto. Debe decir Rheinmetall Flak 30 de
20 mm.

N°10

Pag. 51: El prototipo de He-112 era pilotado por Max Schultz y resulté
herido en la lengua.

Ne 11
Pég. 128: Pie de fotografia inferior. No es un Late 28, es un Late 26-6.

Pag. 130: Pie de fotografia superior. No es un Late 28, es un Late 26-6.

Pag. 135: El prototipo de He-112 era pilotado por Max Schultz y resul-
t6 herido en la lengua.

Ne12

Pdg. 65: El pie de la fotografia del Fiat, corresponde al Chato de la
pag. 67.

Pag. 67: El pie de la fotografia del Chato, corresponde al Fiat de la
pag. 65.

Pég. 73: El piloto junto al Fiat es el sargento Maestro Romerales.

Pag. 82: Los pilotos de la 22 Escuadrilla de Chatos (fotografia superior
izquierda) son el sargento Francisco Sagasti, teniente Brufan y teniente
Mora.

Pég. 83: Los pilotos de la fotografia son el teniente Alvaro Mufioz y el
capitan Miguel Zambudio, de |a 3% Escuadrilla de Chatos.

Pag. 85: Grupo de pilotos (en la fotografia), de la 28 Escuadrilla de
Chatos. De pie, de izquierda a derecha: sargento Llorens, sargento Fer-
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nandez Montes, Capitan Morquillas (jefe de la Escuadrilla), teniente Vi-
fials, capitan Barbero, teniente Mora y teniente Montoro. En cuclillas:
sargento Calvo Diago, sargento Aguilar, sargento Sagasti, sargento Diaz
Labella. En el suelo: teniente Brufan.

Pdg. 87: El piloto que aparece en |a fotografia superior, junto al Nieu-
port 52, es el teniente Francisco Vinals, no es Leapoldo Morquillas.

Pég. 113: Los pies de las dos fotos estan cambiados. Los lectores ha-
bran notado gue el Voisin es el de arriba y el Aviatik el de abajo.

Pag. 113: Columna derecha, tercera linea por debajo. Donde dice
1912 debe decir 1923. La Hispano-Suiza francesa siguio perteneciendo
a la sociedad espanola hasta ese afio.

Pag. 115: Columna derecha, 16 linea por debajo. Donde dice Airtio
debe decir Aritio. Linea 4 por debajo. Donde dice marco debe decir mar-
ché.

Ne 14

Pég. 19: Linea 30, dice «que todavia, en 1955...», debe decir 1996.

P4g. 28: (pie de foto) CA-38. Paco Guzmén, Miguel Mena, Joaquin Lo-
sas, Julian Garcia, Agapito del Peso y Luis Torres.

Pag. 87: Tercera columna, parrafo cuarto, linea 3, dice «Prado», debe
decir Pardo.

Pég. 89: Pie de fotografia inferior, dice «Prade», debe decir Pardo.

Pag. 91: Primera columna, pérrafo cuarto, linea 12, dice (C5-58), debe
decir (C5-48).

Tercera columna, primer parrafo, linea 6, dice «Carraquilla», debe de-
cir Carrasquilla.

Pég. 99: Primera columna, parrafo segundo, linea 20, hay un «guién»
detras de Perez Pérez, debe haber una «coma», para diferenciar el ape-
llido siguiente (Vazquez-Figueroa).

Pag. 104: Primera columna, pérrafo tercero, linea 4, dice «Gamboa»,
debe decir Gabande.

Pag. 107: Tercera columna, parrafo tercero, linea 1, dice «1956-
1957~, debe decir 1956-1972.

Pag. 113: En el numero 23 del pie de |a fotografia dice «Girado», debe
decir Giraldo.

Pag. 114: Cuadro numero 10, dice «Hernandez Otero, Pedro», debe
decir Hernando Otero, Pedro.

Cuadro nimero 10, dice «Martinez-Vara del Rey», debe decir Marti-
nez-Vara de Rey.

Pag. 115: Pie de la fotografia inferior, dice «Carraquilla», debe decir
Carrasquilla. Dice «Raimundo», debe decir Raymundo.

Pag. 135: Foto sup. dcha. Motor de 740 CV y hélice Ratier. La réplica
fue terminada en 1988 por A. Dunjo.

N2 15

Pag. 105: 27 Curso empieza 23-4-1951, finaliza 23-10-1951.

Pdag. 109: Cuadro vigésimo. Entre los cabos 1.2 Werner Bader y José
L. Oyague, debe figurar Tomas Barcena Zumel.

N2 16

Pag. 144: La formacion que participd en el penthalén aerondutico in-
ternacional, en Liyunmobighem (Suecia) en dos T-33 de Talavera de la
Real, estaba formada por cap. Chillon, cap. Alvarez del Castillo, cap.
Rico y tte. Rubio. Al mando el primero.
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