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PRESENTACION

En este numero, la revista Aeroplano ofrece un atractivo sumario: sus nueve articulos acogen tres aniversarios. Uno, el cente-
nario del tragico accidente de Martinez de Bafos, un aerostero y aviador de transporte pionero; otro, el cuarenta aniversario de
la muerte de Telesforo Espinel, gran aviador y excelente profesor de vuelo que realizd una eficaz labor aeronautica. El tercero es
el septuagésimo aniversario del vuelo inaugural del primer aviéon de transporte de metal fabricado en Espafa: el Alcotan. Ade-
mas, conscientes de nuestro compromiso, este nimero se completa con otros interesantes articulos.

El general José Sanchez Méndez abre nuestro sumario con «El vuelo del pez aerostatico de José Patifio», un articulo que nos
trae a través del tiempo un dibujo de 1784 con la imagen de un ingenio volador. Aguafuerte que muestra una original maquina
voladora, obra de un inventor espafnol quien al parecer volé desde Coria hasta Plasencia. Creacién artistica conservada en el
Gabinete de Fotografias de la Biblioteca Nacional de Paris que recrea el escenario y el ambiente de tan singular vuelo dirigido
por José Patifio.

«La compra del dirigible Espafa y los primeros ensayos». El coronel Jaime de Montoto y de Simoén narra el nacimiento y pro-
greso de los primeros vuelos del primer dirigible espafiol de hombre Espafa. Proyecto innovador del ingeniero espariol Leonar-
do Torres Quevedo, presentado en 1902 en las academias de ciencias de Madrid y de Paris, y que, con ayuda del capitan de
Ingenieros Alfredo Kindeldn Duany, inicié su construccion en 1905 en las instalaciones del Servicio de Aerostacion Militar del
Ejército en Guadalajara.

El coronel Carlos Aguilera Marin en su trabajo «El aerédromo de Zeluan 1914-1921» recuerda los hechos de la corta historia
de este campo de la aviacion militar y la de los hombres que en él sirvieron. Zeluan, junto con Sania Ramel, Arcila y Larache,
fue un aerédromo esencial en los planes del general José Marina Vega, alto comisario, quien empleo los aviones y globos del
recién creado Servicio de Aeronautica Militar en apoyo de las fuerzas terrestres para proteger las comunicaciones entre las co-
mandancias generales de Larache, Ceuta y Melilla, y controlar el territorio del protectorado espafiol.

A continuacion, el sefior Carlos Lazaro Avila con el articulo «Martinez de Bafios: centenario de un pionero» nos trae el re-
cuerdo de Angel Martinez de Bafnos Ferrer, pionero y primer piloto de polimotores de la aviacion militar espafola. Su actividad
aeronautica fue incesante, como asi lo confirma el gran nimero de horas de vuelo realizadas como aerostero y como piloto de
avion. En noviembre de 2019, se cumplira el centenario de la muerte, en accidente, de este aviador zaragozano de adopcioén
cuyo legado aeronautico no termind en el paramo soriano donde se estrellé su avion.

«Maestro de maestros: Telesforo Espinel Meléndez», articulo del teniente coronel Antonio Montero Roncero que presenta a un
singular aviador que, siendo soldado de Intendencia en Melilla, se hizo piloto militar de aeroplano y mecanico en la escuela de
Alcala de Henares en 1919. Como soldado piloto participé en la camparfia del norte de Africa, y gané la Cruz del Mérito Militar
con distintivo rojo y la Medalla de Africa en 1919. Ascendi6 a suboficial de complemento y destacé como instructor de vuelo
militar de los mejores aviadores de Espafia. Su innata curiosidad le hizo compaginar la docencia de vuelo militar con la fotogra-
fia aérea y mas tarde con la aviacion civil y comercial. Fue una carrera aeronautica sencilla, brillante e intensa.

«Observador de Aeroplano. Un titulo aeronautico inolvidable». El general Federico Yaniz Velasco narra cédmo los observado-
res han ocupado un lugar notorio en la historia de la aviaciéon militar espanola desde su origen. El autor hace una cronologia
de la creacion de esta especialidad aeronautica, la evolucion normativa desde 1913, durante y después de la Guerra Civil, su
continuidad en el Ejército del Aire, la consolidacion de las escuelas y su evolucién a través del siglo XX, hasta que los avances
tecnoldgicos y la doctrina aérea hicieron languidecer esta especialidad. También nos ofrece una ambiciosa propuesta de adap-
tacion hacia el futuro.

El coronel Miguel Angel Pérez Gonzalez, en su trabajo «El Trofeo Harmon» narra que el progreso de la aviacién propiciado por la
Primera Guerra Mundial dio lugar al nacimiento de la época de los grandes vuelos a la que Espafa se unié, con gran éxito, a partir
de 1926. La prensa coreaba increibles raids, récords o trofeos. EI Harmon, concedido por la Federacién Internacional de Pilotos
(FAI), era el trofeo mas prestigioso a nivel mundial. El articulo detalla la época, la creacion, el propdsito de la FAl y las hazafas de
los pilotos espafoles que lo ganaron, como Rafael Llorente, Ramoén Franco, Ignacio Jiménez o Carlos de Haya al igual que, en
los mismos afnos, pilotos del resto del mundo como Charles Limberg, Arturo Ferrarin, Italo Balbo o Amelia Earhart.

José Antonio Martinez Cabeza, en su trabajo «Setenta aniversario del primer vuelo del CASA C-201 Alcotan», nos recuerda
que la revista Aeroplano n.° 34 publicé el mismo aniversario, pero de la fundacién de la Oficina de Proyectos de CASA. Un hi-
to ligado al nacimiento del C-201 Alcotan, primer avidén de transporte metalico disefiado en Espana. En febrero se cumplieron
setenta afos de su primer vuelo; el articulo recuerda la historia de un proyecto llamado a ocupar un lugar de privilegio en la his-
toria de la industria aeronautica espafola, pero 15 afios después del vuelo inicial no estaba homologado y finalmente fracasé a
causa de una gestion desafortunada.

Cierra el sumario «Los aviones anfibios en el Ejército del Aire», del general Gonzalo Ramos Jacome. Hace cuarenta y ocho
afnos que llegaron a la base aérea de Getafe los primeros aviones Canadair CL-215 que el Ministerio de Agricultura adquirié pa-
ra la extincién de incendios forestales y que entregd al Ejército del Aire para su operacién. En este tiempo, tres unidades, el 803
Escuadron, el 404 Escuadrén y el 43 Grupo, han hecho historia, luchando contra el fuego y realizando acciones de busqueda y
salvamento, volando las versiones de estos excelentes aviones anfibios: CL-215, CL-215T y CL-415.

Muy sinceramente esperamos que este nuevo ejemplar de la revista Aeroplano n.° 37 (2019) sea del agrado de todos nues-
tros fieles lectores.

MANUEL Luis Fonseca URBANO
Coronel del Ejército del Aire
Director interino del Instituto de Historia y Cultura Aerondutica




El vuelo del pez aeroestatico de
José Patiino

Jose SANCHEZ MENDEZ
General del Ejército del Aire (Segunda Reserva)
Miembro del Consejo Asesor del SHYCEA, de la Asociacion Espariola de Militares Escritores
y de la Academia de las Ciencias y Artes Militares

En el ano 1981, cuando yo estaba destinado en el enton-
ces Mando de Material, el coronel del Ejército del Aire,
Medrano de Pedro, me pidié si queria sustituirle como con-
sultor o asesor de las traducciones al espafol de la coleccion
de los libros que Time-Life Books habia comenzado a editar
bajo el nombre de The Epic of the Flight. Esta coleccion, pu-
blicada en nuestro idioma con el nombre La Conquista del
Aire, estaba dedicada a divulgar la historia mundial de la
aviacién. Mi trabajo consistia en supervisar la traduccién he-
cha al espafol y corregir los errores que pudieran aparecer
desde el punto de vista aeronautico.

Portada del libro Hacia el Primer Vuelo, de la Coleccion La Conquista del
Aire, editada por Libros Time-Life y publicado en Espaiia en 1981

Uno de dichos libros llevaba el titulo Hacia el primer vuelo,
cuya autora era Valerie Molnan, que habia publicado 40 libros
cuyos temas iban desde la aviacién a la historia social. Para
ello Molnan conté con el asesoramiento de Tom D. Crouch,
director de Aeronautica del Museo Nacional del Aire y el Es-
pacio de Washington DC; Melvin B. Zisfein, subdirector del
mencionado museo; Charles Harvard Giggs-Smith, Fellow del
Museo de Ciencias de Londres, y del doctor Hidemasa Kimu-
ra, profesor honorario de la Nippon University de Tokio.
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Las primeras paginas del libro Hacia el primer vuelo co-
mienzan con la presentacion de diversas reproducciones a
todo color de una serie de grabados de diversos ingenios vo-
ladores disefiados por hombres con una gran imaginacién en
los que pueden contemplarse los proyectos de su invencién.
Entre ellos estan El Passarola o Gran pajaro, disefiado en
1709 por el portugués Bartolomeo Lourengo de Gusmao, sa-
cerdote jesuita que fue uno de los precursores mundiales de
la aerostacion. El sacerdote Lourengo de Gusmao, nacido en
la localidad de Santos, Brasil, en 1685, viaj6é a Portugal, don-
de termind sus estudios en la Universidad de Coimbra, en la
que sobresaldria en los conocimientos de mecanica y mate-
maticas. Imaginé en 1709 este instrumento capaz de andar
por el aire. Junto a él hay que destacar otros inventos como
el Vaisseau Volant o Buque volante, creado en 1781 por el
francés Jean Pierre Blanchard; el ornitéptero ideado por el
inventor inglés del siglo XIX Thomas Walker, y el Carruaje aé-
reo de vapor concebido en 1840 por el britanico William
Samuel Henson.

El Passarola o gran pdjaro, fue diseiiado en 1709 por el sacerdote jesuita
portugués Bartolomé Lourengo de Gusmao

Pero a doble pagina y con una excelente presentacion apa-
recia la reproduccion de un aguafuerte en color del supuesto
vuelo de un pez volante o pez aerostatico, que tripulado por
un espafol llamado José Patifio habia volado entre las ciu-
dades espafolas de Plasencia y Coria en 1784, atravesando
el rio Alagén, un afluente del Tajo. En la reproduccién que
presentaba el libro mencionado aparece un ingenio que se
asemeja en su forma a un pez y el aguafuerte lo presenta
impulsado por dos remeros que utilizan para ello dos gran-
des plumas, y el rumbo lo lleva un timonel que, sentado en
la parte posterior del fuselaje, acciona una cola de grandes
dimensiones. En la pagina 170 del libro Hacia el primer vuelo,
al citar la procedencia de las ilustraciones, se detallaba que
esta Ultima era de la Biblioteca Nacional de Paris.

Yo, que soy cauriense (gentilicio de los nacidos en la ciu-
dad de Coria, Caceres), me senti impresionado de que, hacia
nada menos que dos siglos, mi ciudad natal pudiera haber
sido la meta donde aterrizaria aquel intrépido aeronauta.



Desde entonces nacié en mi como un «gusanillo» de curio-
sidad que me llevaria a investigar si aquello fue realidad o un
vuelo imaginario. Pero tardaria todavia algun tiempo hasta
que pude comenzar mis investigaciones, pues lo primero que
necesitaba era encontrar los posibles documentos que apor-
tasen algun nuevo dato fiable.

Mis primeras investigaciones

or aquel entonces yo habia hecho amistad con el autor

de los documentales que Televisién Espanola habia pre-
sentado sobre la Historia de la aviacion espariola, Ricardo
Fernandez de la Torre, y que ademas de ser el mejor estudio-
so de nuestra musica militar era también un gran investiga-
dor de la historia de nuestra aerostacion. Cuando comentaba
con él un dia el tema del pez volante, hizo llegar a mis manos
la fotocopia de un articulo que la revista Mundo Gréfico ha-
bia publicado en la segunda década del siglo XX bajo el titulo
«Para el Real Aeroclub» y cuyo autor era E. Gonzalez Fiol. En
el mismo se mencionaba a Emporium, una publicacién italia-
na en la que hacia referencia al supuesto vuelo de José Pati-
fo y traducia el pie del citado aguafuerte, que decia: «Pez
aerostatico salido de Plasencia, ciudad espafiola situada en-
tre las montafnas, y guiado por José Patinho hasta la ciudad
de Coria, en la orilla del rio Alagén distante doce leguas, el
10 de marzo de 1784».

Muralla de la ciudad extremeria de Plasencia, posible lugar desde el que
pudo iniciarse el vuelo de José Patifio

Como eran muchos los detalles geograficos que figuran en
el aguafuerte, ademas del nombre del timonel y de la fecha
exacta, parecia en principio que se podria dar crédito a la
veracidad de dicho vuelo. Pero por entonces mis actividades
profesionales militares no me permitieron comenzar a inves-
tigar si el vuelo fue o no una realidad, aunque en mi memoria
guardaba la imagen del pez aerostatico.

Por fin, en el afio 1991 inicié mis primeras investigaciones,
que encaminé hacia nuestro agregado aéreo en Paris, el en-
tonces coronel Lucinio Mufioz Dobén, comparfiero de mi pro-
mocidn, a quien dirigi una carta pidiéndole su colaboracién
para que me pudiese facilitar una fotografia del aguafuerte
original, para lo cual le adjuntaba una copia de la imagen de
mi libro. Pero le compliqué la blisqueda porque le di una pis-
ta errénea, ya que le informaba que el lugar para indagar era
la Biblioteca Nacional de la Fotografia parisiense en vez de
simplemente la Biblioteca Nacional a secas. Pero su cons-
tancia y tesén le permitieron localizarla finalmente en el De-
partamento de imagenes, planos y fotografia de este ultimo
centro. En su carta nuestro agregado aéreo indicaba que en
un volumen dedicado a grabados y revistas de la época de
los globos, entre los afios 1638 y 1898, aparecia sin mas un
aguafuerte de color sepia del pez aerostatico, y cuyas di-
mensiones eran de 39 x 24,5 centimetros. Ahadia que en el
borde inferior y como parte del propio grabado aparece la
frase: «Bresse Aqua Forti 1784», lo que pudiera indicar que
posiblemente fuese de origen italiano. Sin embargo, debajo y

ya fuera del aguafuerte aparece la leyenda en francés donde
se explica el vuelo de José Patifio en el pez aerostatico, pero
mas abajo se dice donde fue grabado y sefiala: «<En Paris,
hecho por J. Chereau calle de ST. Jacques pasada la Fuente
de St. Severin de las dos columnas n.° 257».

Vista actual del edificio del niumero 257 de la Rue de Saint Jacques donde
estuvo en su dia el taller de Chereau

Con estos datos continué mis investigaciones para loca-
lizar al autor del grabado y para lo cual comencé a indagar
en fuentes francesas con el fin de obtener una buena docu-
mentacion en donde fue hecho el aguafuerte. El lugar era un
famoso taller de grabados y de aguafuertes de Paris, situado
proximo a la Fuente de San Severin, cerca de la avenida de
Saint Michel. Su propietario habia sido el prestigioso Jac-
ques Chereau, nacido en la localidad francesa de Blois el
29 de octubre de 1688 y autor de numerosos grabados y
de aguafuertes muy conocidos en todo el mundo. Pero este
sefior no podia ser el autor material del aguafuerte del pez
aerostatico, pues habia fallecido a los 88 afios de edad en di-
ciembre de 1776, ocho afios antes del supuesto vuelo de Jo-
sé Patifio. El autor verdadero fue su nieto, Jacques-Francgois
Chereau (1742-1794), que habia heredado de su abuelo no
solo sus cualidades artisticas, sino también el prestigioso
taller. Este se suicidaria en 1794, cuando fue guillotinado su
yerno durante la Revolucién Francesa.

Con estas informaciones en 1996 y siendo director de Re-
vista de Aerondutica y Astronautica, la publicacion oficial del
Ejército del Aire, decidi dirigir mi investigacion hacia las dos
ciudades extremenas donde se produjo el supuesto vuelo:
Coria y Plasencia. Puesto que ambas tienen obispado, envié
sendas cartas a los archiveros de las santas catedrales de
las dos ciudades, asi como a los alcaldes de las mismas. De
estos dos regidores municipales jamas recibi contestacion
alguna, pero en cambio si obtuve rapida respuesta de los
dos sacerdotes Archiveros.

La contestacidén a mi carta del archivero de la catedral
de Plasencia fue un tanto desabrida, «Ni Pez Aerostatico
ni lcaro placentino», pues la historia de éste ultimo es un
tanto jocosa y debié molestar al sacerdote que yo quisiera
conocer algo relativo al vuelo de José Patifio. Sin embar-
go, la referencia al Icaro placentino, que yo desconocia es
muy distinta y fue comentada por el padre jesuita Juan Luis
de la Cerda (1558-1643) en el tomo sexto de su obra mas
importante Comentarios a Virgilio. Esta seria recogida a su
vez por Antonio Ponz, secretario de la Real Academia de
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San Fernando en su libro Viage por Espafia publicado en
1784. Segun cuenta parece ser que Rodrigo Aleman, autor
de la silleria del precioso coro de la catedral de Plasencia,
presumia de «que ni Dios podia ni sabria hacerlo mejor» por
lo que seria perseguido, y para escapar se refugio en lo alto
de la torre de la catedral. Sin embargo, otros decian que
la razén fue que como habia gastado mas de lo previsto
en el trabajo realizado fue citado por sus acreedores ante
la Justicia. El caso fue que Rodrigo Aleman, encerrado alli
arriba pens6é cémo escapar. Para ello determiné dos cosas:
comer poco para adelgazar y que todo su alimento fuesen
aves, guardando todas las plumas hasta que reunié una
gran cantidad. Calculaba el peso de las aves desplumadas
y estimd que si una de ellas pesaba equis onzas para man-
tenerse en el aire, él necesitaria una determinada cantidad
de libras de plumas para poder volar. Asi, un dia junté las
plumas y se las pegé con engrudo por todo su cuerpo y
haciendo dos alas con las plumas sobrantes se las pego a
los brazos. De esta manera pensaba que podria volar y salir
fuera de la ciudad y llegar hasta la llamada Dehesa de los
caballos. Una mafana salté desde la torre y cayo al suelo
haciéndose pedazos, muriendo en el acto. Esta jocosa le-
yenda del llamado Icaro placentino, fue la razén por la que
tampoco queria ni oir el archivero de la catedral de Plasen-
cia del vuelo del pez aerostatico.

Sin embargo, el padre Faustino Martinez, archivero de la
catedral de Coria, me contesté pocos dias después de reci-
bir mi carta comunicandome que, tras revisar las Actas Capi-
tulares y el inventario del archivo no habia encontrado ningun
dato sobre el tema, pero me invitaba a que me trasladase a
Coria para in situ, continuar la investigacion.

Paralelamente, escribi una carta al entonces director de la Bi-
blioteca Nacional, Luis Alberto de Cuenca y Prado, solicitando
su colaboracién; y en su amable contestacion me informaba
de que dadas las caracteristicas de mi investigacién me ofrecia
el carné de investigador y me remitia varias referencias biblio-
graficas sobre aeronautica, vuelos, globos y navegacion aérea
obtenidas del catalogo automatizado de la Biblioteca Nacional,
de un indice de revistas espanolas que publicaba el Consejo
Superior de Investigaciones Cientificas y del Manual del Li-
brero Hispanoamericano de Antonio Palau, que es el indice de
la principal bibliografia espafola. También me informaba que
en la Historia bibliogréfica e iconografica de la aerondutica en
Espana, Portugal, Paises Hispano-americanos y Filipinas desde
los origenes hasta 1900 de Graciano Diaz Arquer y Pedro Vin-
del, podria encontrar algun dato que pudiera ser de utilidad en
mi trabajo. Al mismo tiempo me invitaba a visitar la Biblioteca
Nacional para continuar mis investigaciones.

El libro mencionado recopilaba y ordenaba la bibliografia y
fue editado en 1930 en la libreria de Pedro Vindel, que se en-
contraba en el numero 27 de la calle madrilefia del Prado,
con una tirada Unica de 250 ejemplares. Con prélogo del
gran ingeniero militar Emilio Herrera Linares, piloto de globo,
dirigible y aeroplano, que fue, junto con Pedro Vives y Alfre-
do Kindelan, uno de los impulsores de la Aeronautica Militar
espafola. Al igual que todos los libros espanoles, europeos y
americanos que recogen los origenes de la aerostacion, citan
el vuelo de José Patifio y reproducen el mencionado agua-
fuerte, tal como puede comprobarse en la Biblioteca Nacio-
nal espafnola. Dicho libro también incluia el mismo grabado
en la lamina 20 con el siguiente pie: «Viaje aéreo entre la Villa
de Plasencia y la Ciudad de Coria el 20 de marzo de 1784».

HISTORIA

BIBLIOGRAFICA E ICONOGRAFICA

AERONAUTICA

et Espafia, Portugal, Palses H panc-Americanos y Filipinas

HES A B DELIGESES HASTA 1900
GRACIANG DIAZ ARQUER
PEDRO VINDEL

EMILIO HERRERA
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Anteportada y portada del libro Historia bibliogrdfica e iconogrdfica de la aeronautica en Esparia, Portugal, Paises Hispano-americanos y Filipinas desde los

origenes hasta 1900. Graciano Diaz Arquer y Pedro Vindel
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Portada e ilustracion del libro Historia bibliogrdfica e iconogrdfica de la aeronautica en Espaiia, Portugal, Paises Hispano-americanos y Filipinas desde los

origenes hasta 1900. Graciano Diaz Arquer y Pedro Vindel

Al mismo tiempo, un viejo y gran amigo ya desaparecido,
Luis Saenz de Pazos, que era editor de la versidn espanola
de la Revista Internacional de Defensa, buen entusiasta e in-
vestigador de la historia de la aerostacién, me recomendaba
el mismo libro, razén por la cual rapidamente encaminé mis
pasos a la Biblioteca Nacional. Durante meses, pasé nume-
rosas tardes leyendo muchisimos libros existentes en dicho
centro, pero sin encontrar dato alguno que pudiese confirmar
si el pez aerostatico volé realmente. Me sentia un tanto desa-
nimado, pues si tal vuelo pudiera verificarse documentalmen-
te significaria que quizas los primeros ensayos de los
hermanos Montgolfier podrian haber tenido antes un antece-
sor espafnol.

Pero no arrojé la toalla y decidi entonces viajar a Coria
aceptando la propuesta del archivero de la catedral, el sa-
cerdote Faustino Martinez. Alli rebusqué en el archivo ayu-
dado por el sacerdote durante dos dias, pero no encontré
documento alguno que me pudiera ayudar. Por otra parte

Catedral y puente romano de la ciudad de Coria sobre el cauce del rio Ala-
gon. En sus proximidades debio aterrizar el Pez Aerostdtico

hay que recordar que cuando la guerra de la Independen-
cia, las tropas francesas del mariscal Soult saquearon las
catedrales e iglesias de Plasencia y Coria, por lo que pre-
sumiblemente también lo harian con los archivos de las
mismas.

Nuevas investigaciones

En el articulo que Gonzalez Fiol publicé en Mundo Grafico,
que cité al comienzo de estas paginas, mencionaba que la
revista Emporium, en un articulo cuyo autor era George A. Si-
monson, citaba que un periddico britanico, The Liverpool and
Lancashire Weekly Herald, en su numero de 23 de enero de
1790, se publicaba que un ingeniero llamado Asgill, habitante
de Wooler, habia manifestado lo siguiente:

«Lo he visto ayer, en su maquina, colocado en el
centro, realizar una ascensioén. El mecanismo interno
que pone en movimiento las alas y las velas y al mis-
mo tiempo permite cambiar la direccién, es lo mas
maravilloso del mundo. El aerostato rellena de gas su
maquina; emprende el vuelo con la mayor facilidad.
Después de permanecer cerca de media hora en el
aire maniobrando con sumo arte el globo, sin elevarse
a mas de 150 metros y a veces descendiendo hasta el
nivel del suelo, noto cierta irregularidad en el mecanis-
mo y regreso al mismo punto exactamente de donde
habia partido».

Esto me llevé a ponerme en contacto en enero de 1998
con nuestro agregado aéreo en Londres, el coronel Fernando
Carrasco Argleso, para lo cual le remitia una fotocopia del
articulo de Gonzalez Fiol. El coronel Carrasco después de
varias semanas de indagar en The British Library y en otras
publicaciones britanicas no encontré ninguna referencia al
The Liverpool and Lancashire Weekly Herald ni al sefior As-
gill. Asi que vuelta a empezar, por lo que orienté ahora mis
trabajos de investigacion hacia los archivos nacionales de
Simancas y el militar de Guadalajara, los cuales me dieron
también una respuesta negativa, pues no habia rastro alguno
del pez aerostatico. Pero mi constancia como buen extre-
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mefio me impulsaba a no cejar en la investigacion. Entonces
solicité en julio de 1999 al entonces agregado aéreo en Paris,
coronel Lorenzo Belsué Gracia, si podia obtener una copia
en color del aguafuerte original de la Biblioteca Nacional de
Paris, el cual, con gran diligencia no exenta de dificultades,
pues hasta diciembre de dicho afio no pudo lograr la foto-
grafia del grabado. Resultaba que el documento forma parte
de una coleccion privada de un inglés, Sir David Salomon, y
que estaba bajo las referencias IB-23, Réserve, tomo 5, n.°
106 en los archivos de la biblioteca parisina. Por descontado,
previo pago de su importe. De la fotografia solicité del coro-
nel director del Servicio Cartografico y Fotografico del Ejér-
cito del Aire (CECAF) que realizase una copia ampliada para
su destino al Museo de Aeronautica y Astronautica de Cuatro
Vientos, y asi, alli quedaria mostrada en el hangar n.° 1.

Pero mi espiritu me impulsaba a no desfallecer, por lo que
en enero de 2002 dirigi una carta al consejero de Educacion,
Ciencia y Tecnologia de la Junta de Extremadura, Luis Millan
Vazquez de Miguel, en la que ademas de adjuntarle una foto-
copia de la fotografia del aguafuerte le explicaba las razones
por las que estaba llevando a cabo mi investigacién. No hu-
bo respuesta alguna, ni siquiera una carta de cortesia.

En la Hemeroteca Municipal de Madrid, durante bastantes
semanas estuve buscando informaciones que pudieran ayu-
darme en mis pesquisas. Me lei varias veces La Gaceta de
Madrid del afio 1784 y revistas de principios del siglo XX, in-
tentando encontrar algunas posibles pistas, pero no aparecia
ningun dato o noticia relacionada con el pez aerostatico de
Patifio.

Aparecen nuevas fuentes

Cuando ya estaba a punto de abandonar, la suerte o la
casualidad vino en mi ayuda. Fue la colaboracién de un fa-
miliar mio, José Antonio Espada Belmonte, que era entonces
el arquedlogo del Ayuntamiento de Coria y a quien le habia
comunicado mis investigaciones. Me envié unas fotocopias
de dos paginas de unos documentos italianos que se en-
cuentran en el Palacio de los Duques de Alba en Coria, en
las que aparecen reproducciones del supuesto vuelo de José
Patifio y unos breves comentarios. Me envié posteriormente
fotocopia de la pagina 776 del libro El parecer de un dean,
cuyo autor era Domingo Sanchez Loro y editado por las Pu-
blicaciones del Movimiento en Caceres en 1959-1962. En
esta Ultima, citando a un articulo de Vicente Paredes Guillén
titulado «Prioridad de Plasencia en la Aviacién», publicado en
Revista de Extremadura, se dice que:

«En la exposicion aerostatica de Francfort se exhibid
el aguafuerte, existente en la Biblioteca Nacional de
Paris, que reprodujo la revista de aerostacion lluzlrieste
Aeronautacion Milleilungen y la espafola Blanco y Ne-
gro en el nimero 998 (miércoles, 22 de junio de 1910),
figurando un pez, con el nombre de pez aerostatico,
en el que don José Patifio (Patinho), dicen se elevé en
Plasencia de Extremadura y atravesd, surcando los
aires, el rio Alagén y descendié con felicidad en las
cercanias de Coria, al declinar la tarde de uno de los
primeros dias de marzo de 1784».

Semanas después localicé el articulo de Vicente Paredes
Guillén en el numero del 15 de junio de 1910 de la Revista
de Extremadura. Efectivamente, el autor comenzaba dicho
articulo con el parrafo citado anteriormente y continuaba di-
ciendo:

«D. Enrique de Arillaga, desde el Parque Aerostatico
de Guadalajara, deseoso de encontrar pruebas de que
en Espafa volaron los hombres la primera vez, escribi6é
en 10 de febrero de 1910 a don Vicente Gomez, Secre-
tario del Ayuntamiento de esta ciudad de Plasencia, en
que tantas cosas extraordinarias acaecen y han acae-
cido, para que buscase o mandase buscar en el Archi-

vo del Ayuntamiento algun documento oficial
relacionado con la Aviacion de don José Patifio; don
Manuel de Saralegui y Medina manifest6 los mismos
deseos en un articulo que publicé en el numero ya ci-
tado de Blanco y Negro. Por lo que con respecto a la
verdad de que don José Patifio hizo el viaje de Plasen-
cia a Coria en su pez aerostatico el ailo 1784, procura-
remos reunir todas las noticias que puedan contribuir a
probarlo».

Un pez, con el nombre de pez aerostatico, en el que don José, dicen se elevo
en Plasencia de Extremadura y atraveso, surcando los aires, el rio Alagon
y descendio con felicidad en las cercanias de Coria, al declinar la tarde de
uno de los primeros dias de marzo de 1784 Patifio. Articulo de Manuel de
Saralegui y Medina, revista Blanco y Negro en el numero 998 (miércoles,
22 de junio de 1910)

Continta Vicente Paredes enumerando a diversos precur-
sores o inventores de algunos tipos de globos, como el fraile
portugués Bartolomé Gusmao, Galien, Cavendish, Charles
y Robert, Pilatre de Rozier y d’Arlandes y Blanchard, para
decir:

«En septiembre del afio 1784, el duque de Orleans,
acompanado de Robert, se elevd en un globo cuya
barquilla iba provista de remos y de un timén; pero
don José Patifio, en su Pez Aerostatico, provisto de
remos y tripulado por tres personas, hizo ese viaje feliz
de Plasencia a Coria en primeros de marzo del mismo
afo 1784, en que se elevd el duque de Orleans, dan-
dole la direccién que quiso para ir de una a otra ciu-
dad. Si esto fue verdad, Patifio fue el primer aviador y
Plasencia la primera ciudad a la que se debe el honor
de la prioridad, porque el primer viaje que hizo Lunardi
en septiembre de 1784, le hizo sin rumbo fijo, asi co-
mo los de Edimburgo y Glascow y el que emprendié
desde Madrid en enero de 1784; don José Patifio hizo
su viaje aéreo medio afio antes que el primero de Lu-



nardi, pero con rumbo fijo de Plasencia a Coria; pre-
cediendo diez meses a Blanchard y al doctor Jeffries,
que en enero de 1785 intentaron atravesar el Canal de
la Mancha, y precedi6 a los intentos de la direccion de
los globos menos pesados que el aire y a las maqui-
nas voladoras, mas pesadas.

Por los afios del 1784 la aerostacion ocupaba con
gran ardor a los sabios y al vulgo de Europa, y no es
de extrafar que un don José Patifio, del mismo nom-
bre que el teniente general, intendente de la provincia
de Extremadura en el afio 1711 y en algunos afios su-
cesivos, segun los libros de Acuerdos, o sea de actas
del Ayuntamiento de Plasencia, hiciera el viaje a Coria,
atravesando por los aires el rio Alagén, tripulando con
otros dos su aparato de semejanza al pez espada, que
figura en el dibujo al aguafuerte existente en la Biblio-
teca Nacional de Francia, enviado a la exposicién ae-
rostatica de Francfort; pero de la certeza de este viaje
no he podido encontrar ningun documento oficial
comprobante; solamente he visto el libro de Acuerdos
del Ayuntamiento... Tampoco se sabe si el viaje, repre-
sentado en el grabado, fue como copia real del que se
hiciese de Plasencia a Coria, pasando el rio Jerte y el
Alagén, o de una a otra ciudad pintadas en el escena-
rio del Teatro del Hospital de las Llagas, en el que ma-
nejasen con cuerdas la maquina que figuran conducir
los tres tripulantes moviendo los remos y la cola; de
los cuales no es posible que fuera uno el intendente
que fue de Extremadura en el ano 1711, don José Pa-
tifio, porque en 1784 no podia tener menos de 98 afios
y pudiera ser otro, que ni aun pariente suyo fuera,
pues llamandose Patifio seria oriundo de Portugal; co-
mo no sabemos si se le llamaria asi en el caso de que
el grabado existente en Francia procediese de la ilus-
tracion del articulo que el vizconde de Villarinho de
San Roman publicé sobre aerostaciéon en la Revista
Universal Lisbonense por los afios de 1843, cuya pro-
cedencia no me ha sido posible conocer hasta ahora.
Esto es lo que por aca sabemos del asunto. Los lecto-
res juzgaran».

Vicente Paredes vuelve a citar al portugués Bartolomé
Gusmao, pues, el 8 de agosto de 1709, este en la Casa de
Indias de Lisboa, presenté al monarca portugués Juan V su
globo. Ante los asombrados ojos de la corte, se elevé varios
metros del suelo, recibiendo los elogios de los presentes,
quienes le apodaron el cura volador, aunque el nuncio del
Vaticano en Lisboa vio en la demostracién una excusa per-
fecta para acrecentar sus recelos hacia los jesuitas: Gusmao
era «socio del diablo». Por ello tuvo que escapar de la Inqui-
sicion refugidndose afios mas tarde en la ciudad espafiola de

Cuadro al 6leo que se conserva en el Museo Paulista de Brasil que repre-
senta la demostracion aerostatica de Gusmao ante la Corte del rey Juan V
de Portugal

Toledo, donde fallecio en 1724, siendo enterrado en la iglesia
de San Roman. El 26 de junio de 1966 fueron entregados
a un representante del Parlamento de Brasil los restos del
insigne inventor, conservandose en el Archivo Municipal de
Toledo el acta de la exhumacion.

Con el dato del numero de la revista Blanco y Negro, que
correspondia al 9 de abril de 1910 y en su péginas 21 y 22,
encontré el articulo, referente al vuelo de José Patifio y que
firmaba Manuel de Saralegui y Medina, en el que aparecia
una fiel reproduccién del grabado de Chereau bajo un titulo
en aleman: «Aus der Geschichte der Luftschiffahrt» y debajo
un subtitulo en espafnol, «Un Precursor». Dada la gran impor-
tancia de este articulo, se resume a continuacién. Saralegui
comienza recordando sobre el desconocimiento y el olvido
nacional de la parte que indiscutiblemente nos pertenece en
los descubrimientos que se han venido realizando en el mun-
do alo largo de la historia. Mas adelante continda diciendo:

«La casualidad, por intermedio de mi entrafiable ami-
go el ilustre ingeniero Sr. Sesé, pone hoy a mi alcance
un nuevo y fundamental apoyo de la tesis que defien-
do, tan curioso por su naturaleza, como interesante
por su oportunidad, y del cual son los extranjeros, al
parecer, Unicos conscientes depositarios, y los ex-
tranjeros, también, generosos divulgadores, a quienes
debemos merced.

Fechado en 1784, existe en la Biblioteca Nacional de
Paris un curiosisimo grabado al aguafuerte, del cual
nos complacemos en ofrecer a los habituales lectores
de Blanco y Negro una exacta reproduccion fotografi-
ca, de cuyas primicias somos deudores a un ilustrado
periddico aleman.

Refiérase tan bella estampa a la ascension que se
supone hecha en el mencionado afio de 1784, por un
aviador llamado José Patifo, quien tripulaba un extra-
Ao dirigible que aparece bautizado con el nombre de
pez aerostatico, pez que se elevé en Plasencia, de Ex-
tremadura, y atraveso, surcando los aires, un espacio
de mas de doce millas, para descender con felicidad
en las cercanias de Coria, al declinar la tarde de uno
de los primeros dias del mes de marzo».

En la estampa, perfectamente clara y detallada, aparece el
fantastico volador afectando, con toda propiedad y exacti-
tud, la forma del pez espada; va tripulado por tres hombres,
de los cuales, uno maneja con ayuda de un juego de diver-
sos guardines, los timones de direccion, tal vez horizontal y
vertical, que fingen ser la cola del pescado, y sobre su lomo
y a horcajadas, bogan los otros dos, a remos paralelos, si-
mulando —supongo yo— con tales palancas, el motor que
deberia funcionar, constituyendo, el secreto del sistema en el
hueco interior del artefacto.

Probable es que en los archivos municipales de Coria
o de Plasencia se conserven, universalmente desconoci-
dos, documentos que den noticias circunstanciadas de un
acontecimiento tan sefalado y memorable; y no me parece
desatinado el esperar —ya que hoy por hoy no puedo hacer-
lo personalmente— que alguna persona curiosa y culta de
aquellas poblaciones emprenda la inteligente rebusca que
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yo con gusto emprendiera, ansioso de confirmar, en honra
de la Patria, la prioridad que en el dificil problema de la na-
vegacion aérea supone, a no dudar, la ingeniosa tentativa de
Patifio y de sus dos arriesgados compafieros.

Cierto, ciertisimo —como dice muy bien el peridédico ale-
man mas arriba mencionado— que el que sabe cuan a me-
nudo y con qué facilidad, aun en nuestros dias, es propenso
el hombre a trocar y entremezclar sus hechos reales con sus
buenos deseos, no vera con ojos del todo crédulos el fantas-
tico pez volador de que él mismo ha sido heraldo; pero cierto
y mas cierto todavia que aun dando por hecho el que la as-
cension de Patifo no se haya en efecto realizado, y aun de-
jando su mérito reducido a la imaginaria concepcién del
aparato volador y al vislumbre inteligente del dominio del ai-
re, justo de toda justicia es reconocerle como inventor de al-
go util que tal vez no llegd a perfeccionarse, contrariando las
previsiones del genio, por defectos o deficiencias del medio
que constituian las circunstancias cientifico-industriales con-
temporaneas, y justo honrarle como a un verdadero precur-
sor, pues que abarcé todos sus aspectos de la
complicadisima navegacion aérea, que es el problema de ac-
tualidad que mas nos preocupa y nos distrae, ya que no sin
solida razén dijo sabiamente el Sr. Echegaray en su erudito
estudio sobre los submarinos, que: «Los inventores no pue-
den realizar imposibles. Acuden a la Ciencia; pero si la Cien-
cia no ha realizado descubrimientos que el inventor pueda
utilizar, su idea carecera de base. Acuden a la Industria; pero
si la Industria no ha domado suficientemente la materia, el in-
ventor no podra dar cuerpo a su invencion».

Incontestables afirmaciones que ayer como hoy, y hoy
como siempre, han de sintetizar los limites de las iniciativas
humanas con relaciéon al momento histérico en que se ori-
ginan, y los cuales es natural ambicién ir dilatando, lenta y
fatigosamente, en direccién a la verdad suprema, que lenta,
muy lentamente también, va rindiendo a la investigacién de
las criaturas, con cada jiron del velo que la envuelve, un ma-
ravilloso destello de la sabiduria de Dios.

La Revista Emporium

De nuevo volvi al mismo documento donde comencé mis
investigaciones, al articulo de Mundo Gréfico, ya que Gon-
zélez Fiol afadia otras pistas por mi no exploradas anterior-
mente. Era la referencia que hacia a la revista Emporium que
mencioné con anterioridad, publicada en 1909 o0 1910 y en
la cual, al parecer, un investigador de la historia de la ae-
rostacion, George A. Simonson, habia publicado un articulo
que aludia al pez aerostatico de José Patifio. Tardé varios
afios en encontrar la revista, pero al final la localicé, y publi-
cado en italiano estaba el articulo buscado, que se titulaba:
«| Precursori dell’Aviazione: Un Pesce Aerostatico nell'anno
1784», Seria en diciembre del afio 2011 cuando me puse en
contacto con nuestro agregado de defensa y aéreo en Roma,
coronel Francisco Luis Pérez-Flecha Diaz y le solicité si po-
drian traducirme el articulo de Simonson. Muy amablemente
atendié mi peticion y a los pocos dias me lo remitié por co-
rreo electrénico. Este es el texto del citado articulo:

«Cuando se debate en la literatura cotidiana en rela-
cioén con el puesto que ocupara el globo en la batalla
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Imagen existente en el Museo de la Fotografia de Paris del Vuelo del Pez Aerostatico. El aparato cruza el rio Alagon, que pasa por Coria, cuyo Castillo puede
verse a la izquierda y a la derecha se encuentra la ciudad de Plasencia. Al pie del agua fuerte puede leerse: «Pez aerostdtico salido de Plasencia, ciudad
espariola situada entre las montarias, y guiado por José Patinho hasta la ciudad de Coria, en la orilla del rio Alagon distante doce leguas, el 10 de marzo de
1784». Debajo reza la siguiente inscripcion: «En Paris, hecho por J. Chereau calle de ST. Jacques pasada la Fuente de St. Severin de las dos columnas

n.°257». Imagen archivo del Centro Cartogrdfico y Fotogradfico del EA (CECAF)
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del futuro, y los mas extravagantes vaticinios sobre la
conquista del aire, nacidos de la imaginacién de Julio
Verne parecen hacerse realidad, es natural que nos
parezcan modestos los progresos alcanzados por los
aeronautas del pasado.

La historia del globo (se trata del globo moderno)
comienza con la importante invenciéon de Montgolfier,
pero muchos afios antes, la curiosidad humana fue
despertada a propésito del problema de las maquinas
volantes; posiblemente sea a los omnipotentes chinos
de la antigliedad a los que la civilizacién le debe los
Ultimos triunfos de la navegacion aérea.

Recordamos que una altisima autoridad inglesa de-
claré recientemente como los chinos conocian hasta
el mecanismo del tassametro (medidor de distancia)
que corresponde al “measure mile-drumchariot” de los
orientales. Sin insistir sobre esta interesante anticipa-
cion, reiteramos que recién nacido el espiritu cientifico,
éste se ocupd de la aviacion. Es conocido como Leo-
nardo da Vinci (citaremos solamente a este cientifico
del siglo XIV) fuera un gran ingeniero, ademas de gran
artista, y como concibio la idea del paracaidas. Para
ilustrar su estudio de la aviacién, vale el hecho, que
habiendo sido encargado de realizar maravillas cuando
Luis Xl hizo su entrada en Milan, Leonardo exhibid,
entre otras curiosidades, pdjaros artificiales que vola-
ban automaticamente».

Pero no solamente los habitantes del reino del aire fueron
precisamente estudiados por el primer constructor de ma-
quinas volantes. El reino marino nos proporciona lecciones
no menos preciosas, habiendo inspirado a los aeronautas
los mas ingeniosos medios para volar. Existe una reliquia de
la aviacion primitiva, plasmada de la realidad, un aguafuerte
conservado en el Gabinete de Fotografias de la Biblioteca
Nacional de Paris, que contiene una maravillosa serie de es-
tampas francesas ilustrando la evolucién del globo. La leyen-
da escrita bajo el aguafuerte, dice asi:

«Pez Aerostatico, que volando desde Plasencia, ciu-
dad espafola situada entre montafas, y guiado por
D. Joseph Palinho, llegd hasta la ciudad de Coria, a
orillas del Aragon, distante 12 leguas, el 10 de marzo
1784».

Como tantas otras noticias publicadas por J. Chereau, la
escena reproducida era primitivamente una acuarela. Su pa-
recido a los disefios chinos y japoneses coloreados, supone
una curiosidad artistica. Mientras que el paisaje extrafio pa-
rece ser completamente inventado, el pez mismo esté cons-
truido a imitacion de una verdadera maquina volante, visto
que se efectud una ascension mas tarde en Inglaterra con
un pez semejante, y que de este vuelo, que podria referirse
igualmente al sujeto de nuestra ilustracidon, poseemos la na-
rracidn de un contemporaneo, e impreso en el periddico de
Liverpool del 23 enero 1790 (The Liverpool and Lancashire
Weekly Herald), el cual narra:

«Hace algun tiempo, cierto sefior Asgill, vecino de
Byle Common presso Wooler , concibio la idea de un
medio que le permitiese dirigir a su antojo su globo.
Probd un sistema de velas, después un sistema de
alas, sin éxito.

Entonces, considerando el aire como un fluido, e ins-
pirandose en la forma de moverse de los peces, que
nadan incluso contra corriente, construyd una maquina
a la que le dio forma de pez.

Lo he visto ayer sobre la maquina, situado en el cen-
tro de gravedad, realizar un vuelo. EI mecanismo in-
terno que pone en movimiento las alas y las velas y al
mismo tiempo permite al aeronauta modificar la direc-
cién, es la méas maravillosa cosa del mundo.

El tiempo estaba en calma. El aeronauta, una vez
rellena de gas su maquina, alzé el vuelo con la maxima
facilidad. El espectaculo del enorme monstruo que se
deslizaba a través del espacio, moviendo la cola y en-
filando en todas direcciones con toda la apariencia de
un ser vivo, era estupendo.

Después de permanecer cerca de media hora en el
aire, maniobrando con maestria el globo, sin elevarse
mas de 150 metros y posiblemente descendiendo hasta
el nivel del suelo, noté alguna irregularidad del mecanis-
mo y retornd al punto exacto del cual habia partido».

Comparando el pez aerostatico del grabado con aquel
descrito en la narracién del residente de Wooler, sefor Asgill,
nos atrevemos a decir que es imposible albergar alguna du-
da, que se trata de la misma maquina, la cual parece haber
sido probada primeramente en Espana y después en Inglate-
rra. Observemos que los dos puntos extremos entre los que
Patifio condujo su globo, estos son Plasencia y Coria, estan
situados en la provincia de Caceres en Extremadura.

El testimonio iconografico que el aguafuerte francés nos
ofrece, esta indirectamente confirmado por aquel especta-
culo que presenciaron los ingleses. Deducimos que nuestros
antepasados estaban mucho mas adelantados en el arte de
la navegacién aérea, que hasta la fecha habiamos creido.

Retornamos ahora a la discusion sobre el vuelo de Patifo.
Supera nuestras propias expectativas y creencias que ha-
ya podido usar una maquina de construccién tan primitiva,
después de la invencion del globo. Pero este fendbmeno pa-
raddjico se explica, si comprendemos que la nueva creacién
de Montgolfier reemplazé a las maquinas mas antiguas de
aviacion, de forma gradual. Durante el periodo de transfor-
macion, esto es del 1783 al 1784, se pudieron observar los
mayores contrastes en sus formas.

La pintura, como los grabados contemporaneos, nos per-
mite apreciarlo. Los artistas no han homenajeado solo al
iniciador del globo moderno. El pintor francés Jean Antoine
Watteau, glorificd la ascension de Blanchard en Lille, a cuyo
efecto estan consagrados dos cuadros, localizados en el
museo de la ciudad. (Watteau fue uno de los grandes genios
del ultimo barroco francés y del primer rococé. Se le atribuye
la creacion del género de las fétes galantes (fiestas galantes):
escenas de cortejo amoroso y diversiones, con un encanto
idilico y bucdlico, bafiadas en un aire de teatralidad, reflejo
de la vida cortesana que busca artificialmente un contacto
con la naturaleza y que serian imitadas por otros conocidos
pintores). Igualmente lo haria Francesco Guardi', el célebre
paisajista veneciano, que nos muestra el globo de Zambec-
cari, otro discipulo de Montgolfier, en una fascinante pintura,
que ahora adorna el Museo de Berlin. Giovanni Zambeccari,
que efectud su vuelo en Venecia casi al mismo tiempo que
Patifio en Espafia, embarcé en un punto opuesto de la lagu-
na respecto a la Plaza de San Marcos desplegando la ban-
dera de San Marcos, que por primera vez en la historia de
la Republica fue victoriosamente lanzada al espacio. Y narra
que el entusiasmo de los venecianos fue frenético.

«Colmaron de honores al héroe que habia conquis-
tado el aire, y para conmemorar su triunfo, hicieron
acufiar una medalla®».

George A. Simonson

La publicacién alemana donde apareci6 la referen-
cia al pez aerostatico

La mayoria de las fuentes que habia consultado menciona-
ban que en una publicacién alemana fue donde se presenta-

' Vea la monografia del autor: Francesco Guardi (Methuen & Co. London), p. 57.

2 Vea POMPEO MOLMENTI, La historia de Venecia, vol. lll: «La decadencia»,
pag. 209.
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ba la reproduccién del aguafuerte de la Biblioteca Nacional
de Paris, pero ninguna citaba el nombre de la misma; bueno,
excepto una, la Revista de Extremadura, donde se publicé el
articulo de Vicente Paredes Guillén. Pero la cita era errénea,
pues la llamaba /luzirieste Aeronautacion Milleilungen. Con
este titulo no pude localizar, ni siquiera en Internet, dicha pu-
blicacién. Por ello y para salir de dudas y conocer el nombre
correcto e investigar qué referencias se hacian en la publica-
cién alemana sobre el pez aerostatico, me puse en contacto
con el teniente coronel del Ejército del Aire, Rafael Montea-
gudo Coma, entonces agregado adjunto de Defensa y agre-
gado aéreo en Alemania.

Cartel de la exposicion aeronautica (ILA) de Frankfurt de Meno (am Main)
de julio/octubre de 1909

Nuestro agregado aéreo me contestd con cierta celeridad,
informandome de que el nombre correcto de la publicacién
era lllustrierte Aeronautische Mitteilungen y que el nUmero de
la misma era el 17, de fecha 25 de agosto de 1909. Una gran
parte de su contenido estaba dedicado a la ILA (Internatio-
nale Luftschiffarht-Ausstellung o Exposiciéon Aeronautica In-
ternacional), que habia comenzado en la ciudad de Frankfurt
del Main a principios de julio y duraria hasta finales del mes
de septiembre de dicho afio.

En el citado niumero de la revista aparecia un destacado
articulo del doctor Alfred Berg con el titulo «La Seccion His-
torica en la Exposicién Aeronautica Internacional de Frankfurt
del Main», donde el autor hacia una descripcién de la citada
Secciodn, asociandola a un breve recorrido sobre la historia
de la aerostacién, pero solamente hasta el afio 1900, fecha
que habia sido fijada por los organizadores de la Exposicion
como limite para ser incluido en la Seccion Historica.
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En la pagina 745 del citado nimero 17 de la revista hay
una fiel reproducciéon en blanco y negro del pez aerostatico,
con el siguiente pie: «El Pez Aéreo de Don Joseph Patinko
en Plasencia en Espafia en 1784». En el texto del articulo
solamente se vuelve a mencionar dicho vuelo en su ultimo
parrafo cuando el autor termina diciendo: «Hemos llegado
al final de la Guia del Departamento Historico, publicada
por el sefior Wahl y por el Doctor Liebmann, sobre todo te-
niendo en cuenta que nos hemos dejado llevar por ella du-
rante este recorrido. Esta Guia sera una obra magnifica
para cualquier biblioteca. Las diez ilustraciones incluidas se
refieren al pez aerostatico de Don Joseph Patinko, a la Bar-
ca Volante de Gusmao, la Canoa Aérea de Blanchard, los
intentos de volar del austriaco Degens y del sastre aleman
Berblinger y también a otros eventos interesantes de la His-
toria de la Aviacién. La portada de esta Guia recoge el pro-
yecto de Gusmao vy ello con una intencion especial, ya que
gracias al teniente coronel Hermann Moedebeck, se inau-
guré el Departamento Histérico, el 8 de agosto de 1909,
justamente cuando hacia 200 afos del intento de vuelo de
Gusmaon».

Guia del Departamento Historico de Frankfurt de Meno (am Main). Exposi-
cion de la Aviacion Internacional ILA, 1909

Efectivamente, en la mencionada Guia del Departamento
Histoérico o Fihrer durch die Historische Abteilung, en su pa-
gina 7 aparece también otra reproduccién del aguafuerte del
pez aerostético de la biblioteca parisina, con el pie.

Mas adelante hay un parrafo entre el final de la pagina
5y el principio de la 6, cuya traduccion dice: «Igualmente,
ha intentado el arte, en todos los tiempos, resolver el pro-
blema de la representacidon de las personas cuando estan
volando, con los medios que tenian a su alcance. Se puede
recordar a Alberto Durero y a Francisco de Goya (n.° 6).
También la interesante hoja del sitio de Plasencia pertenece
aqui (n.° 7)».
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Revista alemana de aviacion. Articulo sobre el ILA de Berlin, 25 de agosto

de 1909 (sellada a 30.sept. 1910)

Tanto en la revista citada como en la Guia de la Seccién
Histérica, cuando se trata la historia de la aerostacién, se
pasa directamente del aerostato de 1709 de Bartolomé
Gusmao a los hermanos Montgolfier, a Pilatre de Rozier y
Blanchard. Ello pudiera indicar que las referencias al pez ae-
rostatico de Patifio solamente han sido consideradas como
si se tratase de una interesante reproduccion de un cuadro o
aguafuerte muy artisticos. Sin embargo, no realizan ninguna
critica o comentario sobre si fue una realidad o tan solo la
inspiracién de su autor en un momento dado.

La ausencia de pruebas documentales en los archivos no
deben arrebatar un apice de mérito a este antiguo grabado
que nos muestra una original maquina voladora obra de un
espafol. Como referencia, aqui también cabria recordar a
modo de reflexion la inspiracidn cientifica a la que se referia
George A. Simonson, en su articulo de la revista Emporium,
refiriendose al «recién el espiritu cientifico [...] que inspird
a Leonardo da Vinci (y por qué no a nuestro José Patifio).
El reino marino nos proporciona lecciones no menos pre-
ciosas, habiendo inspirado a los aeronautas los mas inge-
niosos medios para volar. Existe una reliquia de la aviacién
primitiva, plasmada de la realidad, un aguafuerte conserva-
do en el Gabinete de Fotografias de la Biblioteca Nacional
de Paris».

El autor, como buen extremefio, no se rinde a las dificul-
tades y seguira perseverando en sus investigaciones, por lo
que espera algun dia poder demostrar que el vuelo de José
Patifio fue una realidad.
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La compra del dirigible Espaia y los
primeros ensayos en Francia

JAIME DE MONTOTO Y DE SIMON
Coronel del Ejército del Aire (Retirado)
Miembro de nimero del CASHYCEA

Antecedentes

En 1902, el gran ingeniero espanol Leonardo Torres Que-
vedo presentd en las academias de ciencias de Madrid y
Paris el proyecto de un nuevo tipo de dirigible no rigido que
solucionaba el grave problema de suspension de la barquilla
al incluir un armazoén interior de cables que, por efecto de la
presion interior, formaban el equivalente a una viga armada
metalica de seccién triangular, pero sin su peso. El conjunto
de cables proporcionaba al dirigible la rigidez necesaria, pero
cuando se desinflaba se volvia totalmente flexible para facili-
tar la recogida del dirigible sin necesidad de abrigarlo en un
hangar.

En 1905, con ayuda del capitan de Ingenieros Alfredo Kin-
delan Duany, Torres Quevedo dirigié la construccion del pri-
mer dirigible espafol en las instalaciones del Servicio de
Aerostacion Militar del Ejército, creado en 1896 y situado en
Guadalajara. La construccién finalizé con gran éxito, y el
nuevo dirigible realizé numerosos vuelos de exposicion y
prueba.

14

El dirigible de Leonardo Torres Quevedo en el Parque Aerostatico de Gua-
dalajara, en 1906. Postal de la época. Cortesia de Jean-Pierre Lauwers

Desgraciadamente, un incidente entre Kindelan y Torres
Quevedo por la paternidad del dirigible y la importancia de
cada uno en su disefio y construccion les enfrento irremedia-
blemente. El incidente, que fue magnificado por la prensa,
exacerbo los animos y provocé la ruptura entre Torres Que-
vedo y el Cuerpo de Ingenieros Militares, como se describe
en el articulo de Francisco A. Redondo y Francisco Gonzalez
de Posada “Leonardo Torres Quevedo y el Servicio de Ae-
rostacion Militar”, publicado en Aeroplano n.° 28, que narra
este incidente, profundiza en el tema y concreta datos sobre
la patente. A raiz de este profundo desacuerdo entre Torres
Quevedo y el Cuerpo de Ingenieros Militares, se suspendie-
ron las pruebas oficiales del dirigible Torres Quevedo, previs-
tas para el mes de septiembre de 1908.

A raiz de esta ruptura, Torres Quevedo entré en contacto
con la compafia francesa Astra, fabricante de dirigibles, que
compré la patente con una cesién de derechos extendida a
todos los paises excepto para Espafa, pues Torres Quevedo
queria posibilitar asi la construccién del dirigible en nuestra

an-Plerre Lanwers

L'ASTRA-TORRES
QU1 ACCOMFPLIT DE BOMBREUX B

14
Editfon du FRED HUTERINSEN

El Astra-Torres del ejército francés en las grandes maniobras del Este, en
1911. Edicion de la imagen, Pneu Hutchison



patria. Asi sucedié que, a partir de 1913, se empezasen a fa-
bricar dirigibles Astra-Torres para el Ejército francés y la Ro-
yal Navy britanica, que obtuvieron memorables éxitos en las
grandes maniobras francesas y que posteriormente se con-
firmarian durante la Primera Guerra Mundial.

El Astra-Torres modificado en el campo de Chdlons en 1912, en pleno vira-
Jje. Postal de la época. Imagen, Dick Settle

El Astra-Torres n.° XIV para la Royal Navy britanica (HMA n.° 3 o His Ma-
Jesty's Airship n.° 3)

La decision de adquirir un dirigible para las
operaciones en Marruecos

primeros de 1908, un grupo de senadores formado por

los Srs. Rodriganez, Salvador, Pulido y Pormondo y el te-
niente coronel Peregrin, también senador, y presidida por el
general de Infanteria Agustin Luque y Coca, senador vitalicio,
promovieron una enmienda al presupuesto del Ministerio de
la Guerra para aquel afo, para incluir una partida de 300.000
pesetas con las que adquirir un dirigible para las operaciones
en Marruecos, especialmente en la Comandancia General de
Melilla. La propuesta fue aprobada por el Gobierno presidido
por Antonio Maura y Montaner, en el que el ministro de la
Guerra era el teniente general Fernando Primo de Rivera y
Sobremonte, marqués de Estella.

Una vez aprobada la propuesta, el general José Marva y
Mayer, jefe de la Seccidn de Ingenieros del Ministerio de la
Guerra, solicito el envio de una comisién, que estuvo com-
puesta por el coronel Pedro Vives y Vich y el capitan Alfre-
do Kindelan Duany, que viajaron a Francia, Gran Bretafna,
Alemania e ltalia para estudiar las posibilidades militares de
los dirigibles y los aeroplanos. Como resultado de su viaje
redactaron una memoria en la que se recomendaba la adqui-
sicién de un dirigible aleman, tipo Parseval, de 4.000 m? de
capacidad, como el material mas indicado para las necesi-
dades y circunstancias de la campafa en Marruecos. La me-
moria fue remitida al ministro de la Guerra con un oficio de

fecha 27 de abril de 1909. El Gobierno recibioé la propuesta,
pero de momento no dio orden de adquirir ningun dirigible.

No obstante, después de los sucesos de julio de 1909, con
las tragicas derrotas, primero de la columna del coronel Alva-
rez Cabrera y luego, en el Barranco del Lobo, de la Brigada
de Cazadores de Madrid, al frente de la cual murié el gene-
ral Pintos, debidas fundamentalmente al desconocimiento
de la orografia del terreno préximo a la plaza de Melilla y a
la carencia de informacién sobre la fuerza y posiciones del
enemigo, se decidié enviar rapidamente una compania de
globos reforzada y adquirir urgentemente un dirigible. Tal vez
esta urgencia es la que hizo que se adquiriese un modelo de
la casa Astra, del tipo que precisamente se habia quedado
anticuado al empezar a fabricarse los Astra-Torres, pero que
era mas barato y se podia entregar urgentemente, en lugar
del dirigible no rigido de la casa Parseval, que era la primera
opcion deseada y recomendada por Vives.

El dirigible recibié la denominacidn oficial de “Esparia” y
fue construido con urgencia en los talleres de la firma As-
tra en Meaux (departamento de Seine et Marne), al noreste
de Paris. La construccién finalizé en octubre de 1909. Para
los vuelos de prueba, que consistian en varias ascensiones
diurnas y una nocturna, siguiendo un circuito prefijado, asi
como una “demostracion de duracién” (prueba de autonomia
en vuelo) permaneciendo 10 horas en el aire, una prueba de
velocidad en vuelo en la que debia alcanzar los 12 m/s (43,2
km/h) y una ascensién a 1.500 m, acudieron en septiembre a
Meaux el coronel Vives, el capitan Kindelan y los cabos me-
canicos Gémez y La Tapia.

El Espana. Caracteristicas generales

| dirigible Espafa tenia 66 m de longitud, 12,66 m de

diametro y 4.200 m?® de capacidad de gas. Dentro de la
envuelta, de color amarillento, iba el ballonnet, un depdsito
auxiliar que se llenaba con aire a presién procedente de un
compresor accionado por el motor del dirigible; el ballonnet
se llenaba mas o menos de aire para mantener la presion
interna del gas hidrégeno a 5 kg/cm?. Llevaba en la cola cua-
tro globitos conicos, de 6’5 m de longitud que substituian,
“al parecer con ventaja”, segun la prensa de la época, a los
planos estabilizadores que llevaban otros dirigibles. Estos
planos ya se habian probado anteriormente con éxito en el
dirigible Colonel Renard de la misma casa Astra. De esta en-
vuelta colgaba una viga armada metalica de 35 m, en la que
iba la barquilla para la tripulacién con el motor y los mandos
de los timones. Esta estructura metalica de tubos de acero
pesaba unos 1.700 Kg.

Otros dirigibles del mismo tipo llevaban la viga que hacia
de quilla pendiente de una relinga o banda de amarre, que
rodeaba el globo hacia su mitad, pero en el Espana colgaba
de una red o conjunto de cordajes unidos a la envuelta a lo
largo de dos bandas de refuerzo que iban longitudinalmente
del morro a la cola del dirigible.

El motor era un Panhard et Levassor modelo 1909, de cua-
tro cilindros en linea, 2.500 centimetros cubicos y 110/140
CV, “maodificado y perfeccionado convenientemente” segun
la prensa de la época, que accionaba una hélice bipala de
madera de 6 m de diametro, situada en la parte delantera
del dirigible. El arbol de la hélice, de casi 9 m de longitud,
llevaba un engranaje desmultiplicador, que hacia que la héli-
ce girase a la cuarta parte de la velocidad del motor, a fin de
obtener su maximo rendimiento. El motor estaba refrigerado
por una bomba de agua y el radiador era de aluminio, al igual
que todas las tuberias del sistema de refrigeracién, para
reducir el peso. El arranque no se conseguia con un motor
eléctrico, sino con la ayuda de un juego de botellas de aire
comprimido.

Ademas de los globitos de la cola de la envuelta, llevaba
dos grandes timones de direccién en la cola de la barquilla,
cada uno de 4,5 m de altura y 2 m de ancho, formados por
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una estructura metalica revestida de tela; estaban acciona-
dos por un volante situado en el lado izquierdo de la cabina.
En estos dos timones verticales se pinté una gran bandera
espanola. Igualmente, llevaba dos estabilizadores horizon-
tales, también en la cola, y otros dos planos en la parte
delantera, que se podian accionar mediante dos volantes
independientes para que actuasen como timones de profun-
didad e hicieran elevarse o descender al dirigible. El dirigible
podia alcanzar una velocidad de 50 Km/h (14 m/s) con cinco
tripulantes a bordo, tenia un techo de 1.500 m de altitud y
una autonomia de 10 horas en el aire, aunque al principio se
hablase de 12 horas de autonomia.

La tripulacién habitual prevista era de un comandante de la
aeronave, dos pilotos y dos mecanicos, pudiendo llevar has-
ta tres pasajeros.

El hangar para las pruebas del dirigible era propiedad de
la Compagnie Génerale Transaérienne. Esta compania ha-
bia encargado recientemente cinco dirigibles a la compafiia
Astra, del tipo “crucero aéreo”, para popularizar el turismo
aéreo en dirigible; uno de los dirigibles seria de 7.000 m3 de
capacidad, otro de 5.000 m3® y al menos dos de 3.500 m3. El
hangar para el Esparia estaba en Beauval, junto a la peque-
fa ciudad de Meaux, cerca del campo de maniobras y de la
primera zona industrial de la ciudad, y era el hangar principal
de la Compagnie Génerale Transaérienne, que estaba cons-
truyendo otros siete hangares por toda Francia para poder
alojar a sus cruceros aéreos.

Las primeras ascensiones de prueba en Meaux

ntes de iniciarse las ascensiones de prueba, el Espana

ya empezé a sufrir la mala suerte que le acompanaria
durante todas sus pruebas en Francia. Durante la noche del
15 al 16 de septiembre, el dirigible, que se encontraba en
pruebas dentro del hangar, sufrié problemas en la envuelta;
por causa de la presién interna del gas, las cuerdas de la red
cortaron la envuelta del dirigible. Debido al tamafo de las
rasgaduras, el Espana perdié unos 2.000 m?® de gas, la mitad
de su capacidad, antes de que se pudiera controlar la pérdi-
da. El dirigible fue enviado a los talleres Astra de Paris para
Su reparacion.

En pocos dias el dirigible estuvo reparado y la primera
prueba en vuelo se llevo a cabo el 11 de octubre en Meaux.
Para esta prueba, en el dirigible iba el ingeniero Henry Kapfe-
rer, piloto de pruebas de la compafhia Astra, acompanado
por el coronel Vives y el capitan Kindelan, ademas de un me-
canico de la casa. Al menos esta primera ascension de prue-
ba resultd satisfactoria, pero debia ir seguida de varias mas,
algunas de las cuales ya no lo fueron tanto.

Por parte espafola, la tripulacion de pruebas la formaban
habitualmente el coronel Vives, el capitan Kindelan y el cabo
mecanico La Tapia. Por parte francesa solian alternarse los

El dirigible Esparia saliendo de su hangar por primera vez. Pau, Francia.
Imagen, MCU. Archivos Estatales
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ingenieros Henry Kapferer y Frédéric Airault; este ultimo era
en realidad un ingeniero de la Compagnie Génerale Trans Aé-
rienne y no de la casa Astra.

Primera prueba del dirigible Esparia, construido para el Ejército espariol.
Meaux-Seine et Marne, Francia. Foto Branger

El 11 de octubre de 1909, a las 5 de la mafiana, se elevo el
Espafa llevando a bordo a Kapferer como piloto, Airault co-
mo ingeniero y al coronel Vives y el capitan Kindelan como
encargados de controlar las pruebas en vuelo; también iban
tres mecanicos, un francés y dos espafoles, los cabos Go-
mez y La Tapia. El vuelo dur6é 35 minutos. El dirigible evolu-
cioné sobre Meaux y todo marché perfectamente.

Coronel Pedro Vives y el capitan Kindelan en la cabina del Esparia

El 21 de octubre por la mafana el Esparia volvioé a elevar-
se, para un corto ensayo en vuelo, esta vez bajo el mando
de Airault. Luego volvié a despegar a la 1 y 40 minutos de la
tarde. Efectud un viaje de 3 horas a una altitud media de 500
m, sobre Cressy, Lagny y Noisy-le-Sec, a pesar de un viento
“muy vivo”.

El 1 de noviembre, el Espafia efectud una nueva ascension,
evolucionando en la niebla durante una hora y media en los
alrededores de Meaux y pas6 dos veces sobre la ciudad,
aclamado por la poblacion.



El 2 de noviembre, el Esparia realizé una gran ascension
desde Meaux, evolucionando sobre Paris durante el vuelo de
5 horas exigido por el programa de recepcién del Gobierno
espafnol. A las 09:46 se elevd junto al hangar de Beauval,
cerca de Meaux. A bordo iban Airault como piloto, Vives,
Kindelan y dos mecanicos, Gémez (espanol) y Antoine (fran-
cés). El globo se dirigié directamente a Paris, a una velocidad
de unos 60 Km/h. Evolucioné sobre Montmartre y el barrio
de Batignolles, y luego continu6é sobre Courbevoie, Carriere-
sur-Poissy, les Mureaux y Mantes, donde evolucioné sobre la
ciudad y dio una vuelta alrededor de la catedral, antes de dar
media vuelta. El dirigible regresé a gran altura por Meulan,
Triel, Sartrouville, Paris (Montmartre), Le Raincy y Montfer-
meil. Aterrizé cerca de su hangar de Beauval a las 3, des-
pués de haber recorrido mas de 250 Km en 5 horas y 10
minutos, aproximadamente. El viaje se realiz6 sin ningun inci-
dente, a una altitud media de 400 m.

Dirigible militar espariol Esparia destinado a prestar sus servicios en Ma-
rruecos. Imagen Archivo Historico del EA (SHYCEA)

El ingenieo Airault, coronel Vives y capitan Kindelan (de izquierda a de-
recha) pilotando el dirigible Esparia. Imagen Archivo Historico del EA
(SHYCEA)

El accidente del 5 de noviembre de 1909

| 5 de noviembre, el Esparfia sufrid un serio accidente
cuando estaba a punto de finalizar sus pruebas; el ac-
cidente fue tan serio que se creyd que podia poner fin a la

El Coronel Vives y el capitan Kindeldn, en Beauval, con todo el equipo de
ingenieros y mecanicos de la casa Astra

Coronel Vives y el capitan Kindelan ante el hangar de Beauval con dos
sefioras y un grupo de ingenieros y mecanicos de la casa Astra. Imagen Ar-
chivo Historico del EA (SHYCEA)

carrera del dirigible. El Espafia se elevé a las 2 y 27 minutos
de la mahana con Airault como piloto y el coronel Vives y el
capitan Kindelan a bordo, para realizar un vuelo de prueba
de 10 horas de duracién; esta era una prueba de permanen-
cia en vuelo exigida por el gobierno espafiol como ensayo de
recepcion. El dirigible se estabiliz6 a 300 m de altura y, “du-
rante largo tiempo” estuvo evolucionando sobre el Parque
Aerostatico de Beauval, y después emprendié el recorrido
que debia efectuar. Como no querian efectuar un gran “raid”
en linea recta debido a la noche y a la bruma, evolucioné so-
bre el circuito Beauval — Triport — Meaux.

Pero cuando el Espafia ya habia efectuado la mitad del
vuelo previsto, “a eso de las ocho”, segun la prensa especia-
lizada, y el dirigible se encontraba cerca de Triport, la hélice
se pard. Segun las declaraciones de M. Airault, exactamente
a la 07:35, y cuando el Espafia se encontraba sobre el han-
gar de Beauval, «vimos como el morro del dirigible se do-
blaba y luego se rompia, el arbol de transmision se partia, la
hélice comenzaba a girar muy lentamente y luego giraba loca
a merced del viento. El accidente se atribuyé luego, segun la
casa Astra, a la rotura de ‘un croisillon de palier” (un cojinete
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axial del eje articulado de la transmision). El Espana se habia
convertido en un globo libre».

Segun el relato de Airault «<no se podia pensar en aterrizar,
porque el viento nos arrastraba a 40 Km/h, lo cual hubiera
permitido el aterrizaje de un globo esférico, pero hacia mu-
cho mas complicado el de un globo alargado, del tamafo del
Espana. Por tanto habia que dejarse llevar a la deriva, abri-
mos ligeramente las valvulas (para descender a unos 50 m
del suelo) y largamos la guide-rope (gruesa cuerda de freno y
guiado, larga y pesada, que los aeronautas dejaban caer
desde la barquilla para amortiguar el aterrizaje de un globo),
sin que ninguna persona de las que nos veian pasar, con
nuestra hélice girando accionada por el viento, tuviese la
idea de coger la cuerda. Pasamos por encima de Gonesse,
Ecouen, Saint-Leu y Meulan sin que el globo se encontrase
en peligro ni un solo instante. Finalmente, a las 09:59, el al-
calde de Frémainville, que se encontraba en el campo, cogi6
la cuerda-freno y pidié auxilio. Lentamente, sin sacudidas y
sin un choque, el dirigible se posé en el suelo».

La envuelta del Esparia después del accidente del 5 de noviembre de 1909

El relato del coronel Vives es muy similar: «<Todo iba bien.
El motor funcionaba perfectamente. Pero en el momento pre-
ciso en que nos dirigiamos al este, a eso de las siete, se
rompié una pieza de la hélice y el arbol de la misma se tor-
ci6é, deformando a su vez toda la viga armada. El viento era
violentisimo y no podiamos descender. Ademas la averia no
era peligrosa por el momento. Y nos dejamos llevar, como si
tripulasemos un vulgar globo sin motor alguno. Y cuando el
viento dejé de ser fuerte descendimos».

El Esparia habia sufrido la rotura del arbol de transmision,
que a su vez rompiod la parte delantera de la barquilla, que se

El dirigible Espaiia, momentos después de la seria averia que le obligo a
tomar tierra en Fremonville. Imagen Archivo Historico del EA (SHYCEA)
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El dirigible toma tierra, medio desinflado. La parte interior de la barquilla

colapsé. La hélice quedo girando loca, sin proporcionar al diri-
gible ninguna traccién en el aire. El Espana siguié navegando
como un globo libre, arrastrado por la corriente de aire, a una
altura de menos de 200 m. Soltando, como se ha dicho, un
poco de gas, descendieron paulatinamente a unos 50 m de al-
tura, “garreando” (arrastrando la cuerda-freno); al carecer de
mando sobre el dirigible, no se podia intentar forzar un aterri-
zaje debido a la fuerza del viento, que, como recalco el inge-
niero Airault, hubiera permitido el aterrizaje de un pequefio
globo libre, pero no el de un aeréstato de sus dimensiones. El
aterrizaje final en Frémainville (departamento de Seine et Oise)
a 85 Km de Meaux puso de relieve las “manos de maestro”
del piloto Airault, pero lo cierto es que el Esparia habia deriva-
do como un globo libre durante muchos kildmetros.

La quilla del Espaiia después del accidente Averia del Esparia en una de las
pruebas. Imagen Archivo Historico del EA (SHYCEA)

El dirigible habia aterrizado a pocos metros de la carretera
de Arvernes a Meulan, cerca de Frémainville, después de
haber volado a la deriva 82 Km desde su hangar de Beauval.
Como el viento se habia calmado, Airault, juzgando que no
habia peligro en sujetar el Esparia a fuerza de brazos, tele-
grafié a M. Edouard Surcouf, director general de la compafia
Astra. Surcouf llegd a la una y media, seguido rapidamente
por M. Deutsch de la Meurthe, presidente de la compania, y
M. Péan de Saint-Gilles. Tras el examen del Espana, se vid
que no se podia pensar en reparar el dirigible ni en regresar
con los medios de a bordo, por tanto, se decidié desmontar
el dirigible. La envuelta amarilla se desinfl6 y se colapso so-
bre el suelo, no lejos de donde ya se encontraban los estabi-
lizadores desmontados y el timén de direccién con el escudo
de Espana.



Se carg6 todo el conjunto sobre unos camiones y se le
transporté de nuevo al parque aerostatico de Meaux — Beau-
val para su reparacién y modificacion en los talleres de Astra,
que comenzaron inmediatamente las reparaciones nece-
sarias. Ni el motor ni la hélice ni la envuelta habian sufrido
dafios. Solo era necesario reparar la barquilla y cambiar el
arbol de transmisién (“arbre de couche” en la terminologia de
la época).

Mientras tanto, el coronel Vives y toda la comisién espa-
fola de recepcion regresaron por tren a Espana. Posterior-
mente, se transportd el Espafa de Meaux al campo de Pau
para aprovechar sus mejores condiciones meteorolégicas en
invierno, que ya habian empezado a disfrutar algunos pione-
ros de la aviacién, como Blériot, Tissandier y los hermanos
Wright, a los que precisamente habia visitado SM el rey D.
Alfonso Xlll en febrero del afio anterior.

Posteriormente, a primeros de 1910, como para demostrar
el perfecto estado del Esparfia después de sus reparaciones,
el dirigible efectué una breve ascension en Pau llevando a
bordo a una representacion de las sefioras miembros del
Stella (El aero-club femenino de Francia), invitadas por la ca-
sa Astra.

Preparacion de una posible escala en Vitoria,
cuando el dirigible volase de Pau a Guadalajara

| dia 3 de enero de 1910, el coronel Vives y el capitan

Kindelan, que se encontraban en Ceuta, posiblemente
buscando algun lugar adecuado para establecer la base del
Espanfa en Marruecos, emprendieron viaje con destino a Pau
para continuar las pruebas del dirigible. El miércoles 12 de
enero llegaron a Vitoria en el tren rapido de las ocho, pro-
cedente de Madrid. Se hospedaron en el hotel Quintanilla, y
durante unos dias, acompafnados por diversas autoridades
militares, estudiaron las posibilidades de realizar en Vitoria
una escala del dirigible Espafia, que preveian trasladar en
vuelo de Pau a Guadalajara una vez finalizadas las pruebas
de recepcién. Para asegurarse de que era posible la escala,
visitaron los campos de Lacua y Araca, para verificar la po-
sibilidad de posar el dirigible en ellos para repostar o para
efectuar reparaciones.

Después de su visita, Vives y Kindelan prosiguieron su via-
je, pero no en tren, sino en el automévil de Ricardo Augusti,
a fin de recorrer en él la carretera desde Vitoria a San Se-
bastian, el tramo mas dificil de la ruta. Al parecer se preveia
que el dirigible se dirigiese de Pau a Vitoria, antes de seguir
viaje a Miranda de Ebro y luego a Guadalajara. Se suponia
que llegaria hasta Vitoria siguiendo la carretera, de Vitoria a
Miranda seguiria la via del tren, y luego volveria a sobrevolar
la carretera hasta Guadalajara. También estaba previsto que
dos automdviles siguieran por la carretera la ruta del Espafa,
desde Pau hasta Guadalajara.

Mientras tanto, la compafhia de globos seguia en Melilla y
no regreso al Parque de Guadalajara hasta el 24 de enero.

Ya en los primeros dias de febrero de 1910 en Vitoria, se
daba por seguro que el Esparfa se trasladaria a Guadalajara
en vuelo, sobrevolando la carretera de San Sebastian a Vi-
toria. Por este motivo el alcalde de Vitoria, Sr. Serdan, envié
un telegrama a su colega de San Sebastian, rogandole que
le avisase oportunamente cuando el dirigible saliera de San
Sebastian, para poder preparar la llegada del Esparia.

Como primera medida, estaba previsto que dos funciona-
rios municipales subiesen a la torre de la catedral de Vitoria
y agitasen grandes banderas para avisar a los vitorianos
de la proxima llegada del dirigible. Como se esperaba que
el dirigible tendria que efectuar una escala en Vitoria para
reabastecerse, hubo que prever dénde se almacenaria la ga-
solina para el motor, el hidrégeno que podia ser necesario si
la envuelta del dirigible sufria una pérdida y la grasa especial
para las partes mecanicas.

Estaba previsto realizar una serie de senales desde el suelo
al dirigible consistentes en una serie de toques de corneta,
trompa o cuerno que llamarian la atencién para senalar una
gran “T” blanca pintada en el suelo y se prenderia una ho-
guera de paja con mucho humo que informara a los tripulan-
tes de la direccion del viento.

Como sefiales desde el dirigible a tierra, una bandera roja
en la parte posterior del suelo de la barquilla indicaria que el
dirigible iba sin gobierno. Un solo toque de sirena muy largo
indicaria que el dirigible solicitaba auxilio, que se le podria
prestar agarrando la guide-rope y amarrandola a algun arbol
u objeto adecuado. En cambio, varios toques muy largos sig-
nificarian que el Espafia pasaba de largo; y si fueran tres se-
fales largas y tres cortas, alternadas y repetidas, que el
Esparia retrocedia a la escala anterior.

Reportaje de las pruebas del Esparia en Meaux (de La llustracion Espariola
y Americana)

Compas de espera mientras era reparado el
dirigible. Las informaciones de la prensa

urante este periodo, la prensa espafola traté de publicar

algo que mantuviera la atencién de sus lectores alimen-
tada con noticias del Esparia. Como carecian de informacién
de los vuelos de prueba en Francia, que aun no habian vuelto
a comenzar, cada peridédico o revista traté de llenar el hueco
como pudo. Por ejemplo, el semanario La llustracion Espa-
fola y Americana publicé un reportaje fotografico a toda una
pagina sobre el dirigible Espana en las instalaciones de la
empresa Astra en Meaux y sobre las pruebas realizadas du-
rante los meses de octubre y noviembre.

Por su parte, la revista Blanco y Negro publico el 22 de
enero un extenso articulo de Kindelan sobre los dirigibles, ti-
tulado “Navegacion aérea”, en el que hacia varias referencias
al dirigible Colonel Renard, fabricado también por la firma
Astra y bastante similar al Esparia, del cual acompanaba solo
una fotografia, pero sin detallar sus caracteristicas.
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Los primeros ensayos en Pau

ntre los dias 2 al 23 de febrero se realizaron en Pau nue-

vas pruebas del dirigible Espafa. Estaban previstos cua-
tro vuelos de prueba. El dia 2 de febrero se llevé a cabo una
prueba preliminar para la que embarcaron en el dirigible el fi-
nanciero Henry Deutsch de la Meurthe, director general de la
compafia Astra, los ingenieros Airault y Kapferer, el coronel
Vives y el capitan Kindelan, un mecanico francés y el cabo
La Tapia. En realidad, esta ascension fue mas bien un simple
vuelo de exhibicién y no una prueba de las capacidades y
prestaciones del Espania.

Inflacion del dirigible en presencia del coronel Vives y el capitan Kindelan

La tripulacion del Esparia para las pruebas en Pau. De izquierda a derecha,
el coronel Vives, el ingeniero Airault y el capitan Kindelan. Revista Nuevo
Mundo, n.° 839. Jueves, 3 de febrero de 1910
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El 15 de febrero, el Esparia efectud su primera ascension,
que era realmente de pruebas, después del accidente. Re-
corrié 28 Km en 38 minutos y regres6 a Pau volando sobre el
hipédromo. Segun la prensa, los tripulantes (es decir Vives y
Kindelan) se encontraban satisfechos del resultado del vuelo.

El 18 de febrero se llevd a cabo el segundo vuelo de prue-
ba, para el que embarcaron en el Esparia Airault, Vives y Kin-
delan, ademas de los mecanicos Lafastille, llliot y La Tapia,
acompanados, segun la prensa, por la esposa de Airault. Es
de suponer que la presencia de Mme. Airault se haria para
demostrar la absoluta seguridad del dirigible en vuelo y no
porque realmente formase parte de la tripulacién de pruebas.
En esta ascension el dirigible recorrié 15 Km en 30 minutos y
a una altura de 150 m; el vuelo finalizé “satisfactoriamente”
segun la prensa francesa, y parecia que el dirigible empren-
deria pronto el camino hacia su cuartel general de Guadala-
jara. Aunque las pruebas resultasen satisfactorias, la
velocidad del Esparia no parecia muy elevada para tratarse
de un dirigible “que iba a participar en las operaciones de
Marruecos”. De todos modos, aun faltaba la prueba mas im-
portante, que debia consistir en una ascension nocturna de
10 horas de duracion.

El dirigible Esparia saliendo del hangar para efectuar las primeras pruebas
en Pau. Foto, Calliz. Nuevo Mundo, n.° 842. Jueves, 24 de febrero de 1910

Después del éxito de esta segunda ascensién de pruebas
en Pau, se decidié que ese mismo dia se haria la prueba de
10 horas de vuelo nocturno. A medianoche el viento estaba
en calma y la tripulacién se prepard para elevarse rapida-
mente. Se sacé el Espafia de su hangar, pero en el momento
en que iba a comenzar a elevarse, llegé una rafaga de viento
del sur, cambid la previsién del tiempo y el vuelo de prueba
se retrasé al 23 de febrero.

El accidente del 23 de febrero

| 23 de febrero el Espara se elevé para efectuar las ul-

timas pruebas de recepcioén a las 2 y 45 minutos de la
madrugada, ya que las pruebas debian consistir, entre otras
cosas, en un vuelo nocturno. En esta ocasién con Airault
iban a bordo Vives, Kindelan y La Tapia, con un mecanico
francés; también iban Van del Henvel y A. Roussel, por parte
de la casa Astra, y ademas se habia embarcado el fotégrafo
espafol Leopoldo Alonso, que durante esta época realizd
algunos de los mejores reportajes de la historia de la aero-
nautica, tanto en dirigibles como en aeroplanos, publicados
en las revistas ilustradas de la época.

El dirigible realizé “un hermoso vuelo”, segun la prensa,
hasta las seis de la mafiana, en que se formd una densa nie-
bla que impidi6é a los aeronautas ver el terreno que sobrevo-
laban y “reconocer su ruta”. Temiendo que el viento les
arrastrase hacia las primeras estribaciones de los Pirineos,
decidieron posarse y, cuando iban a descender a eso de las
7 de la manana, la hélice del Esparia se rompi6 contra un ar-
bol oculto por la niebla; también resulté dafada parte de la
barquilla, pero los aeronautas no sufrieron ningun dano. El



El globo dirigible Esparia

Primeras pruebas realizadas en Pau (Francia) por el dirigible Esparia en
presencia de la comision receptora. Nuevo Mundo, n.° 842. Jueves, 24 de
febrero de 1910

dirigible se encontraba en Lambeye, cerca de Saint Laurent
de Bretagne, a unos 22 Km de Pau. La tripulacion intent6 re-
parar las averias del dirigible con sus propios medios, para
regresar en vuelo a su base en Pau, pero les fue imposible. El
viento, que comenzé a soplar con violencia, impidio las repa-
raciones de urgencia en el lugar del accidente. A las 11 de la
mafana, convencidos de que todos sus esfuerzos resultaban
inutiles, decidieron desinflar el dirigible para transportarlo de
regreso a los talleres en Pau.

Aunque la prensa asegurd que las averias del dirigible eran
“de escasa importancia” y que “en breve” quedarian repa-
radas, no fue asi. El coronel Vives y el capitan Kindelan, con
todos los miembros de la comision espafiola, regresaron a
Espana. Después de esta ultima averia del dirigible, la casa
Astra acordé con el Gobierno espanol que, una vez reparado
el dirigible, se le enviaria a Espafia a finalizar las pruebas en
el Parque de Aerostacion de Guadalajara.

El coronel Vives, el capitan Kindeldan y el ingeniero Airault a bordo del Espa-
fia. Foto: Branger. Fondo documental del Archivo Historico del EA (SHYCEA)

Se previd un recorrido para transportarlo en vuelo desde
Pau a Guadalajara. Para este viaje se habia previsto, como
ya hemos visto, un cédigo de sefales tierra-dirigible y dirigi-
ble-tierra, entre la aeronave y algunos puntos de la ruta que
iba a sobrevolar, donde se dispondria de unos terrenos so-
meramente adaptados para realizar un aterrizaje de emer-
gencia en caso de necesidad.

La Academia de Ingenieros y el cuartel del Servicio de Aerostacion. Imagen
Parque Aerostdtico de Ingenieros
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El edificio del Servicio de Aerostacion a finales de 1909 (Guadalajara)

Pero finalmente, el Esparia fue transportado por ferrocarril
hasta Guadalajara, donde ya se habia empezado a levantar
su hangar. Este hangar era un edificio de madera de 25 m de
altura, otros 25 m de anchura y 106 m de largo, con altos
ventanales.

Construccion del hangar para el dirigible Esparia en Guadalajara

Las pruebas finales del Espana en Guadalajara

uando la casa Astra finalizé las reparaciones del Espania,

el dirigible viaj6 desarmado en ferrocarril hasta el Parque
de Aerostacion, sito en Guadalajara, donde se procedié a
montarlo dentro de la Estacion de Dirigibles. Se infl6 para
verificar el estado de la envuelta y, por fin, se procedié de
nuevo a comenzar las pruebas finales de recepcion.

El dia 5 de mayo de 1910 se efectud el primer vuelo de
prueba, que levanté verdadera expectacion, con una tripula-
cién basicamente esparfiola. No solo se trataba del inicio de
un nuevo ciclo de pruebas en vuelo, que el publico esperaba
que esta vez finalizaran con éxito, sino que también era el
primer vuelo de un dirigible en Espana. La tripulacion estaba
compuesta por el ingeniero Kapferer, el coronel Vives, el ca-
pitan Kindelan, los mecanicos franceses Rausell y Antoine y
el cabo mecanico La Tapia. En honor a la ocasién, ademas
de la bandera pintada en el gran timon de direccion, el di-
rigible llevaba dos banderas, una espafiola y otra francesa,
ondeando en la cola.

El dirigible Esparia salié de su hangar y se elevé hacia las
doce del mediodia, pilotado por el capitan Kindelan, ascen-
diendo a unos 100 m de altura y dirigiéndose hacia Madrid.
La ruta prevista era: Guadalajara — Azuqueca — Meco — Alcala
de Henares — San Fernando de Henares — Canillejas — Hi-
pédromo de la Castellana — Cuatro Caminos — Palacio Real
— Ventas — Canillejas — Guadalajara. El recorrido del viaje de
ida era de unos 57 Km de ida, que el Espana recorrié en tres
cuartos de hora, a una velocidad media de 77 Km/h.
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El dirigible Esparia saliendo de su hangar en el Parque de Aerostacion de
Guadalajara para dirigirse a Madrid. Nuevo Mundo, n.° 853. Jueves, 12 de
mayo 1910

El dirigible Espaiia momentos antes de emprender viaje. Archivo Historico
del EA (SHYCEA)

El dirigible entr6 en Madrid siguiendo mas o menos la calle
de Alcala, maniobré con soltura sobre la capital, pilotado por
Kindelan, a unos 200 m de altura, y llegé hasta la plaza de
Cibeles y el ministerio de la Guerra, en cuyos balcones se
encontraba el teniente general Aznar, Ministro de la Guerra, y
gran cantidad de jefes y oficiales. Después de evolucionar
sobre el Ministerio descendié ligeramente sobre el paseo del
Prado, volvio a Cibeles y “con bastante velocidad” recorrio la
calle Alcala hasta la Puerta del Sol y llegdé sobre el Palacio
Real. Alli estaban asomados a los balcones los miembros de
la familia real. El rey Alfonso XllI les saludé con la mano, ade-
man que M. Kapferer, en unas declaraciones que hizo a la re-
vista Vie au Grand Air, interpret6 como que el rey les “hacia
gestos enérgicos para hacerlos descender y subir él a bordo
del Espana”. A la 1 de la tarde el dirigible cruzé de nuevo
Madrid a gran velocidad y ascendiendo a 1.500 de altura. En
poco tiempo regres6 a Guadalajara y entré en su hangar.

El Esparia en el espacio, visto desde el interior del hangar. Foto: José Ortiz
Echagiie. Nuevo Mundo n.° 853. Jueves, 12 de mayo 1910



El barrio de Salamanca fotografiado desde el dirigible; las calles de Serrano,
Claudio Coello y Lagasca. Nuevo Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El capitan Kindelan en la cabina del Espaiia durante el paso del dirigible
sobre Alcala de Henares. Nuevo Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El parque del Retiro de Madrid visto desde el dirigible. Nuevo Mundo,
n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El dirigible sobrevolando el palacio real de Madrid

Se llevaron a cabo otras pruebas en vuelo. El dia 7 tuvo
lugar la gran prueba de velocidad del dirigible, que alcanzé la
velocidad de 13 m/s (46,8 Km/h), un metro por segundo mas
de lo exigido en el contrato. Durante estas pruebas, los inge-
nieros militares aprovecharon para obtener varias fotografias
de Madrid desde el dirigible, como las del barrio de Sala-
manca y una especialmente del Palacio Real. Por otra parte,
los reporteros graficos de la prensa madrilefia aprovecharon

para Ifotografiar al dirigible sobre los tejadlos y azoteas de El dirigible Espaiia sobre Madrid, durante sus vuelos de prueba. Foto, ABC
Madrid y sobrevolando el monumento a Colén. y Blanco y Negro
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El 9 de mayo, a las 12:30, se recepciono oficialmente el di-
rigible Espafia por parte del Cuerpo de Ingenieros Militares,
en un acto solemne que tuvo lugar en Guadalajara, presidido
por los generales Marva, jefe de la Seccién de Ingenieros en
el Ministerio de la Guerra, y Lopez Ochoa. Con este motivo
se arrié la bandera francesa, que hasta este momento on-
deaba en la cola del dirigible junto a la espafola. A partir de
este momento, comenzaron los vuelos de entrenamiento del
personal del Parque de Aerostacion, en los cuales también
sobrevolaron Madrid.

Recepcion del dirigible Espania, presidido por los generales Lopez Ochoa y
Marva, con la presencia del representante de la casa Astra, el coronel Vives
v el capitan Kindelan. Nuevo Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El Esparia visto de cola, sobre la rampa de entrada a su hangar. Nuevo
Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

Posteriormente se erigido un hangar para el Espana en
Cuatro Vientos, donde en varias ocasiones lo visito la fa-
milia real espafola y en una de estas visitas fue cuando
el rey Alfonso Xlll embarcé en el dirigible para dar una
vuelta por los alrededores de Cuatro Vientos. Pero esta
ascension ya ha sido objeto del algun otro articulo en esta
misma revista: «Alfonso Xlll y la Aviacién Militar Espafnola»,
Aeroplano n.° 26.

Desgraciadamente, el Espafia nunca llegé a estar opera-
tivo en Marruecos. Tenia una velocidad demasiado escasa
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para poder moverse contra un viento de 50 Km/h o mas y su
capacidad de carga util era también muy reducida. Ademas
su envuelta empezé a presentar problemas de porosidad.
Posiblemente hubiera sido adecuado como dirigible de es-
cuela, para formar tripulaciones que operasen una serie de
dirigibles de una generacién posterior, con un motor mas po-
tente, una mayor capacidad de carga y una velocidad ope-
rativa muy superior a la del dirigible Espana, que si hubiesen
podido prestar servicios en Marruecos. Quizas fue con esta
intencion con la que el coronel Vives encarg6 al capitan Emi-
lio Herrera un estudio para modificar la envuelta del dirigible,
que finalmente fue dado de baja.

Otros dirigibles militares espafnoles

a Marina espafiola adquirié en la década de los afios 20

seis dirigibles (cuatro semi-rigidos y dos flexibles) para do-
tar al portaviones Dédalo y a la Seccion de Dirigibles de la Ae-
ronautica Naval, pero no tuvieron una gran vida operativa. En
1927 el comandante de Ingenieros Enrique Maldonado de
Meer y el capitan del mismo cuerpo, Félix Martinez Sanz pre-
sentaron un proyecto para construir un dirigible no rigido al
Ministerio del Ejército y lograron que se aprobase. El dirigible,
bautizado Reina Maria Cristina, se acabd6 de construir en 1929
y paso sus pruebas con gran éxito, pero no llegd a tener una
vida operativa digna de mencion y no se construy6 el segundo
dirigible que patrocinaban Maldonado y Martinez Sanz.

Una imagen del dirigible Reina Maria Cristina en la prensa grafica esparniola

Posteriormente, Emilio Herrera intenté reavivar el interés
publico por los dirigibles, tratando de promover una linea de
transporte a Suramérica, con escala en Sevilla, empleando
dirigibles tipo zepelin; pero la tragedia del Hindenburg en
Lakehurst obligé a todos los patrocinadores de estas ideas a
abandonar definitivamente sus proyectos.

Consideraciones finales

| dirigible Espafia hubiera podido ser el primero de una

serie de aeronaves de este tipo, dentro de la cual hubiera
sido relegado rapidamente al papel de dirigible de escuela
para formar tripulaciones de “dirigibles de combate”, con
mejores prestaciones generales. Si hubiera llegado a Es-
pafa antes de acabar 1909, tal vez sus actuaciones hubie-
ran convencido a las autoridades militares espanolas de la
conveniencia de adquirir otros dirigibles mas grandes, con
mejores prestaciones y mayor capacidad de carga. Pero la
serie de averias que sufrid en Francia impidié que pudiera
actuar en Marruecos ni siquiera para intentar probar su uti-
lidad. Es algo sorprendente que cuando llegdé a Guadalajara
no sufriera ningun problema y finalizara los ensayos en vuelo



rapidamente y sin averias. Tal vez se debiera mas a la dedi-
cacioén y preparacién en general del personal esparfol, con
la experiencia adquirida en los vuelos en Francia, que a la
casualidad.

Un problema adicional del Espafia que aparecié poste-
riormente, fue que su envuelta se volvié porosa muy rapida-
mente y la rapida evolucion de los aeroplanos desaconsejé
gastar dinero en repararla o substituirla, para utilizarlo como
dirigible de ensefianza.

Una vez mas se puso de manifiesto que, con demasiada
frecuencia, “lo barato es caro”. El deseo de reducir los cos-
tes y la urgencia de su adquisicion hicieron que se decidiera
comprar un dirigible que ya estaba anticuado en lugar del
Parseval que preconizaban Vives y Kindelan en su memoria
de 1909.

El Parseval PL.2, por ejemplo, era una aeronave similar al
Esparia; pero parece que algo mas perfeccionada y durade-
ra. En 1908, después de superar con éxito y sin problemas
graves sus pruebas en vuelo, fue adquirido por el ejército
aleman que le asigné la matricula militar P |, y participé ya en
las maniobras de 1909 en Colonia. En principio, tenia unas
caracteristicas similares a las del Espana, con una capacidad
de 4.000 m® de gas y una velocidad de 13 Km/h. La tripula-
cién habitual era de 5 personas, podia evolucionar en vuelo
durante unas 15 horas, o ascender sin problemas a 1.500 m.
Hay que destacar que cuando el kaiser Guillermo Il efectud
una visita por sorpresa en 1908 al aer6dromo de Berlin-Te-
gel, el mal tiempo impidié despegar a los globos esféricos,
pero el PL.2 despegé sin problemas, aunque en un vuelo
posterior se rompié uno de los timones y dané la célula de
gas, que en menos de un mes estuvo reparada. El PL.2 su-
perd todas las pruebas y fue aceptado por el Ejército aleman.
No tuvo una larga vida operativa, pero ayudd a formar tripu-
laciones de dirigibles no rigidos.

Finalmente, las necesidades urgentes de reconocimiento
aéreo en Marruecos y los presupuestos militares tan redu-
cidos desaconsejaron duplicar el gasto para emplear diri-
gibles y aeroplanos al mismo tiempo. El buen resultado de
los aeroplanos de la 1.2 escuadrilla expedicionaria desde las
primeras misiones fue también un factor decisivo, que se su-
mo a la poca capacidad operativa del Espana. Los dirigibles
quedaron arrinconados, pese al interés de los oficiales de
Ingenieros por este tipo de aeronaves, y esta claro que los
accidentados ensayos en vuelo del dirigible Espana influye-
ron enormemente en esta decision.

Tal vez, si el Gobierno espafol hubiera tomado en 1908
la decisién de adquirir un dirigible Parseval y este hubiera
superado sin problemas los ensayos en vuelo, o si se hu-
biera adquirido en esa fecha, el dirigible Astra y este no
hubiera sufrido los problemas que tuvo en los ensayos de
1909 y 1910, en agosto de 1909 se hubiera enviado a Me-
lilla el dirigible que se hubiese adquirido. Cualquiera de los
dos hubiera mostrado rapidamente las limitaciones opera-
tivas que ambos tenian, pero tal vez se hubiera decidido
entonces, cuando los aeroplanos eran aun unas “maquinas
voladoras” muy poco fiables, adquirir otro dirigible mas
grande y mas operativo, con mejores prestaciones, con
una mayor velocidad de crucero y una mayor capacidad
de carga. En este caso es muy posible que la Aeronautica
Militar espanola se hubiera decantado en principio por los
mas ligeros que el aire y no por los mas pesados. A la vista
de la evolucién historica de ambas ramas de la aeronauti-
ca, tal vez debamos felicitarnos de que los accidentados
ensayos iniciales del Esparfia hicieran que la Aeronautica
Militar se decantase por los aeroplanos, que tan buen re-
sultado dieron en Marruecos, especialmente en los perio-
dos 1913-14 y 1921-27, cuando fueron decisivos para la
pacificacion final del territorio.
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El aerodromo de Zeluan

(1914-1921)

CARLOS AGUILERA MARIN
Coronel del Ejército del Aire (Retirado)

Mediante el Tratado Hispano-Francés firmado el 27 de noviembre de 1912, Espana asumio el protectorado sobre la zona de
influencia espanola en el norte y sur de Marruecos. De esta manera, se establecieron los limites entre la zona francesa y la es-

pafiola al norte del rio Uarga.

Mapa del Protectorado espariol en Marruecos

Mas tarde el Real Decreto de 27 de febrero de 1913 esta-
bleceria su organizacién. Ese mismo mes el general Felipe
Alfau Mendoza, primer Alto comisario, comenzé la ocupacién
formal del territorio, y una vez tomada de forma pacifica la
plaza de Tetuan, la eligié capital del protectorado. Sus re-
giones seguirian bajo la autoridad civil y religiosa del sultan,
administradas por un jalifa, pero con la intervencioén del alto
comisario espafnol.

Muley Ahmed el Raisuni inicié una rebelién contra los es-
pafnoles, las agresiones de los rebeldes llegaron hasta las
murallas de Tetuan. El 23 de agosto, el alto comisario, el ge-
neral José Marina Vega, emprendié una serie de operaciones
al objeto de someter a las cabilas rebeldes a la autoridad del
sultan, al que no reconocian. Para participar en dichas ope-
raciones quiso contar con la cooperacién del recién creado
Servicio de Aeronautica Militar y estudiar la posibilidad de
emplear aeroplanos y globos para el apoyo de las fuerzas
terrestres.

El coronel Pedro Vives Vich, en el mes de agosto, selec-
cion6 el campamento de Adir, que posteriormente se con-
vertiria en el aerédromo de Sania Ramel, situado en la orilla
izquierda del rio Martin y que distaba de Tetuan tan solo dos
kilbmetros y medio. El dia 28 de octubre llegd a Tetuan la
primera escuadrilla expedicionaria, mandada por el capitan
Alfredo Kindelan Duany, y el 2 de noviembre realizé su primer
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vuelo el primer avién espafiol en Africa, un Nieuport pilotado
por el teniente Carlos Alonso lllera con el alférez de navio Pa-
blo Mateo Sagasta como observador.

Al principio la aviacion militar espafola utilizé el aerédromo
de Sania Ramel, pero, para proporcionar apoyo aéreo a las
tropas de la Comandancia General de Larache se habilitd un
segundo campo en Arcila, proximo a Larache. El 29 de mar-
zo de 1914 se inauguré el aerédromo de Larache, quedando
este junto al preparado en Alcazarquivir como campos auxi-
liares de Larache.

El plan del general Marina era irradiar su influencia desde
las comandancias generales de Larache, Ceuta y Melilla, tres
enclaves costeros cuya seguridad habia que garantizar pro-
tegiendo sus comunicaciones internas. En cada una de ellas,
una fraccion de la aviacion debia de auxiliar a las tropas de la
guarnicion, y de ahi que en mayo de 1914 se creara un nue-
vo aerédromo en Zeluan, a unos 24 km de Melilla.

La corta vida de este aerédromo se puede dividir en tres
periodos, diferenciados por el material aéreo destinado y
los hechos que alli acontecieron: (1914-1917) la llegada e
inicio de las operaciones con Nieuport IV-G, (1917-1919)
época de calma y prueba de aviones nacionales por la falta
en el mercado debido a la | Guerra Mundial y (1919-1921) el
final tras el desastre de Annual y la aparicién del de Havi-
lland DH-4.



PRIMER PERIODO (1914-1917)

Aerddromo de Zeludn

| 16 de mayo de 1914 salié de Madrid en ferrocarril una

escuadrilla expedicionaria con destino a Zeluan. Fue el
tercero de los aer6dromos africanos después del de Sania
Ramel, en Tetuan, y el de Arcila (al norte de Larache). En
marzo de 1914 se inaugurd el cuarto aerédromo en Larache.

El terreno fue elegido por el coronel Vives en abril de ese
afo. La constitucion de la escuadrilla era analoga a la envia-
da a Tetuan en 1913 y estaba dotada de aviones Nieuport
IV-G, los numeros 4, 5, 6 y 8, con motor Gnéme de 80 CV.
Los vuelos comenzaron aproximadamente el 3 de junio.

NIEUPORT IV-G

os Nieuport eran monoplanos, con una envergadura de

10,90 m, una longitud de 7,80 m y un peso total de 350
kg. Su motor, un Gnédme rotativo de 80 CV que le permitia
alcanzar los 110 km/h. Era un biplaza con los asientos en
tandem, en una cabina Unica tipo bafiera y mando en el
asiento posterior.

Los mandos de vuelo consistian en una palanca tipo
“mango de escoba” y una barra denominada “palonnier”.
La palanca accionaba el timén de profundidad al moverla
hacia adelante o hacia atras, y al inclinarla lateralmente
actuaba sobre el timén de direccion. Los pies apoyaban
sobre la barra horizontal, y al moverla por medio de unos
cables alabeaban las puntas de las alas.

El tren de aterrizaje consistia en un patin de madera y
una barra de acero con ballestas donde iban las dos rue-
das, que servia de eje y amortiguador. La estructura era de
madera forrada con tela y su motor rotativo estaba prote-
gido por una carcasa metalica.

Los Nieuport IV-G llegaron a Cuatro Vientos a finales
de abril de 1913 con los que el capitan Emilio Herrera
Linares comenzod a instruir a los monoplanistas. En total,
solo diez pilotos de Nieuport se instruyeron en Cuatro
Vientos en los tres afios que duré la escuela de monopla-
nistas. De ellos, seis llegaron a pilotos de primera y casi
todos pasaron por la escuadrilla de Zeluan, equipada con
los mas potentes Nieuport IV-G, retirados de la escuadri-
lla de Tetuan cuando, en 1914, se cred el aerédromo de
Zeluan en Melilla.

Fue el jefe de la escuadrilla, el capitdn de Ingenieros Emilio
Herrera Linares y tuvo como pilotos al médico Antonio Pérez
Nufez, al capitan de Intendencia Carlos Alonso lllera y al te-
niente de Infanteria José Valencia Fernandez, y como obser-
vadores al capitan Luis Gonzalo Victoria y al teniente
Feliciano Lépez Baceld. El personal subalterno y de tropa es-
taba formado por un sargento, un cabo, trece soldados y
cinco mecanicos.

Pilotos (de izq. a dcha.) tte. Inf. José Valencia Fernandez, cap. Ing. Emilio
Herrera Linares, médico 1.° Antonio Pérez Nuriez, cap. Int. Carlos Alonso
lllera, cap. E.M. Luis Gonzalo Victoria
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Emilio Herrera Linares

milio Herrera nacié en Granada el 13

de febrero de 1879. A los 17 anos
ingres6 en la Academia de Ingenieros de
Guadalajara. Salié de teniente en 1903,
solicitando su traslado a la Escuela Prac-
tica de Aerostacion para aprender el ma-
nejo de los aerostatos.

A finales de julio de 1909, formé parte de
la compania de aerostacion que se des-

plazé a Melilla para colaborar con el Ejército tras los de-
sastres de Sidi Musa y el Barranco del Lobo. El 25 de
agosto entregd en la Comandancia General de Ingenieros
el croquis del Gurugu, realizado por él con los datos reco-
gidos desde el globo.

Pertenecio a la primera promocién que en 1911 realizé
el primer curso de pilotos de aeroplano en Cuatro Vientos.
Creado en 1913 el Servicio de Aeronautica, fue nombrado
jefe del Aerédromo de Cuatro Vientos, y en enero de 1914
sustituyd a Kindelan en Tetuan. En febrero efectud la pri-
mera travesia aérea del estrecho de Gibraltar y en mayo
tomo el mando del nuevo Aerédromo de Zeluan en Melilla.

En diciembre de 1918, ascendido a comandante parti-
cip6 en la construccion y disefio del Laboratorio Aerodi-
namico de Cuatro Vientos, inaugurado en 1921 y dotado
de uno de los tuneles de viento mas grande y moderno del
momento, proyectado por el mismo Herrera.

En 1935 realiz6 los disefios de un globo que podia al-
canzar los 26.000 metros de altitud y de la escafandra de
vuelo, origen del primer traje espacial que contaba con
microfono, sistema de respiracion antivapor, termémetros,
barémetros o varias herramientas para medir y recoger
muestras. Su escafandra de vuelo fue tomada como dise-
no previo de los modernos trajes espaciales de los astro-
nautas.

Al comienzo de la Guerra Civil, en 1936, era teniente
coronel y el director técnico de la fuerza aérea republi-
cana. Se mantuvo fiel al gobierno republicano y en 1937
ascendi6 a general; fue el Ultimo presidente del Gobierno
de la Republica en el exilio. Fallecié en Ginebra el 13 de
septiembre de 1967 a los 88 anos.

El material terrestre estuvo formado por tres camiones, dos
de la marca de Dion-Bouton y uno Benz, y cinco tiendas de
abrigo tipo Besonneau. También dispusieron los aviadores,
de un automovil Benz, con el que realizaban el trayecto des-
de el aerodromo a Melilla y regreso. Los cajones que envol-
vian el material aéreo se convirtieron en comedores para la
tropa y en otras dependencias.

Tiendas hangar de aviones
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Llegaron a Melilla por barco las cajas portadoras de los
aviones, motores, repuestos y elementos precisos para la vi-
da de la tropa en el campamento, e iniciaron su servicio con
la experiencia adquirida en el viaje y misiones realizadas por
la escuadrilla expedicionaria de Tetuan, cuyas érdenes y nor-
mas ya tenian fundamento de doctrina.

Antonio Pérez Nunez

En 1910 Antonio Pérez Nunez fue

nombrado oficial médico alumno de
la Academia Médico-Militar. En enero de
1911 fue promovido al empleo de mé-
dico 2.° del Cuerpo de Sanidad Militar.
Destinado en Marruecos, decidi6 realizar
el curso de piloto aviador y en octubre
de 1912 se presentd en la escuela de
Guadalajara donde se le declaré apto
para aspirante a piloto.

En febrero de 1913 marché a la Escuela de Aviaciéon de
Cuatro Vientos, al tiempo que ascendia al grado de médi-
co primero. En mayo fue declarado piloto militar de aero-
plano de segunda categoria. El 20 de noviembre obtuvo el
titulo de piloto aviador militar de 1.2 categoria.

El 18 de abril de 1914 se presentd en Zeluan, realizando
vuelos de observacién hasta la disolucion temporal de la
escuadrilla. En enero de 1915 prosiguié con su tarea de
profesor de vuelo en Cuatro Vientos. En marzo se volvio a
presentar en Zeluan, tomando parte el 16 de marzo en las
operaciones de ocupacion de la meseta del T-Hermite, en
la orilla izquierda del Kert. Durante el 27 de junio y los dias
3 y 5 de julio particip6 con el resto de la escuadrilla en
los hechos de armas de Is-Usuga y Dra-Karsan. Durante
los dias 17 y 27 de julio arrojé bombas sobre la zona de
Burrail. Realizd 42 horas de vuelo en Africa durante 1915,
regresando a la Peninsula ese mismo afo.

En mayo de 1923 ascendi6é a comandante médico. Rea-
lizé diversidad de servicios en Cuatro Vientos. En 1931 fue
destinado a los Laboratorios de Investigacion Aeronautica.
Pasé a la situacion de retirado en abril de ese afo.

El capitan Emilio Herrera realiza el primer despegue de Zeluan en un Nieu-
port IV-G (03.06.1914)

La linea del frente habia sido modificada pocos dias an-
tes de la llegada de los aviones con la ocupacion de Monte
Arruit. EI mando preparaba un avance hacia la posicién de
Tistutin. Tras la organizacion del aer6dromo, con sus tien-
das de lona a modo de hangares y el montaje de los cuatro
aviones, el 3 de junio de 1914 se realiz6 el primer despegue
de Zeluan, efectuado por Herrera un vuelo de 10 minutos de
duracion. Pocos dias después, una patrulla formada por tres
aparatos Nieuport, pilotados por el capitan Alonso, el tenien-
te Valencia y el médico Pérez Nufez realizé una improvisada
exhibicion aérea sobre Melilla.
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Carlos Alonso lllera

Carlos Alonso lllera nacié en Valladolid
el 4 de noviembre de 1879, en junio
de 1896 ingresé como alumno en la Aca-
demia de Administracién Militar.

En marzo de 1912 se presentd en Cua-
tro Vientos para iniciar el curso de piloto,
en noviembre del mismo afio obtuvo la
calificacién de piloto aviador en el Nieu-
port. Adquirié también el titulo de aeros-

tero en el mismo afno. En mayo de 1913 obtuvo la califica-
cion de piloto aviador militar de 1.2 categoria, quedando
destinado en Cuatro Vientos como profesor de vuelo. El
24 de octubre de 1913 llegd a Africa con la primera es-
cuadrilla expedicionaria, quedando acampado en Axdir
(Tetuan). Fue el primero de la escuadrilla en despegar una
vez desembalado y montado su Nieuport.

El 14 de mayo de 1914 se incorporé a Zeluan. Regresé
a Cuatro Vientos en junio y volvié a Zeluan a finales de
agosto, hasta que la escuadrilla fue temporalmente di-
suelta. Durante 1914 realizé desde Zeluan sobre terreno
africano 66 vuelos de guerra, reconociendo el Zoco-el-Ge-
nis, valle del Haira, Zoco-el-Zebs, Kit-Zan y Ben Karrix;
también lanzé bombas sobre Ben-Karrix y Kitzan. Regresé
a Tetuan y a la Peninsula y no volvié a Zeluan. Fue ascen-
dido a comandante de Intendencia por méritos de guerra
en junio de 1918.

El coronel Vives, jefe del Servicio de Aviacion, no
queria desprenderse de pilotos de la categoria de
Alonso y consiguié del Ministerio de la Guerra la crea-
cién de una plaza de comandante de Intendencia en
Cuatro Vientos. Alli permanecié Alonso durante algu-
nos anos hasta que enferm¢ fallecié en Madrid el 28
de abril de 1929.

Linea de Nieuport IV-G

José Valencia Fernandez

osé Valencia Fernandez nacié en

Orense el 25 de junio de 1889. En
agosto de 1906 fue nombrado alumno
de la Academia de Infanteria; en 1909 al-
canzé el grado de segundo teniente y en
julio de 1911 el de primer teniente.

En abril de 1913 se incorporé a las
practicas previas de aviacion en Guada-
lajara y Cuatro Vientos. En septiembre
comenzd las practicas de aviacién en

Cuatro Vientos, obteniendo en octubre el titulo de piloto
aviador militar de segunda categoria. En febrero de 1914
se incorporé a la escuadrilla de Tetuan y en mayo a la de
Zeluan, realizando en ambos cometidos de observador en
el Nieuport. En agosto recibio el titulo de piloto aviador de
primera categoria. En noviembre marché a la Peninsula, al
ser disuelta temporalmente la unidad. En enero de 1915 pa-
s6 destinado al Aerédromo de Arcila, realizando vuelos de
reconocimiento. En marzo recibié su primera Cruz del Mé-
rito Militar con distintivo rojo por su distinguido comporta-
miento en los hechos de armas relacionados anteriormente.

En mayo fue enviado a Zeluan, donde realiz6 cometidos
de piloto y de observador; tuvo un aterrizaje forzoso en
Monte Arruit, sin novedad. En octubre fue ascendido al
empleo de capitan y en noviembre regreso a la Peninsula,
continuando en el Servicio de Aviacién. En enero de 1916
tomé el mando del Aerédromo de Los Alcazares, perma-
neciendo en tal destino hasta 1921. En julio se incorpord
como profesor a la Escuela de Aviaciéon de Guadalajara.
Pilotando el Avro n.° 10, el 31 de agosto sufrié un acciden-
te grave: el aparato entré en barrena y se maté el alumno,
el teniente Utrilla Martinez, quedando Valencia tan mal he-
rido que falleci6 el 5 de septiembre en el hospital. Contaba
s6lo 32 anos de edad.
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Durante ese mes apenas se vold, a causa del viento de
poniente. En junio se obtuvieron las primeras fotos y croquis
del valle del Muluya, montes Ziato y rio Guerruao. Ese mis-
mo mes se descubrié una harka de moros hostiles armados,
dandose de ello conocimiento inmediato al mando. Fueron
fotografiados los montes Bucheriti y Tertutén. El 8 de junio,
fueron explorados terrenos a retaguardia de las tropas es-
panolas. El dia 27 se arrojaron bombas de 10 kg. sobre dos
grupos de jaimas proximas en la orilla derecha de Kert, sien-
do sometidos sus habitantes.

La actividad aérea no cesé a lo largo del ano 1914, reali-
zandose numerosos vuelos de reconocimiento y bombar-
deo, ametrallamientos al suelo y plena cooperacién con las
fuerzas propias, vuelos de enlace y correos urgentes y de
forma muy destacada el auxilio y aprovisionamiento de las
posiciones sitiadas en situacién angustiosa. La aparicion de
los aeroplanos levantaba el animo y el entusiasmo de los
soldados espafoles y alegraba sus espiritus. De alguna ma-
nera, influian siempre en el desarrollo favorable de las ope-
raciones.

Visita del general Valeriano Weyler

Visita del general José Marina Vega

En julio prosiguieron los reconocimientos fotograficos
sobre el Guerruao y la orilla izquierda del Kert. El dia 15 se
arrojaron 16 bombas en Zoco-Zabrilla, causando muchas
bajas y dos en las proximidades de Hach-Amar y de M’-
Tolsa.

El 26 de julio fue visitada la escuadrilla por los generales
Valeriano Weyler y José Marina, los aviadores y su trabajo
habian causado ya asombro entre los viejos generales. En
agosto prosiguieron los reconocimientos y bombardeos, que
ocasionaron muchas bajas en Zoco-el-Arbara, Beni-Bu-Ja-
dri, etc. El dia 13 llegé el coronel Vives, el cual permanecio
hasta el 22, realizando vuelos como observador.

El jefe del gabinete fotografico-cartografico fue el capitan
Gonzalo. El trabajo mas importante fue demostrar, mediante
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Croquis de la cuenca del Guerruao

fotografias y croquis, que la cuenca del Guerruao era una
cuenca cerrada y que no tenia contacto con la del Muluya,
destruyendo asi las tesis francesas que deseaban conseguir
que la linea de demarcacion entre ambos protectorados se
desplazase hacia el norte. El croquis que levantaron no era
muy preciso, pero si muy claro.

Entre los mas importantes servicios prestados por la es-
cuadrilla figura el croquizado y fotografiado de zonas no co-
nocidas y, sobre todo, la comunicacion inmediata al mando
de los movimientos y situacién de las fuerzas enemigas y la
correccién del tiro de la artilleria, dando a esta informacion
detallada de los blancos a batir.

Nieuport IV-G en su tienda hangar

En septiembre prosiguieron los vuelos de reconocimiento
hasta el dia 17. Qued6é como jefe del aerédromo el capitan
Alonso y se incorporaron los tenientes Bada Vasallo y Lépez
Bacelo. El 28 de octubre se dispuso la suspensiéon temporal
de las actividades de la escuadrilla por ser preciso el mate-
rial aéreo y el personal en Cuatro Vientos para formar mas
aviadores. El 13 de diciembre se reanudé la actividad de la
escuadrilla siendo arrojadas bombas los dias 14 al 19. El dia
13, el general Marina vol6 con el teniente Olivié Hermida para
estudiar el teatro de operaciones.

Tras su colaboracién en la campafna desarrollada por el
general Gomez Jordana en la zona del Kert, Beni Bu Gafar y



Beni Salem, la escuadrilla fue disuelta, pero reactivada nue-
vamente en abril de 1915, una vez iniciada la Primera Guerra
Mundial que supuso un gran freno para la Aviacion esparola
en el norte de Africa.

Por una parte, la imposibilidad de importar nuevos aviones,
y por otras razones de politica internacional para evitar todo
peligro a la neutralidad espariola, aconsejaron reducir casi la
totalidad de las operaciones del Ejército en el Protectorado.
Esta politica no afecté a la actividad de la Aviacién, pues los
tres aerédromos permanecieron activos con unas pequefas
dotaciones de personal y material aéreo, que siguieron reali-
zando misiones de reconocimiento y, esporadicamente, al-
gun bombardeo.

Nieuport IV-G motor en marcha listo para rodar

En enero de 1915 la escuadrilla contaba como pilotos al
meédico 1.° Pérez Nufiez, al capitan Alonso lllera y al tenien-
te Felipe Matanza, este recién salido del curso de pilotos de
Cuatro Vientos. Los observadores eran el capitan Gonzalo
Victoria y los tenientes Lopez Bacel6 y Fanjul Gofi. Entre
otras actividades aéreas, de la escuadrilla, el capitan Alon-
so fotografio el Zoco-el-Semis, Valle de Haira, Zoco-el-Tebr
y Ben-Karrich durante los dias 8, 9 y 10 de enero, arrojando
bombas sobre Ben-Karrich y Kitzau el 19 de febrero. La
escuadrilla sigui6 bombardeando los anteriores objetivos
los dias 15 y 18 de abril. EI 16 de marzo los aviadores par-
ticiparon activamente en la ocupacion de la meseta del He-
mite, en la orilla izquierda del rio Kert. Durante los dias 17
y 27 del mismo mes el doctor Pérez Nunez bombardeé el
poblado de Burrail y sus inmediaciones. Los aparatos coo-
peraron el 16 de mayo en la operacion Tokermin en el paso
del rio Kert.

Fernando Balseyro Flores

Jefe del Ae-
rodromo de
Zeluan desde el
1 de octubre de
1915 hasta fina-
les de julio del
ano siguiente.

Los reconocimientos y los bombardeos prosiguieron en ju-
lio, atenuandose la actividad el resto del afio. Gonzalo y Fan-
jul marcharon al curso de pilotos, y el primero de octubre se
incorporéd como jefe del aerédromo el capitan de Ingenieros
Fernando Balseyro, piloto de Maurice Farman.

En enero de 1916, Pérez Nufiez fue destinado a Cuatro
Vientos y Balseyro se quedo con un solo piloto, Matanza, y
con un solo observador, Lépez Baceld. Este afo la actividad
en la zona fue escasa, de acuerdo con la politica de man-
tener la situacién estable hasta que terminase la guerra en
Europa. Felipe Matanza realizé en 1916 numerosos reconoci-

mientos, pero sélo en dos ocasiones bombarde6 un campa-
mento enemigo.

Felipe Matanza Vazquez

acio el 19 de abril de 1886 en Aguilar

de Campoo (Palencia). Ingreso en el

Ejército como soldado de Caballeria, en

el Regimiento de Cazadores de Talavera

n.° 15 el 28 de febrero de 1908. En sep-

tiembre de 1909, pasé como alumno a la

Academia de Infanteria, de la que salié

con el grado de segundo teniente el 23

de junio de 1912, siendo destinado al

Batallon de Cazadores de Llerena n.° 11,

con el que destacé en numerosas operaciones llevadas a
cabo en los frentes africanos de Melilla.

Ingres6 en Aviacién como piloto, ya de primer teniente,
en 1915, en las escuadrillas de Melilla. En 1916, se encon-
traba en el Aerédromo de Zeluan como jefe de escuadrilla,
encargado del taller fotografico, con el mando de la sec-
cion de tropa y desempefando interinamente la jefatura
del campo, en este afio efectué mas de cincuenta vuelos
de guerra como piloto.

El 31 de marzo de 1917 obtuvo el titulo de observador,
y en mayo del mismo afno fue destinado al aerédromo de
Cuatro Vientos.

En 31 de julio de 1918 ascendi6 a capitan y se le des-
tin6é al aer6dromo de Sevilla como jefe del Parque y de la
Seccion de tropa, desempefiando interinamente la jefatura
de la base y causando alta de plantilla en la Aeronautica
Militar.

En 1920 se le nombré profesor de vuelos para los
alumnos de Zaragoza, a cuya escuela se incorporo
el 20 de mayo. Finalizado el curso fue destinado a la
segunda escuadrilla de Breguet XIV, en Sevilla, y el 10
de febrero de 1921 tomé el mando del Aerédromo de
Larache.

En 22 de octubre de 1926 se le designo jefe del Grupo
de la Zona Occidental de Marruecos. Se hizo cargo del
Grupo de Breguet XIV y de la jefatura del Aerédromo de
Larache, e inmediatamente dieron comienzo sus interven-
ciones con los bombardeos de Taula, Jerbd, Beni-Buhar y
Maisera.

El dia 4 de julio de 1927 el Breguet pilotado por el capi-
tan Gallego Suarez Somonte, al que se habia incorporado
como bombardero el jefe del grupo, capitan Matanza,
efectud un servicio de proteccion a las fuerzas de tierra,
al mando del teniente coronel Lopez Bravo. Volaban a tan
baja altura que una descarga enemiga alcanzo6 el aparato y
quedd Matanza gravisimamente herido. Gallego quiso ir a
tomar tierra, pero se opuso su jefe y le ordend que conti-
nuase el vuelo, pues aun le quedaron bombas que arrojar.

Cumplida la misién Gallego enfilé el avién hacia el aeré-
dromo; tras la toma tierra acudié a auxiliar a su jefe. Pero
Matanza, simbolo del espiritu de los aviadores en campa-
fa, tenia aun entre sus manos agarrotadas por la muerte el
disparador de la ametralladora.

Sus méritos en la guerra de Africa fueron compensados
con cinco cruces de 1.2 clase del Mérito Militar con distin-
tivo rojo, y su ultimo heroismo fue premiado con la Cruz
Laureada de San Fernando. Fue el ultimo aviador que mu-
ri6 en la guerra de Africa.

El 1 de agosto de 1916 el capitan Balseyro marcho des-
tinado a Cuatro Vientos, haciéndose cargo Matanza, acci-
dentalmente, de la escuadrilla. Antes de terminar el mes,
se incorporé el teniente Pedro Gonzalez Diaz, aspirante a
observador.
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Nieuport IV-G virando en descenso

José Espinosa Arias

efe del aero-

dromo desde
el 10 de noviem-
bre de 1916 al
2 de febrero de
1917.

En noviembre tomé el mando del aerédromo el capitan
José Espinosa Arias, que se habia hecho piloto en la promo-
cion de Matanza, también en Nieuport. Matanza, de nuevo
jefe accidental, desde febrero de 1917, continué volando los
Nieuport en la primera mitad de afio. El 10 de junio, entregd
la unidad al capitan Francisco Bustamante y marché a Cua-
tro Vientos. En este momento, los Nieuport fueron relevados
por el nuevo material, tipo Barrén Flecha. Se ignora si los
Nieuport de Zeluan fueron enviados a Cuatro Vientos o da-
dos de baja alli.

SEGUNDO PERIODO (1917-1919)

En Zeluan, Melilla, los viejos Nieuport fueron sustituidos
por los Barréon Flecha, de fabricacion nacional, a partir de
1917.

Barrén Flecha
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BARRON FLECHA

Primer aviéon disefado para la aviaciéon militar, por el
capitan ingeniero y piloto Eduardo Barrén Ramos de
Sotomayor, con una envergadura de 14 m., una longitud
de 860 m. y un peso total de 1.000 Kg. Su motor un His-
pano Suiza HS 8A, 140 CV, que le permitia alcanzar los
160 Km/h.

Estos motores los habian creado el ingeniero suizo Marc
Birkigt y el Teniente de Ingenieros Luis Sousa Peco. De-
bian propulsar a los Barrén “Flecha”, ya que nuestros
habituales proveedores de motores sélo suministraban
ya a sus naciones en guerra. Estaba previsto que propor-
cionaran 150 C.V. de potencia, pero desde el principio
ya empezaron a dar 160 CV; con los cambios y mejoras
llegaron a dar mas de 200, conservando la misma estruc-
tura béasica del motor. Tedricamente se habian disefiado,
construido y desarrollado para propulsar a los “Flecha”,
pero, como salieron tan buenos, se enviaron a Francia y
los Flecha tuvieron que usar motores viejos de los aviones
espafoles que se iban enviando al desguace.

En 1914 el capitan Barrén, presenté los planos de una
version del Lohner Pfeilflieger con modificaciones origi-
nales suyas, y recibié orden de construir una pequefa
serie. El primer aparato fue probado el 3 de abril de 1915y
adoptado por el Servicio con el nombre de biplanotractor
Flecha.

Inspirado en el Léhner y construido por Cardé y Esco-
riaza de Zaragoza, a la primera serie de seis, montada en
Cuatro Vientos, se les doté de los motores Austro-Daimler
de 90 CV procedentes de los Léhner, dados de baja.

El 27 de julio de 1915, el propio Barrén probd por prime-
ra vez el Flecha con motor Hispano-Suiza en Cuatro Vien-
tos, en presencia del Rey Alfonso XII.

La segunda serie de doce, montados en Zaragoza en el
ano 1917, llevan ya los Hispano Suiza fabricados en Bar-
celona, pasaron a servir en la base sevillana de Tablada y
en el norte de Africa, en Tetuan y Zeluan.

Vista del Barron Flecha

De los doce Barrén Flecha, montados en Zaragoza en el
ano 1917 que llevaron los motores Hispano Suiza fabricados
en Barcelona, algunos pasaron destinados a Zeluan, donde
prestaron incalculables servicios de guerra, siendo dados de
baja al final de 1919.



Francisco Bustamante de la Rocha diciembre de 1919 en que ceso y se incorporo a Getafe
para realizar el curso de piloto.

En febrero de 1920 pasé al Aerédromo de Cuatro Vien-
tos para entrenarse con aviones de Havilland, en marzo se
incorporé a Zeluan como piloto y encargado de barraco-

efe del aerédromo nes, en agosto qued6é como jefe accidental, en diciembre
desde el 10 al 30 de fue nombrado nuevamente jefe accidental hasta mediados
junio de 1917. de febrero de 1921.

A finales de agosto vol6 a Larache, donde se hizo cargo
de la escuadrilla hasta enero de 1922 en que se incorporé
a Cuatro Vientos. En 1923 siendo profesor de la Escuela
de Transformacion en Cuatro Vientos fallecié en accidente

Desde el 10 de junio hasta final de mes, fue el capitan de aviacion el dia 8 de enero de 1923.
Francisco Bustamante de la Rocha el jefe del aerédromo,
posteriormente lo fue el capitan José M.? Aymat Mareca has- En 1919 nuevos aviones fueron a servir en la escuadrilla de
ta mayo de 1918 cuando el capitan Pedro Gonzalez Diaz se Zeluan, los biplanos Barrén W, pero por espacio de tres meses,
hizo cargo con caracter accidental del aerédromo; en junio dada su escasa fiabilidad, donde esperarian a su relevo definiti-

volvié a ser nombrado jefe accidental del aer6dromo hasta vo, cuando llegé la avalancha de buenos aviones del sobrante
primero de diciembre de 1919, en que ceso y se incorpord a de guerra de los aliados, que se compraban a precios irrisorios.

Getafe para realizar el curso de piloto.

José M. Aymat Mareca

acié en Barcelona el 21 de octubre

de 1887. Ingres6 como alumno de la
Academia de Infanteria de Toledo el 28
de agosto de 1904 y logrd el despacho
de teniente en 1907. Tras dos afos en
unidades del arma, ingreso en la Escuela
Superior de Guerra en 1909 y obtuvo el
diploma de Estado Mayor en 1914.

Creada la Aeronautica Militar, se integré

en sus filas. Participé6 como navegante

aéreo en las diferentes campanas de Marruecos y desde

mediados de 1917 hasta mayo de 1918, siendo ya capi-
tan, ejercio el mando del aerédromo de Zeluan.

Escribio la resena del vuelo de la Patrulla Atlantida que,
partiendo de Melilla el 10 de diciembre de 1926, llego el
dia de Navidad a la isla de Fernando Poo en Guinea Ecua-
torial.

Viajé por Suiza, ltalia, Inglaterra y Francia para la adqui-
sicion de aeroplanos para el Ejército espafol.

Dirigio la Escuela de Observadores, Tiro y Bombardeo
Aéreo, fue profesor de la Escuela de Guerra, impartiendo
la asignatura de Aviacion, hasta 1936 cuando comenzo la
guerra civil espanola.

En 1938 logré escapar de la carcel y se incorporo a
las filas nacionales como coronel de Estado Mayor de
Aviacién. Fue ascendido a general en agosto de 1942 y a
general de division del Ejército del Aire en enero de 1953.
Fallecié en Madrid en agosto de 1957.

Pedro Gonzalez Diaz

acié en San Juan de Puerto Rico el

BARRON W

| 18 de julio de 1915 Alfonso Xlll ordené al capitan in-

geniero y piloto Eduardo Barrén construir un avién di-
sefiado para recibir el motor Hispano, radiadores y demas
piezas totalmente fabricados en Espana. Barréon presenté
los planos a las autoridades aeronauticas e inmediatamen-
te recibi6 la orden de construirlo.

Biplano disefiado a partir del Barron Flecha en el que el
observador-fotégrafo-bombardero ocupaba el puesto de-
lantero, muy separado de la cabina del piloto. Para mejorar
su campo de vision hacia abajo, el ala inferior tenia la forma
de “W” en el borde de ataque lo que dio nombre al avién.

El prototipo que se construy6 inmediatamente se vio
afectado por la tardia entrega de motores, no podia llevar
los Hispanos, por no estar disponibles hasta un afo des-
pués. Se le instalé un motor Curtiss de 90 CV de los que
equipaban los Curtiss Jenny de la Marina.

El primer vuelo tuvo lugar el 4 de octubre de 1916, y en
diciembre vol6 otro, ya con motor Hispano de 140 cv. Se
fabricaron 12 aviones en Cuatro Vientos que se terminaron
en 1917.

En 1919 el plan del general Berenguer fue hacerle la vida

26 de marzo de 1893. A finales de imposible a rifefios y yebalies en sus asperas montafas, evi-
agosto de 1908 ingres6 como alumno de tando asi cruentos combates, hasta obligarles a someterse al
Infanteria; obtuvo los empleos de segun- Majzén jalifiano.

do y primer teniente en julio de 1911 y
1913, respectivamente.

En agosto de 1916 se incorporé al Ae-
rédromo de Zeluan desde donde asistio
al curso de observador, obteniendo el
titulo en junio del afo siguiente. A prime-

ro de septiembre se reincorpord a Zeluan como observa-
dor y jefe del Gabinete Fotografico, en noviembre de ese
mismo ano ascendié a capitan.

Del 18 al 27 de mayo de 1918 fue jefe accidental de
Zeluan y de su Gabinete Fotografico, en junio volvio a ser

nombrado jefe accidental del aer6dromo hasta primero de .
Barron W
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A fines del mes de octubre de 1919 se recibieron tres bi-
planos sistema mixto. El personal del aerédromo de Zeluan,
compuesto por el capitan de Infanteria Garcia Gonzélez, jefe
del aer6dromo el capitan de Artilleria Gomez Lucia, jefe de la
escuadrilla y los tenientes de Ingenieros Renteria y de Infan-
teria Moreno, estudiaron las reformas que habian de introdu-
cirse para recibir los aparatos.

Cesar Gomez Lucia

acié en la madrilefia localidad de

Colmenar Viejo el 21 de septiembre
de 1893, e ingreso en la Academia de Ar-
tilleria de Segovia en 1908; a su salida de
esta fue destinado a la Comandancia de
Artilleria de Larache.

En 1915 formé parte de la 5.2 promo-
cién de pilotos, recibié el correspondien-
te titulo y quedé destinado en Cuatro
Vientos.

Realizé el curso de piloto de globo en 1918, afo en que
ascendio a capitan, yendo entonces destinado a Marrue-
cos, a la escuadrilla de biplanos Barron Flecha estaciona-
da en el Aerédromo de Sania Ramel, en Tetuan, y con ella
participo en las pequefias pero enérgicas operaciones con
que el alto comisario, general Berenguer, fue desarrollan-
do su politica en la zona occidental.

Fue especialmente enconado el combate del 22 de abril
para conquistar el poblado de Beni Salem y la posicion de
Kudia Hara, y en él recibié dos impactos su Flecha. Regre-
s6 a la Peninsula en 1920; descubrié entonces lo que era
su verdadera vocacién y donde su labor fue mas fecunda.
Fue nombrado vocal técnico del Consejo Superior Aero-
nautico, desempend interinamente la direccion general
de Navegacion y Transporte Aéreo, y fue nombrado luego
delegado del Gobierno en C.L.A.S.S.A., de la que fue mas
tarde director-gerente hasta su disolucién en 1931, pa-
sando entonces a serlo de la recién creada L.A.P.E., cargo
que desempefid hasta julio de 1936 en que por sus ideas
politicas fue detenido en El Plantio, permaneciendo en dis-
tintas prisiones hasta el final de la guerra.

Gdémez Lucia, que en 1939 era comandante, fue desti-
nado al Estado Mayor del recién creado Ejército del Aire,
pasando al ascender a teniente coronel, a la Direccién
General de Aviacion Civil. En 1941 quedd en situaciéon de
supernumerario para asumir la direccién de la compafiia
Iberia, cargo que ostentd hasta 1962, siendo durante los
afnos de su gerencia cuando se produjo la gran expansion
de la compainia, a la cual llevé a ocupar un puesto desta-
cado entre las mundiales.

Murié César Gémez Lucia en Madrid, el 25 de enero de
1984, tras noventa anos de vida fértil dedicada a la aviacion.

Los tres biplanos mixtos, que eran los que diariamente
efectuaban vuelos, fueron bautizados con los nombres mito-
I6gicos de Apis, Corrupia y Garaba. Para ellos, se montaron
nuevos hangares y se amplié el aerédromo, dandole mayor
extension de terreno.

Barron W
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SOUSA MIXTO

| avién Sousa Mixto es un aparato del que se sabe

muy poco. Fue desarrollado en los Talleres de Cuatro
Vientos por el teniente Luis Sousa Peco. El avién era un
biplano tractor que se usé en el curso de observadores en
1919.

El Mixto estuvo en las escuadrillas de Tetuan y Zeluan.
El teniente Sousa se desplazé a ambos aerédromos para
su montaje entre septiembre y noviembre de 1919. En oc-
tubre el teniente Barberan, observador en Tetuan, vol6é dos
misiones en el biplano tractor Mixto num. 4.

El Mixto usaba el motor Hispano-Suiza 8Ab de 180 CV
y debio fabricarse en 1918 en cantidad de una media
docena. Fue reformado muchas veces hasta conseguir
una puesta a punto aceptable, por lo que este aparato de
reconocimiento y bombardeo ligero tuvo una vida efimera,
siendo ya anticuado desde su puesta en servicio.

Los Mixtos de Zeluan fueron relevados por de Havilland
DH-4 a principios de 1920.

Se hicieron interesantes fotografias de la zona no some-
tida, que constituyeron un valioso elemento de juicio para
el alto mando, efectuadas en arriesgados reconocimientos.
Estuvieron aproximadamente tres meses, dada su escasa
fiabilidad.

TERCER PERIODO (1919-1921)

Linea de aviones de Havilland DH-4

finales de diciembre de 1919, se montaron en el aerédro-

mo de Zeluan seis aparatos de Havilland que formaron la
segunda de las escuadrillas que se asentaron en el protecto-
rado espafol. Los oficiales pilotos eran Fernandez Mulero,
Villegas, Perdomo, Manzaneque, Renteria y Bado.

Los de Havilland DH-4 eran aviones biplanos dotados de
motores Rolls Royce de 365 CV, con autonomia de 2 horas

Personal de la Escuadrilla de Zeludn



y capacidad de dos plazas. Iban provistos de una ametralla-
dora y podian llevar diez bombas de diez kilos cada una. Su
velocidad maxima era de 230 km/h,

Con motivo de los nuevos conflictos que tuvieron lugar en
1919, el Gobierno de Allendesalazar autorizé al jefe superior
de las fuerzas militares en Marruecos, general Berenguer,
quién también ejercia el cargo de alto comisario, a iniciar
acciones bélicas para reducir a los rebeldes, primero en la
Yebala y posteriormente en el Rif.

En enero de 1920, el general Fernandez Silvestre, nuevo
comandante general de Melilla, decidié operar en la zona
oriental, el territorio de Rif, sin coordinar las operaciones con
las de la zona occidental.

DE HAVILLAND DH-4

os de Havilland DH-4, excedentes de la RAF dotados

de plantas motrices Rolls-Royce Eagle tenian una en-
vergadura de 12°93 m., una longitud de 935 m. y un peso
total de 1.083 Kg.

La aviacion espanola recibio sus primeros DH-4, del
total de 45 que llegarian a reunir, hacia octubre de 1919,
enviandose los primeros ejemplares adquiridos a tierras
africanas, hacia mayo o junio de 1920, a las Escuadrillas
de Tetuan, Larache y Zeluan.

Se perdieron cinco DH-4 de esta ultima Unidad, tras el
desastre de Annual al ser destruidos por personal espariol
para que no cayesen en manos de los rifefios de Abd-El-
Krim, al ocupar éstos el aerédromo de Zeluan.

La reaccion del pueblo espafol no pudo ser mas solida-
ria, puesto que fueron muchas las provincias que adquirie-
ron uno o varios DH-4 para reforzar a los cinco del mismo
tipo enviados desde el Marruecos occidental hasta Melilla,
formandose con ellos el famoso “Grupo Rolls”. Fueron
innumerables los apoyos aéreos que rindieron a las tropas
espafolas de tierra, en lugares tan conflictivos como Tizzi
Assa, Xauen o Tizzi Moren.

También protagonizaron los primeros bombardeos noc-
turnos de la Aviacion Militar Espafnola, efectuados por
estos esforzados aparatos sobre Zauia de Beni Isef i Zauia
de Tisili, asi como peligrosisimas misiones de aprovisiona-
miento de municiones, viveres o barras de hielo a posicio-
nes cercadas, mediante vuelos literalmente a ras de tierra
para garantizar la exactitud de la entrega.

El Rif es una abrupta cadena montafiosa formada por la
cara sur del sistema penibético peninsular. Tiene 350 kilome-
tros de longitud desde los montes de Beni Suassen hasta los
de Anyera. La zona oriental es la denominada propiamente
el Rif, y la occidental la Yebala. Sus macizos mas importan-
tes de este a oeste son el de Quebdana, de 928 metros. los
montes de la Guelaya, con el Gurugu, de 880 metros; el Rif
central con el Tiguidin, de 2.453 metros; el Beni Hasan, de
1.800 metros, y el Tiziren de 2.101 metros.

El Aerédromo de Zeluan, al mando del capitan César Go-
mez Lucia y posteriormente el capitdn Pio Fernandez Mulero,
era la sede en aquellos momentos de los aviones Mixtos
fabricados en Cuatro Vientos. El lunes 2 de febrero de 1920
despegaban tres nuevos de Havilland DH-4, recientemente
incorporados a la guarnicion, que realizaron diversos vuelos

sobre Melilla. Uno de estos aviones iba pilotado por el propio
de Havilland, mayor de Aviacion del Ejército inglés. En los
dos restantes, iban a los mandos los pilotos Renteria, Ville-
gas, Fernandez Mulero, Perdomo y el sargento de Ingenieros
Gonzalez.

Pocos dias después, el 14 de febrero, se produjo un ac-
cidente en dicho aerédromo, al chocar contra el suelo un
aparato que procedia a realizar un viraje. El avion iba pilo-
tado por Perdomo vy Villegas, ambos resultaron gravemente
heridos.

Pio Fernandez Mulero

En 1916, estando destinado en el Re-
gimiento de Ferrocarriles, solicité el
curso de piloto aerostero, obteniendo el
correspondiente titulo en la Escuela de
Aerostacion de Guadalajara. Un afio des-
pués, en 1917, se hizo piloto militar de
aeroplano. Cuando Espafna adquiri6 los
primeros aeroplanos de Havilland DH-4,
con motor Rolls, fue nombrado jefe de la
escuadrilla que con estos se formé, y con
ella marché al Aerédromo de Zeluan, reanudando la acti-
vidad aérea que por falta de material llevaba varios meses
interrumpida.

En Zeluan de cuyo aerodromo era Jefe, desarrollé una
importante labor, reconociendo el terreno a vanguardia de
las posiciones, y realizando incursiones de bombardeo,
aunqgue siempre con menos contundencia de la que los
aviadores deseaban y podrian desarrollar.

Tras la retirada espanola, en el verano de 1921, el ene-
migo se apoder6 de gran cantidad de territorio, llegando a
los linderos de la plaza de Melilla, el Aerédromo de Zeluan
fue destruido por los rifefos.

El 3 de noviembre de 1921, llegé al nuevo Aerédromo
de Tauima, distinguiéndose especialmente en los ametra-
llamientos sobre Ras Medua y los poblados de Yasmén y
Tifaser. En 1924, ya de nuevo jefe de escuadrilla, volvio a
ser muy brillante su actuacion en los certeros bombardeos
a las fuerzas enemigas que atacaron el pefién de Vélez de
la Gomera. Ascendido a comandante, recibié el mando
del Grupo Bristol y al frente de el tomé parte en el desem-
barco de Alhucemas, donde tan destacado papel tuvo la
Aviacién Militar.

Ya teniente coronel, fue nombrado jefe de las fuerzas
aéreas de Africa en 1928, permaneciendo al frente de
ellas hasta 1930, en que toma el mando de la Jefatura de
Material, al tiempo que es jefe del aerédromo de Cuatro
Vientos. En 1931 es elegido presidente de la Federacion
Aeronautica Espafola.

El 18 de julio de 1936 se encontraba en Yeste, donde
habia nacido en 1888, pasando las vacaciones con su fa-
milia, fue detenido por las milicias populares y llevado a la
carcel de Albacete. El 3 de octubre fue puesto en libertad,
pero al dia siguiente fue asesinado junto al puente viejo.

El 1 de junio de 1920, se realizé la bendicién y bautizo de
ocho aviones de Havilland DH-4, recibidos con destino a la
segunda escuadrilla, mandada por el capitdn Pio Fernandez
Mulero. Ofici6 el acto el vicario castrense Placido Zaydin,
actuando como madrina Eleuteria Silvestre de Fernandez,
madre del Comandante General de Melilla. La banda de mu-
sica del regimiento de Africa, dirigida por el mayor Macias,
amenizo el acto.

El general Fernandez Silvestre llevé a cabo una arriesgada
campana que tuvo un importante éxito inicial. En unos meses
conquistd un territorio muy superior al conseguido por sus
predecesores en muchos anos, consiguiendo con su pene-
tracién pasar mas alla del rio Amekran y establecer una po-
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Capitan Mulero, Observador y Mecdanico

sicién avanzada en Abarran. La escuadrilla de Zeluan apoyd
todos esos movimientos y las exigencias de la campana obli-
garon a solicitar mayor numero de pilotos. El 30 de mayo de
1920 lleg6 hasta Dar Drius, el 12 de agosto alcanzé Tafersit
y en el mes de octubre ocup6 Bu Hafora. En diciembre cru-
zaba el rio Kert, sometia a las cabilas de Beni Ulixech y Beni
Said y llegaba hasta Monte Mauro, tras ocupar Dar Quebda-
ni, situando sus tropas a un paso de Alhucemas, frente a la
cabila de Beni Urriagel.

El 7 de diciembre de 1920 ocurrié un nuevo accidente. Fue
protagonizado por un avion a la hora de aterrizar en el aeré-
dromo de Zeluan. Resulté muerto el observador aviador, ca-
bo de Ingenieros, German Ferreras Puente y herido el
teniente piloto Gutiérrez.

de Havilland DH-4 en vuelo

Las acciones bélicas de Silvestre acabaron por unir a todas
las tribus del Rif. Los Beni Said, los Beni Tuzin, los Beni Uli-
chek y los Beni Urriagel, cuyo lider era Sidi Mohamed Abd-
el-Krim.

El 18 de junio de 1921 se estrellaba en este aerédromo el
aparato del teniente de Infanteria Ramén Ostariz Ferrandiz,
que llevaba como observador al soldado Antonio Cabo Ro-
driguez.

Desde su bastion de Axdir, Abd-el-Krim dirigié el 1 de junio
una ofensiva contra Abarran, que fue arrasada; el 21 de julio
atacaba Igueriben, que caia irremisiblemente, y en la madru-
gada siguiente destruia Annual, provocando una matanza en
las tropas espafiolas que huian en desbandada tras la muer-
te del general Fernandez Silvestre.

El Aerédromo de Zeluan, en 1921 contaba tan solo con una
escuadrilla de 5 aeroplanos de Havilland DH-4 a las érdenes
del capitan Pio Fernandez Mulero.

Linea de aviones de Havilland DH-4
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La escuadrilla dependia operacionalmente del comandante
general, cuyo Estado Mayor decidia cada tarde los servicios
que habrian de realizarse al dia siguiente, y lo comunicaba al
jefe de la escuadrilla que acudia a la comandancia a recibir
las ordenes.

El empleo de la Aviacion era muy rigido, limitando su ac-
tuacién a bombardeos a altura media, nunca por debajo de
500 metros, sobre objetivos previamente definidos, y al reco-
nocimiento de areas marcadas.

Pilotos de la Escuadrilla de Zeludn

El aer6dromo de Zeluan se hallaba situado en la orilla de-
recha del rio Zeluan y a unos 2 kilbmetros de la alcazaba de
la que recibia el nombre. Distaba de Melilla 27 kildmetros y
quedaba a una distancia entre 50 y 60 km de la linea alcan-
zada por las tropas, con lo que se perdia bastante tiempo en
llegar a los objetivos y regresar en cada servicio. No habia en
el aer6édromo alojamiento para los oficiales, por lo que estos,
todos los dias, media hora antes del ocaso, marchaban a
Melilla a pernoctar, estando de regreso en Zeluan cada ma-
fiana para estar listos para despegar al amanecer. Tenia una
pequena guarnicion de aeronautica al mando de un alférez
de Ingenieros, y todas las noches quedaba en el, de servicio,
un oficial.

En esas fechas la 2.2 Escuadrilla de Melilla estaba manda-
da por el capitan piloto Pio Fernandez Mulero, contaba con 6
aviones de Havilland Rolls y tenia como pilotos y observado-
res al capitan Garcia Munoz, a los tenientes Barron, Montalt,
Ruano, Martinez Vivancos y Arizon, al teniente de navio Ca-
darso y al sargento Gutiérrez Lanza, siendo jefe de las tropas
el alférez Martinez Cafiadas.

Los dias 21 y 22 de julio la escuadrilla puso a prueba su
resistencia fisica realizando una extenuante labor. El dia 21

Los aviadores y capitanes Pio Fernandez Mulero y Luis Montalt (baston en
la mano derecha) y personal de tropa



completd 15 salidas, y 14, el 22, arrojando en ellas mas de
1.000 kilos de bombas. El 23, ya con el ejército en plena reti-
rada, despegaron en las primeras horas los cinco aeroplanos
pilotados por los capitanes Fernandez Mulero y Garcia Mu-
foz, y los tenientes, Ruano, Vivanco y Barréon en misién de
bombardeo de las concentraciones enemigas de los alrede-
dores de Dar Drius, debiendo ademas reconocer la zona de
combate. Realizado el servicio, régresaron a Zeluan donde
tomaron tierra todos los aparatos menos el del jefe de la es-
cuadrilla, cundiendo la alarma, ya que la ultima vez que habia
sido visto era internandose en un profundo barranco entre
Ben Tieb y Dar Drius, para bombardear a un fuerte contin-
gente enemigo. Cuando ya se temia lo peor, con un retraso
de mas de media hora respecto a los otros aparatos tomé
tierra con el avion marcado por ocho impactos de bala.

Desde Drius el general Navarro ordend para aquella tarde
que se bombardearan los puntos donde se observaran con-
centraciones enemigas, especialmente las posiciones de Tu-
gunt y Axdir-Asus. El teniente Ruano marché con el camion a
Melilla para traer bombas, y se dispuso una nueva salida para
las dos y media de la tarde, ya que se habian visto entre Dar
Drius y Batel fuerzas de caballeria que, probablemente, eran la
vanguardia de la columna del general Navarro retirandose so-
bre el ultimo punto. Para este servicio autorizé el capitan Mu-
lero a los pilotos a descender por debajo de los consabidos
500 metros si lo consideraban oportuno, y la mision se realizé
regresando todos los aparatos alcanzados por el fuego de fu-
sil, uno de ellos con 14 impactos, resultando herido el teniente
Luis Montalt, observador del jefe de la escuadrilla.

El capitan Mulero se encontrd al tomar tierra con una orden
del jefe de E.M. para que se presentase en la comandancia ge-
neral a las 6 de la tarde, marchando inmediatamente para Meli-
lla, dejando orden al capitan Garcia Mufioz de que “en caso de
no existir alguna novedad extraordinaria, los oficiales y el resto
del personal volante marcharan a la plaza a pernoctar”.

De Havilland DH-4 en vuelo

En la comandancia general informé al jefe del E.M. de los
resultados de los vuelos del dia, y aunque no se habian ob-
servado nucleos enemigos en la retaguardia de Batel, hasta
Zeluan, las tropas habian sido vistas entrando con orden en
Batel, lo que parecia denotar que no existia riesgo especial.
Se estudio la posibilidad de retirar la escuadrilla a algun cam-
po de retaguardia. El de Nador, que ya empezaba a utilizarse
y tenia buenas condiciones para el vuelo, estaba a solo 13
kilbmetros de distancia de Zeluan, pero no disponia de ins-
talaciones y era mas dificil de defender, y en Melilla, la hipica
era de muy reducidas dimensiones, y Rostrogordo requeriria
bastantes trabajos para poder ser utilizado. El jefe de E.M.
prometié al capitan Mulero que al dia siguiente reforzaria con

alguna tropa la guarnicion del aerédromo. Aunque, insistia,
no creia que fuera necesaria, ya que la retirada terminaria en
la linea del rio Kert.

En doce horas cambié totalmente la situaciéon. Al amanecer
del dia 24, la linea del Kert habia desaparecido y el enemigo,
salvo un pequefo cinturon defendido por débiles fuerzas en
torno a Melilla, dominaba todo el territorio en el que quedaban
unos pocos islotes defendiéndose. Uno de ellos al aerédromo
de Zeluan, en donde el teniente observador Manuel Martinez
Vivancos, oficial de servicio, que contaba con el alférez de
Ingenieros Angel Martinez Cafnadas, 3 sargentos y 43 cabos y
soldados, adopto las necesarias disposiciones de defensa.

Cuando al amanecer de ese dia, el capitan Mulero traté de
dirigirse al aer6édromo, su coche fue tiroteado desde que sa-
li6 de Melilla al llegar a la segunda Caseta ya habia recibido
cinco balazos en la carroceria por lo que hubo de desistir y
regresar a la plaza, donde solicité del alto comisario, que ha-
bia llegado a la practicamente sitiada plaza para conocer de
cerca la magnitud del desastre, que alguna fuerza del tercio
de las que desde la zona occidental habian llegado por bar-
co, les acompanara a él y a los pilotos para salvar el material.
El general Berenguer, después de alabar el alto espiritu que
la peticiéon del capitan Mulero conllevaba, no autorizé la sali-
da que, por otra, parte no habria tenido éxito.

En el aerédromo estaba su guarniciéon mas el refuerzo
que el capitan Carrasco Egafa, jefe militar de Zeluan, ha-
bia enviado a la misma, una media seccién de caballeria
del regimiento Alcantara, mandados por el alférez Maroto
y Pérez del Pulgar. Tenian dos problemas los viveres y las
municiones, pero tenian agua. Sin embargo, en la alcazaba
de Zeluan, donde se hallaba el grueso de la fuerza militar alli
concentrada, unos pertenecian a la guarnicion, otros, habia
arribado camino de Melilla escoltados por la caballeria del
Alcéantara; tenian un problema; la carencia de agua.

El pozo del aerodromo estaba ubicado en un lugar proxi-
mo, pero muy batido por el fuego rifefio, ya que estos
conocian de la necesidad del agua. Por eso, para menor ex-
posicion al fuego enemigo, la aguada se efectuaba de noche,
sufriendo, por eso, la fuerza encargada de la misma, nume-
rosas bajas.

En la noche del 27 de julio, un soldado del Regimiento de
Caballeria de Alcantara 14 se present6 voluntario para llevar
un mensaje escrito al jefe de la alcazaba de Zeluan. En él, el
teniente Martinez Vivancos, solicitaba viveres y municiones
para el aerodromo, regresando al Aerédromo con una nota
en la que el capitan Carrasco contestaba que podian ir a
recoger tanto los viveres como las municiones, pero que le
hiciera llegar agua ya que en la alcazaba no tenian ya reserva
de tan preciado liquido. El teniente Martinez Vivancos ordend
rapidamente que se hiciera servicio de aguada para suminis-
trarla a la alcazaba.

Ante la alarmante situacién se inicié el servicio de aguada,
pero que en esta ocasién hubo que hacerlo a la luz del dia.
Los soldados de aviacién Francisco Martinez Puche e Isaac
Eguiluz Mas se ofrecieron voluntarios para transportar en un
autoaljibe agua a la alcazaba y regresar al aerédromo con
viveres y municiones.

Francisco Martinez Puche

acio en Yecla, Murcia, el 18 de fe-

brero de 1897 en el seno de una fa-
milia humilde, de escasos recursos, por
lo que se vio obligada a emigrar a Bar-
celona, donde Francisco consigui6 es-
pecializarse como mecanico y conductor
de automoviles.

El 1 de agosto de 1918, fue declarado
soldado. En 1919 se le destiné a las tro-
pas de Aeronautica, en el Aerédromo de
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Cuatro Vientos, siendo incorporado a la 1.2 Unidad de
Aviacion en la que presté juramento de fidelidad a la ban-
dera el 1 de septiembre. El 19 de enero de 1920, pasé
destinado al Aerédromo de Zeluan en Melilla, donde se
presentd el 24 de enero. En el aerédromo quedd prestan-
do servicio de mecanico en el taller de automoviles.

Los moros ponian asedio y cerco a Zeluan el 24 de julio
de 1921. El aerodromo distaba de la alcazaba de Zeluan
poco mas de un kilometro, que también quedo sitiada. Es-
caseaban en el primero los viveres y municiones para con-
tinuar la defensa y en la segunda faltaba el agua. Por ello,
se ordeno rapidamente que se hiciera servicio de aguada
para suministrarla a la alcazaba y a este servicio, se agre-
g6 una vez mas el soldado Francisco Martinez Puche de
forma voluntaria.

A media manana del dia 28 de julio, salié del aerédro-
mo, en union del soldado de Aviacién Isaac Eguiluz Mas,
conduciendo la provisién de agua. Consigui6 llegar a la
alcazaba, cumplieron su misién bajo el fuego enemigo,
pero de regreso al aerédromo, transportando viveres y
municiones, el vehiculo quedd averiado siendo igualmen-
te hostigados por los certeros disparos de los kabilefios,
muriendo ambos soldados a consecuencia de los mismos.

Por los motivos citados, la Orden del Ejército de Esparfia
en Africa, en fecha 11 de abril de 1925, publicaba la aper-
tura de juicio contradictorio para la concesion de la Cruz
de la Real y Militar Orden de San Fernando, de 2.2 Clase,
Laureada, al soldado de Aviacién D. Francisco Martinez
Puche, siéndole concedida el 11 de julio de 1929.

A media manana del dia 28 de julio, salieron del aerédromo
conduciendo la provision de agua, consiguieron llegar a la al-
cazaba, no obstante las dificultades que hubo de vencer al
atravesar el poblado y estacion de ferrocarril de Zeluan, ocu-
pado por numeroso enemigo, y una vez cumplida su misién,
en la alcazaba, salieron de ella con viveres y municiones; pe-
ro no pudieron regresar al aerodromo, pues frente al poblado
de Zeluan, el enemigo, parapetado en el terraplén de la via,
que esperaba el regreso del camion, abrié intensisimo fuego
sobre él, ocasionando la muerte de sus dos conductores,
malogrando con ello una empresa que con tanto valor y espi-
ritu se habia iniciado.

Bristol Tourer M-AAFA. Mundo Grdfico n.° 521 26-10-21 (R)

En medio de esta tensioén, el domingo 24 de julio, desde
el aerédromo de Cuatro Vientos, el aviador inglés Hareward
de Havilland habia despegado rumbo a Melilla llevando co-
mo pasajero al piloto y periodista espafiol José Espinosa. El
avion, un Bristol Tourer se dirigié al aerédromo de Zeluan,
donde esperaban encontrar a los oficiales de la escuadrilla.
Planeaban sobre el recinto y poco antes de aterrizar, desde
tierra recibieron disparos de fusileria, alcanzando uno de
ellos el fuselaje del aparato.

Seguidamente sobrevolaron Nador, pero comprobaron que
tampoco podian tomar tierra alli, entonces pusieron rumbo a

38

Melilla, donde aterrizaron en la meseta de Rostrogordo, junto
al fuerte de Cabrerizas Altas. Provocaron el asombro de las
autoridades locales, que consideraban que no existia en la
ciudad ningun lugar apto para efectuar esta maniobra.

El lunes 25 los aviadores-periodistas, regresaron a Madrid,
la aventura sirvié para poner en marcha un nuevo aerédro-
mo, el de la Hipica.

Capitanes Manzaneque Feltrer, piloto, y Carrillo, observador, en el Bristol
Tourer

La pista de la hipica que los pilotos de la desaparecida
2.2 Escuadrilla, ya, habian habilitado como aerédromo pese
a las limitaciones de la instalacién, apenas si era un campo
rectangular de 300 metros en su lado mayor, donde el dia
29 aterrizaron los capitanes Luis Manzaneque Feltrer y José
Carrillo Duran a los mandos de un Bristol Tourer matriculado
como M-AAFA y alquilado por la Aeronautica Militar a la em-
presa bilbaina Sociedad del Monte Archanda.

El mismo dia Manzaneque y Carrillo efectuaron un servicio
de reconocimiento intentando localizar la columna Navarro.
Durante los dias 30 de julio y el 1 y 2 de agosto, el incansa-
ble Bristol efectu6 continuos servicios de reconocimiento y
de lanzamiento de abastecimientos sobre las sitiadas'posi-
ciones de Monte Arruit y Zeluan. Para poder despegar en un
campo tan corto, los abastecimientos no podian superar los
50 kilos de viveres o municiones en cada vuelo. Se llegaron a
ensayar lanzamientos de municiones con paracaidas.

Por eso, tampoco podian ir alli los DH-4 de Tetuan. De
hecho, el primero que lo intentd capoté al acabarsele la pis-
ta de aterrizaje. Durante esos dias el capitan Carrillo ocupo
siempre el asiento de observador mientras que a los man-
dos, el capitan Fernandez Mulero, sustituyé en alguna oca-
sién a Manzaneque.

Durante esos dias el Bristol fue el inico medio aéreo
que tuvo el mando para recibir informacion de la situacién
ademas de ser empleado para abastecer a los cercados en
Monte Arruit, donde el general Navarro se defendia con 800
hombres, alcazaba de Zeluan y aerédromo. Desarroll6 una
labor meritoria y aunque sus esfuerzos no lograron cam-
biar el triste final de los hombres de Monte Arruit, su sola
presencia sirvié para mantener la moral de la poblacion de
Melilla.

El 2 de agosto pudo aterrizar en la hipica la escuadrilla or-
ganizada en Tetuan. Al mando del capitan Apolinar Saenz de
Buruaga, estaba compuesta por tripulaciones y cinco de Ha-
villand DH-4. Esos aparatos, junto con el Bristol de Manzane-
que, fueron los que se dedicaron a tareas de reconocimiento
y al abastecimiento de las posiciones sitiadas de Zeluan y
Monte Arruit. Para ello tuvieron que realizar peligrosas ma-
niobras de despegue y aterrizaje en el campo de la Hipica,
que llegd a encontrarse batido por tiros de fusil.

A los pocos dias cayé el aerodromo de Zeluan, pero antes
fueron quemados los aviones para evitar que pudiesen ser
utilizados por los rifefios. La guarnicién del aerédromo logré
cruzar las lineas enemigas vy llegar hasta la alcazaba, donde
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De Havilland DH-4

ayudaron en la defensa hasta que se tuvieron que rendir por
falta de agua. El general Sanjurjo, que habia conseguido pro-
porcionar la seguridad a Melilla tuvo que presenciar impoten-
te la caida de Zeluan el 3 de agosto y la de Monte Arruit seis
dias mas tarde.

Poco mas de 7 afos duré la vida util de este aerédromo, el
primero que tuvo la Aviacion Militar espafola en Melilla. En
cuanto las fuerzas espafiolas recuperaron la zona le sustituyd
el de Nador, también denominado Tauima.

El mando del Ejército de Operaciones acab6é demos-
trando gran interés por los servicios de aviacion. El Esta-
do Mayor del general jefe de la Comandancia de Melilla,
presentd un informe poniendo de relieve la utilidad de los
servicios prestados por los aviones, estudiando doctrinal-
mente la importancia de los datos obtenidos en los vuelos
de reconocimiento, bombardeo y observacién. La guerra
aérea en Melilla, que comenzé en 1914, no tuvo descanso
hasta 1927.
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Martinez de Banos:
centenario de un pionero (1919-2019

CARLOS LAzaro Avita
Miembro de Numero del CASHYCEA:

Fotos (Salvo indicacion expresa, Fondo Martinez de Banos. Archivo Histdrico del Ejército del Aire, AHEA)

Angel Martinez de Bafios Ferrer Bafios sonrie a la camara desde el puesto de observador de este monoplano Etrich Taube tripulado por Carlos Alonso Illera.

Cuatro Vientos, marzo de 1914

Introduccion

En las cercanias de la localidad so-
riana de Benamira se yergue una
solitaria cruz de piedra, visible en la
distancia, que marca el lugar en el que
tuvo lugar el tragico fin de la brillante
carrera de Angel Martinez de Barnos
Ferrer, pionero y primer piloto de po-
limotores de la aviacion militar espa-
fola. El pasado mes de noviembre se
ha conmemorado el centenario de la
muerte de este aviador zaragozano de
adopcion, cuyo legado aeronautico no
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se detuvo por completo en el paramo
soriano. La familia del piloto ha donado
al Archivo Historico del Ejército del Aire
un completo fondo fotografico que re-
sulta de gran utilidad para conocer a las
personas y aparatos que dieron los pri-
meros pasos del Servicio de Aeronau-
tica militar, asi como en los primeros
polimotores militares de bombardeo.

Los primeros pasos del pionero

artinez de Banos naci6 el 17 de ju-
lio de 1890 en Zaybilaran situada

en Bohol, la décima isla localizada en la
region de Bisayas Centrales pertene-
ciente a la actual Filipinas, por lo que
nuestro protagonista se incorporé al re-
ducido grupo de pioneros de nuestra
aeronautica oriundos de «colonias» (co-
mo el caso de los cubanos Alfredo Kin-
delan Duany, Antonio Zubia Casas,
Apolinar Saenz de Buruaga...). Siendo
el ultimo vastago de 9 hermanos, su fa-
milia atesoraba una gran raigambre mi-
litar que se remontaba al siglo XVII y
que protagonizé varios hitos bélicos
durante la guerra de Independencia en



la batalla de puente Sampayo, y que
continuaron su abuelo y su padre, Adol-
fo Martinez de Bafios y Paz, coronel de
infanteria del Regimiento de Garellano
antes del estallido de la guerra colonial
de 1898'.

Oficial de Caballeria en Cazadores de Castille-
jos n.48

El joven Angel quiso seguir la tradi-
cién militar familiar y, siguiendo los pa-
sos de sus hermanos Bonifacio y José,
ingreso el 12 de septiembre de 1906 en
la Academia de Caballeria situada en
Valladolid, donde finalizé brillantemente
sus estudios el 1 de julio de 1909 con el
empleo de segundo teniente, siendo
destinado al Regimiento de Cazadores
de Castillejos n.°48 (Zaragoza), al que
se incorporé el 18 de julio. En la capital
aragonesa, Martinez de Banos realizé
los servicios propios de un oficial de
Caballeria, combinandolos con su parti-
cipacion en varios concursos hipicos
nacionales e internacionales (como en
el certamen internacional celebrado en
Barcelona el 28 de septiembre de
19112) ascendiendo a primer teniente y
asentandose progresivamente en la so-
ciedad zaragozana. En marzo de 1912,
Martinez de Bafios decidié cambiar la
silla de montar por el asiento de piloto
de aviacioén, por lo que el dia 10 se tras-
ladé al aerédromo de Cuatro Vientos a
fin de unirse a los miembros de la se-
gunda promocién de pilotos militares
espanoles.

En el aer6dromo militar madrilefio,
Martinez de Bafos se pudo unir al con-
junto de alumnos procedentes de dife-
rentes armas que iban a instruirse en el
pilotaje de los primeros biplanos y mo-
noplanos del Servicio de Aeronautica
Militar ya que, hasta ese momento, es-
taba restringido al arma de Ingenieros.
En Cuatro Vientos conocio a los capi-
tanes (y hermanos) Alfonso y Celestino
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Influencia de los precursores en Bafios como se aprecia en esta foto dedicada a su hermano José, donde

deja patente la influencia que tuvo Vedrines

Bayo Lucia, de Estado Mayor e Infante-
ria, respectivamente, el teniente de In-
fanteria Julio Rios Angtieso, el teniente
de Intendencia Carlos Alonso lllera, el
teniente de Ingenieros Emilio Jiménez
Millas y los tenientes de Sanidad Militar
Carlos Cortijo Ruiz del Castillo y An-
tonio Pérez Nufez®. Los nuevos alum-
nos-pilotos del Servicio de Aeronautica
Militar coincidieron con los miembros
de la primera promocién cuando es-
tos estaban finalizando sus ultimas cla-
ses practicas a bordo de los biplanos
Bristol Boxkite, aviones mas robustos y
faciles de pilotar cuyos tripulantes, a di-

ferencia de los primeros Henri Farman,
estaban protegidos por una cabina.

José Warleta Carrillo ya sefialé que
los Henry Farman se emplearon mas
para el rodaje del alumnado y vuelos
cortos, mientras que los Boxkite fueron
empleados en los examenes finales de
los aviadores para obtener su titulo de
piloto de 2.2 categoria (elemental) hasta
la llegada de los mas fiables Maurice
Farman*. Ademas, entre los primeros
pilotos militares que les precedieron ya
se habia establecido dos «escuelas»
muy diferentes: la de los biplanistas
(Boxkite, Farman y Lhoner), liderada por

Pedro Vives posa con la segunda promocion de pilotos militares y dos profesores: identificamos, de iz-
quierda a derecha, fila de arriba en la cabina, C. Cortijo y N. San Roman. Sentado en el ala, Martinez
de Baiios. Abajo: A. Bayo, E. Barron, A. Kindelan, P, Vives, A. Pérez Nuijiez, C. Bayo y E. Herrera. Sen-

tados, C. Alonso y E. Jiménez (AHEA)
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Barios a bordo de un Bristol Boxkite en Cuatro Vientos

Alfredo Kindelan, y los seguidores de
Emilio Herrera y los monoplanos Nieu-
port IVG, aparatos cuyo sistema de di-
reccion (palanca de control y palonier)
se convertiria en el estandar en todos
los aviones®. El teniente de Caballeria
Martinez de Bafios se formé a bordo de
los biplanos Farman y Boxkite (defini-
tivamente adoptado como modelo de
ensefanza hasta la llegada del MF-7),
aunque luego también tripularia los mo-
noplanos Bristol Prior y Nieuport.

A partir del 1 de mayo, el aviador
realizé6 numerosos vuelos de perfec-
cionamiento y se le encomendé la en-
sefianza en los Farman en la Escuela
de Aviacion de Cuatro Vientos hasta
el 1 de junio, en que se interrumpie-
ron las clases por el descanso vera-
niego. El 21 de junio obtuvo su titulo
de piloto aviador militar de primera ca-
tegoria, mientras que el 8 de agosto
de 1912 recogi6 su licencia de vue-
lo (carnet n.°17 del Real Aero Club de
Espafa) permaneciendo en comision
de servicio en la Aeronautica. Es poco
conocido que el rey Alfonso Xlll rega-
I6 a todos los componentes de esta
promocion un reloj en el que se habian
grabado las iniciales del monarca.

La formacién como piloto en los albo-
res del Servicio de Aeronautica Militar
estaba jalonada por los habituales inci-
dentes de vuelo (debido a causas hu-
manas o mecanicas de las que hay
constancia para el periodo 1911-1913),
pero la promocion del piloto oriundo de
Filipinas estuvo marcada por los suce-
sivos accidentes mortales de Bayo (29
de junio de 1912 después de estrellarse
en el MF n.° 2 dos dias antes), Cortijo (a
bordo del MF n.° 16 el 27 de octubre de
1914) y Jiménez Millas (cuando hacia
las pruebas para piloto de 1.% a bordo
del Maurice Farman n.° 23 el 15 de ju-
nio de 1917 mientras que Martinez de
Bafos (mas conocido como Bafios en
aviacion) salié indemne de la docena de
incidentes en los que se vio involucrado
con sus aparatos o volando de obser-
vador junto a sus compaferos’. En la
necrolégica que R. Ruiz Ferry le dedicd
en el Heraldo Deportivo, resumia a la
perfeccién el espiritu aeronautico de

42

este oficial que siempre lucia una sonri-
sa en su rostro y exhibia un caracter
afable, que se convirtié en piloto de for-
ma casi «andénima» por no ser protago-
nista de accidentes graves («<romper
madera», como se decia en el argot de
la época): «De entonces aca, Angel
Martinez de Bafos, a través de todas
las cosas que en Cuatro Vientos han
ocurrido, y entre el ir y venir de gente
que por alli ha pasado, puede decirse
que era el personaje permanente. Ba-
nos, profesor; Bafios, probador; Bafos
paseador de nedfitos; Cuatro Vientos
sin Bafos no se concebia»®.

Reloj regalado a los componentes de la 2. pro-
mocion por Alfonso XIII (se aprecian sus inicia-
les grabadas. Familia Pérez Nuriez)

Durante el tiempo de permanencia en
la Escuela de Aviacién en calidad de

ayudante en el curso de formacion de
los pilotos de Farman, Banos ya em-
pezo6 a descollar por sus deseos de vo-
lar, siendo elegido para formar parte
de eventos importantes, como el vuelo
de exhibicién realizado a bordo de un
monoplano Bristol Prior durante la visita
que Alfonso Xlll realizé al aerédromo
de Cuatro Vientos el 7 de febrero de
1913, o la participacién, tripulando un
biplano Farman, en el primer vuelo en
formacion de la aviacion militar reali-
zado por dos escuadrillas entre Cuatro
Vientos y Villaluenga (Toledo) el 14 de
junio de 1913. Segun Warleta, en este
primer vuelo de ejercicio de escuadrillas
participaron tres monoplanos Nieuport
y cinco biplanos MF.7 tripulados por
Kindelan, Bayo, Rios y el teniente de
ingenieros Antonio Espin Lépez, mien-
tras que Martinez de Bafos llevd de
observador al teniente de navio Félix
Cheriguini Buitrago (Espin y Cheriguini
eran de la 3.2 promocidén de oficiales
pilotos y, por lo tanto, exalumnos de
Banos). El 23 de junio este piloto tam-
bién participaria en otro vuelo relevante:
después de despegar de Cuatro Vien-
tos, las dos escuadrillas sobrevolaron el
cielo de Madrid en formacioén antes de
poner rumbo hacia Aranjuez y regresar
a la capital.

Partiendo de los datos estadisti-
cos ofrecidos por el Memorial de In-
genieros, podemos realizar un cuadro
comparativo de las horas de vuelo acu-
muladas por Martinez de Banos en el
periodo 1912-1913. En relacién con
otros aviadores de su misma promo-
cién y aun anteriores, comprobamos
que exceptuando el capitan de ingenie-
ros Eduardo Barron y Ramos de Soto-
mayor, este piloto estaba por delante
de muchos otros aviadores en expe-
riencia de vuelo, lo cual le habilitaba de
sobra para ejercer las labores de ins-
truccion en la formacién de aviadores
(lo cual, sin embargo, al principio le im-
pediria participar en misiones de guerra

Cuatro Vientos, 8 de julio de 1912. De izda. a dcha., en la fila de arriba: C. Bayo, N. Sanroman, A. Ba-
vo, P Vives, A. Kindelan, E. Jiménez Millas. C. Cortijo y V. Rodriguez. Tumbados: E. Barron, E. Herre-

ra, Barios, E. Gonzalez y C. Alonso (AHEA)



en Africa o, como veremos, tendria que
compaginar ambos cometidos entre la
Peninsula y Marruecos) e, incluso, para

aventurarse en el futuro en el manejo de
otros aparatos mas complejos como los
polimotores.

Nombre/Promocion

Vuelos como piloto/

pasajero

Total Vuelos/Horas
de Vuelo 1912-13

A. Kindelan Duany (12)

E. Herrera Linares (19)

E. Barrén y Ramos de
Sotomayor (19)

C. Alonso Llera (2?)

A. Bayo Lucia (2?)

C. Bayo Lucia* (29)

C. Cortijo Ruiz del Casti-
llo (23)**

E. Jiménez Millas (2?)

A. Martinez de Bafos (27)

A. Pérez Nufiez (2%)

J. Rios Anglieso (27)

Vuelos como piloto: 783
Vuelos como pasajero: 99

Vuelos como piloto: 100
Vuelos como pasajero: 390

Vuelos como piloto: 925
Vuelos como pasajero: 174

Vuelos como piloto: 367
Vuelos como pasajero: 56

Vuelos como piloto: 709
Vuelos como pasajero: 122

Vuelos como piloto: 63
Vuelos como pasajero: 47

Vuelos como piloto: 216
Vuelos como pasajero: 197

Vuelos como piloto: 25
Vuelos como pasajero: 71

Vuelos como piloto: 1115
Vuelos como pasajero: 94

Vuelos como piloto: 80
Vuelos como pasajero: 40

Vuelos como piloto: 196
Vuelos como pasajero: 130

895 / 75 Hs., 45 Ms.
490/ 65 Hs., 25 Ms.
1099 / 71 Hs.,08 Ms.
423/ 62 Hs., 59 Ms.
831/ 69 Hs., 42 Ms.
110/ 7 Hs., 19 Ms.
413/ 27 Hs., 42 Ms.
96/ 5HSs., 50 Ms.
1209 / 77 Hs., 16 Ms.

120/ 19 Hs., 21 Ms.

326/ 38 Hs.; 10 Ms.

* C. Bayo fallecio el 29.06.1912.
** C. Cortijo falleci6 el 27.10.1914

Instructor de aviacién y vuelo a
Zaragoza

| iniciarse el ano 1914, Martinez de

Bafios seguia en comision en el
Servicio de Aeronautica desempenan-
do la funcién de ayudante en la ense-
nanza de los Farman en Cuatro Vientos
y participando en exhibiciones aéreas
€en campos cercanos, como en la visita
que hizo el ministro de Gobernacion,
Francisco Javier Ugarte Pagés, a Geta-
fe el 6 de marzo de 1914. En primavera
se ofrecio voluntario para un largo vue-
lo (que algunas fuentes califican de
raid por la distancia y dificultades inhe-
rentes) que implicaba un factor perso-
nal para el piloto: el viaje entre Madrid
y Zaragoza, ciudad de destino de su
regimiento de Caballeria y vinculado
sentimentalmente por las relaciones
que ya mantenia con su novia, Maria
Joaquina Corredor Pagés. Aprove-
chando los prolegdmenos del vuelo,
ese mismo dia 8 de abril, antes de
despegar, hubo otro detalle que resal-
ta la confianza que se tenia en Marti-
nez de Banos como piloto: dio el
bautismo aéreo a Luis Fernando de Or-
leans, hermano pequefio de SAR el In-
fante Alfonso de Orleans.

Los integrantes de la patrulla aé-
rea que despeg6 de Cuatro Vientos
el 8 de abril de 1914 eran los bipla-

nos Farman n.° 7 y n.° 8 (tripulados
por los pilotos Martinez de Baros vy el
teniente de infanteria Antonio Zubia,
llevando como tripulantes al alférez
de navio Félix Chereguini Buitrago y
al capitan de Ingenieros Rafael Aparici
Biedma, respectivamente), y un mono-
plano Nieuport biplaza bajo el mando
del médico Pérez Nunez, llevando co-
mo observador a un oficial de Artilleria.
En principio, este ultimo llevaba mas
ventaja, dado el mayor radio de ac-
cion del Nieuport, que no necesitaba
repostar como si tuvieron que hacerlo
Martinez de Bafos y Zubia en Ariza.
Sin embargo, el fuerte cierzo que so-
plaba en el valle del Ebro, obligé a Pé-
rez Nufiez a tomar tierra en la Almunia
de Dofia Godina (a escasos 50 kil6-
metros de la capital) produciéndose
la rotura de la hélice, por lo que tuvo
que aguardar a que le trajeran una de
repuesto y no llegé a su meta. Angel
Lavin, periodista aragonés, afirma que
fue el mismo dia 8 de abril, mientras
que José Goma Ordufna (aviador mi-
litar, ingeniero industrial y aeronauti-
co e historiador). Mientras tanto, los
dos biplanos siguieron su vuelo hacia
Zaragoza, pero debido al fuerte vien-
to se desorientaron y si no llega a ser
por la providencial ayuda de los ope-
rarios de la fabrica militar de harinas
que les atisbaron en el cielo y encen-
dieron unas fogatas para guiarlos, no
hubieran culminado su vuelo, siendo el
Farman de Martinez de Bafos el Unico
aparato en tomar tierra en el aerédro-
mo de Valdespartera, ya con escasa
luz del dia (Zubia aterrizé en el cemen-
terio y tuvo que aguardar a la mafana
del dia 9 para trasladar su biplano al
campo donde ya aguardaba el avion
de Martinez de Bafos?®).

Cuatro Vientos, 8 de abril de 1914. De izda. a dcha.: Alfredo Kindelan, Dofia Beatriz de Orledns y el
infante que departe con Martinez de Baiios y su hermano Luis Fernando antes de bajar de la cabina de

un MF-11
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Los primeros aviadores militares que llegaron a Zaragoza: Baiios y su observador el capitan Rafael

Aparici Biedma

Los dos pilotos de Farman (Barios y Antonio Zubia) posan sonrientes en Valdespartera

La llegada de los pilotos militares y
sus aviones desperté una enorme cu-
riosidad en Zaragoza, sobre todo en
el caso de Martinez de Banos, por sus

44

vinculos militares con sus companeros
del Regimiento de Castillejos, asi co-
mo por la relacion que mantenia con
Joaquina Corredor y que finalizaria en

boda. Aprovechando la presencia de
los tres aviones, las tripulaciones fue-
ron objeto de numerosas recepciones
y agasajos que fueron correspondidos
por los pilotos militares con vuelos de
exhibicion (cuando las condiciones me-
teorolodgicas lo permitieron). Estos vue-
los tuvieron una enorme repercusion en
la prensa y reporteros graficos locales,
como Aurelio Grasa, Lorenzo Almarza o
el cineasta Antonio de Padua Tramillas,
que se valié del aterrizaje de Martinez
de Bafos para hacer una pelicula (E/ te-
niente Barios pilota el primer avion mili-
tar llegado a Zaragoza) que se proyecté
en el cine Alhambra de Zaragoza'™.

El vuelo a Zaragoza fue muy util para
Martinez de Bafos porque, si bien tenia
suficiente experiencia como piloto, el
«raid» a Zaragoza y el problema surgido
a la hora de enfilar el campo de Valdes-
partera, demostraron la importancia de
ser un buen observador y navegante.
Si bien es cierto que la aproximacion
al aer6dromo zaragozano se hizo con
falta de luz solar, Martinez de Bafios
no carecia de dichas aptitudes. Si bien
no existia una escuela de observadores
como tal, en el Memorial de Ingenieros
anteriormente citado se reflejaba lo si-
guiente: «El coronel director del Servi-
cio [Vives] y los pilotos que constituyen
la Junta técnica de aviacién, después
de haber practicado esta importante
parte del servicio, se consideran como
observadores de aeroplano. Los que
se hallan en este caso son: coronel Vi-
ves, capitanes Kindelan, Herrera, Bayo,
Barrén y oficial 1.° Alonso, y los prime-
ros tenientes SAR Alfonso de Orleans y
[Martinez de] Bafos»'".

La importancia de la observacion de-
bié de ponerse de manifiesto cuando
el oficial de caballeria y piloto se des-
plazé el 29 de julio por via terrestre a
Arcila, en cuyo aerédromo estuvo si-
multaneando vuelos con instruccion de
pilotaje durante casi dos semanas, vol-
viendo a reincorporarse a Cuatro Vien-
tos el dia 23 de agosto para seguir con
sus tareas de instruccion y vuelo. Poco
después se trasladé a la escuela even-
tual de Alcala de Henares que dirigia
el capitan Bayo, donde quedé tempo-
ralmente asignado en el mismo puesto
de ayudante de profesor que venia des-
empenando en Cuatro Vientos. Al fina-
lizar el ano, este aviador sumaba otros
407 vuelos mas como piloto y 99 como
observador: en total 53 horas y 14 mi-
nutos mas a su ya dilatado curriculo ae-
ronautico En total, acreditaba 109 horas
y 43 minutos..

El ano 1915 fue un periodo importan-
te para la carrera militar y personal de
Martinez de Bafios. En enero volvié a
Cuatro Vientos para continuar las ta-
reas de instruccién, anadiendo a este
cometido el de las clases practicas de
fotografia que enriquecerian su expe-
riencia aeronautica y serian la antesala



para su destino definitivo a la plantilla
del Servicio de Aeronautica Militar en el
mes de febrero. El 14 de julio contrajo
matrimonio con Joaquina Corredor y
al volver de luna de miel se encontré
con su promocion al cargo de profesor
de la Escuela, que desempefaria tanto
en Alcala de Henares como en Cuatro
Vientos, del nuevo curso de pilotos (fu-
tura 5.2 promocioén) cuya primera parte
se iniciaria en ambos aerédromos entre
el 1 de septiembre y el 22 de diciem-
bre de ese ano. El Plan de Ensefanza
lo dirigia el comandante Bayo con un
plantel de profesores formado por los
capitanes Barrén, Rios, Luis Moreno
Abella y su companero de Caballeria, el
teniente Jesus Varela Castro™. En este
periodo, Bafios cumplié 327 vuelos co-
mo piloto y 279 como observador (606
vuelos en total) y acumulé 55 horas y
21 minutos.

En la primavera de 1916, mientras
continuaba el curso de instruccion de la
5.2 promocidn, naceria su primera hija,
Pilar, y antes de que se cumpliera la fe-
cha oficial de finalizacién (31 de mayo)
Martinez de Bafios ya se habia embar-
cado en una nueva experiencia del Ser-
vicio de Aeronautica que pretendia unir
Cuatro Vientos y Los Alcazares, enclave
que habia sido elegido por el coronel
Vives para constituir la primera base de
hidros a orillas del Mar Menor. Este
vuelo que ha sido conocido como el
«raid a Los Alcazares» es mas relevan-
te, si cabe, que los anteriores realiza-
dos por Banos y sus compaferos no
solo por la distancia a recorrer, sino
también por la exigencia a la que se es-
taba sometiendo a un material aéreo ya
muy desgastado por el uso y al que,
por el aislamiento internacional impues-
to por la Primera Guerra Mundial, se
veia dificil reponer. El vuelo se inicio el
dia 23 de mayo y lo encabezé el infante
Alfonso de Orleans al frente de tres bi-
planos Lhoner y Barron Flecha y tres
Farman MF-7, siendo el viaje muy acci-
dentado para la gran mayoria de los
participantes, excepto en el caso del In-
fante, que cubrio el trayecto sin escalas
(segun José Warleta, no todos los avio-
nes llegaron a su destino).

Segun David Lavin, Martinez de Ba-
nos tripulaba el MF-7 n.° 8, llevando
como observador a Dominguez Olar-
te, y junto a los Lhoner, hicieron escala
para repostar en Alcazar de San Juan
antes de reemprender el vuelo hacia
Albacete. En el trayecto entre estas dos
localidades se hicieron patentes los
problemas de estabilidad de los Farman
ante las turbulencias provocadas por
las térmicas que ni siquiera el estabili-
zador Dietru consiguié aminorar y dio
lugar a que algun Farman volara muy
bajo. Ademas, las carencias de orienta-
cién que podia ofrecer una brujula pro-
vocaron que la tripulacion de Martinez
de Bafhos se desorientara en la planicie

Mayo de 1916, Martinez de Baiios y Antonio Dominguez Olarte, ex alumno de la 5.“ Promocion de pilo-

tos a bordo de un MF-11 (AHEA)

manchega. Para volver a su ruta, el pi-
loto del Farman recurrié a una idea que
emplearian después numerosos avia-
dores espafioles de preguerra (y tam-
bién durante la Guerra Civil) en caso
de: perderse, localizar una poblacién y
sobrevolar en vuelo bajo y a poca ve-
locidad la estacion de ferrocarril con
el fin de leer su nombre (en este caso,
Socuéllamos)'®. El viaje de vuelta fue
bastante accidentado para el tandem
Cifuentes-Gémez (que tuvieron que to-
mar tierra en Minaya, Albacete), mien-
tras que el formado por Martinez de
Bafnos-Dominguez aterrizé en Aranjuez
y no pudieron seguir el vuelo debido a
las averias sufridas en el avién, por lo
que llegaron a Madrid el 29 de mayo
después de viajar en tren.

La actividad aeronautica de Martinez
de Barfos era incesante: al poco de in-
corporarse a Cuatro Vientos —el 3 de
junio— hizo su quinta ascensién aeros-
tatica en globo esférico libre para me-
jorar sus aptitudes como observador y
el 29 de julio volvié a ser comisionado
al aerédromo de Tetuan como profesor
de vuelo y piloto. En la zona occidental
del Protectorado realizé varios vuelos
a bordo del monoplano Nieuport IVG
llevando como observadores a otros
oficiales y clases del servicio e, inclu-
so, a algun miembro de las tropas indi-
genas, costumbre que se adoptd con
frecuencia para poder orientarse des-
de el aire en el poco conocido territorio
norteafricano. Nuestro aviador volvié a
Cuatro Vientos el 20 de septiembre pa-
ra incorporarse al cuadro docente ae-
ronautico del nuevo curso de pilotos
que habia comenzado su instrucciéon a
principios de mes. Casi un mes mas
tarde, Bafnos se permitié una pequena

«locura»: el dia 16 de noviembre so-
brecargd con dos pasajeros uno de los
MF.7 producidos en Zaragoza por Car-
de y Escoriaza y se fue al aire gracias
a la mayor potencia proporcionada por
el motor De Dion Bouton de 80 CV.

A bordo de un Nieuport IV Barios y un soldado de
Regulares preparados para iniciar el vuelo

Primer piloto de polimotores y
accion en Marruecos.

lo largo de 1918 Martinez de Barfios
siguié desempenando el puesto de
profesor de vuelo en Cuatro Vientos,
actividad que se vio interrumpida el 13
de marzo al recibir la orden de que se
incorporara (junto con su companero
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Antonio Zubia) a la Central de Correos
y Telégrafos de Madrid, cuyo servicio
se habia militarizado para garantizar las
comunicaciones postales y telegraficas
interrumpidas por las huelgas convo-
cadas en el periodo de agitacion poli-
tica y sindical conocido como Trienio
Bolchevique'. Una vez finalizado este
servicio, se incorporé al curso de Cua-
tro Vientos para seguir con sus clases,
actividad que pretendié compaginar,
siempre incansable, con un curso de
piloto de globo patrocinado por el Real
Aeroclub de Espafha que se iniciaria en
septiembre y al que, finalmente, no pu-
do acceder’®. El 6 de septiembre de ese
mismo mes, ascendi6 al empleo de ca-
pitan y el 9 de octubre la direccién del
servicio le encomendé una comision de
servicio hasta el 27 de noviembre para
que se desplazara a Zaragoza y, desde
alli, estudiara el emplazamiento de las
bases aéreas que estaba requiriendo la
expansion de la aviacién militar.

Pese a su reciente ascenso, el Ser-
vicio de Aeronautica Militar no estaba
dispuesto a perder la enorme experien-
cia de Martinez de Bafios como pro-
fesor de los cursos de pilotos, por lo
que se le ratificd su destino en la plan-
tilla del servicio en Cuatro Vientos'. En
el aer6dromo madrilefio se adiestro en
el nuevo material de escuela Caudron
G.3, que se convertiria en uno de los
aparatos de entrenamiento antes de la
llegada del Avro 504K britanico y en el
que Martinez de Banos dio un bautismo
de vuelo a su esposa. A la hora de la
instruccion, el Caudron aventajaba al
Farman en que este ultimo no dispo-
nia de un doble mando completo, sino
que empleaba un volante ahorquillado
que tenia un manillar postizo para el
alumno que iba sentado detras de él vy,
ademas, su puesto no tenia pedales.
Ambos aviones eran fruto de la ofensiva
comercial lanzada por Francia y Gran
Bretana a la hora de dotar al Servicio
de Aeronautica de material moderno y
que cristalizaria en el concurso de avio-
nes militares de construccién nacional
que se celebraria en mayo de 1919 y

Martinez de Barios junto al avion escuela G.3 y
momentos después de dar el bautismo aéreo a su
esposa en el Caudron

que, como sabemos, deparé magros
resultados para la industria espafola.
Los prototipos espafoles tuvieron que
soportar la competencia paralela de
aviones franceses y britanicos que, en
visita de «cortesia», evolucionaron so-
bre los cielos de Madrid dejando en evi-
dencia las prestaciones de los aviones
espanoles frente a los disefios extranje-
ros desarrollados por las exigencias de
la pasada guerra.

Es l6gico que Martinez de Barfos
estuviera muy pendiente de todos los
aviones presentes en Madrid y que
se condoliera de la suerte del trimotor
Cierva C.3 de Juan de la Cierva que
se estrell6 antes de entrar en concur-
so (y paraddjicamente diera paso a la
invencion del autogiro como aerona-
ve que evitara la entrada en pérdida).
Asimismo, es probable que se congra-
tulara de la adquisicion de un bimotor

Martinez de Bafios junto al avion escuela G.3 y momentos después de dar el bautismo aéreo a su espo-

sa en el Caudron
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Farman 50 (identificado como n.° 1),
el primer polimotor de bombardeo del
Servicio de Aeronautica Militar y se en-
orgulleciera por ser uno de los alumnos
(el otro, probablemente, fue Apolinar
Saez de Buruaga) del aviador francés
Georges Brou que habia traido el F.50 a
Madrid, convirtiéndose asi en el primer
aviador de los polimotores militares de
la aeronautica militar espanola. Es pro-
bable que el entrenamiento fuera muy
intenso (aun «coleaba» el accidente de
Julio Rios con el trimotor La Cierva) y
se quisiera asegurar el correcto apren-
dizaje de la técnica de pilotaje de un
tipo de aparato completamente nue-
vo en el servicio. Ademas, habia cierta
premura para su entrada en combate;
en un claro deseo del servicio de poner
«musculo» a la campana liderada por
el general Damaso Berenguer, el 14 de
agosto Bafos salié con el Farman hacia
Tetuan.

En relacién con el caracter pionero de
Martinez de Bafios es muy significativo y
de enorme responsabilidad que en el
viaje a Marruecos (accidentado por una
toma de tierra en Valdepefias que demo-
ré la llegada al aerodromo de Tetuan al
18 de agosto previa escala en Sevilla)
tripulara el aparato Martinez de Banos,
pues llevaba como tripulantes a Saez de
Buruaga, al segundo teniente de Caba-
lleria Camilo Chacén Aldemira (que tam-
bién actué innovadoramente para el
servicio como radioperador de una radio
Marconi AD.1 en un largo vuelo de un
avion militar'®) a un sargento mecanico y
al coronel Jorge Soriano; pese a la ave-
ria sufrida en la Mancha, los tripulantes
del aparato pudieron inmortalizar el viaje
en las que serian las primeras fotos to-
madas en vuelo entre tripulantes del
Servicio de Aeronautica'®.

En Tetuan Martinez de Bafios y Sae-
nz simultanearon el pilotaje del F.50
en varias misiones de combate que
originaron el desgaste de los motores
del bombardero (que también debie-

Farman 50 en su escala en Vitoria antes de diri-
girse a Madrid para exhibirse paralelamente al
concurso de aviacion (Archivo Municipal Vitoria)



En vuelo con el E50 a Tetuan. De izda. a dcha. Saez de Buruaga, Bafios y en el puesto de observador

posterior el mecanico.

Tripulacion del E50 al llegar a Tetuan: de izda. a dcha.: Mecanico, Barios, Soriano, Buruaga y sentado

Chacon (Foto Canario Azaola)

ron acusar el hostil clima norteafricano)
hasta que el 27 de agosto Bafos re-
greso a la Peninsula por barco y ferro-
carril, seguido mes y medio mas tarde
por Saez de Buruaga con el objetivo
de recoger un F.50 (el n.° 2) reciente-
mente adquirido. Es evidente que la
direccion del Servicio de Aeronauti-
ca Militar confiaba en los efectos que
la actuacién de los bimotores podian
tener en el curso de la campafa nor-
teafricana porque, ocho dias después
de que Saéz de Buruaga llegara a Te-
tuan con el F.50 n.° 2, se comisionaba
a Martinez de Bafos (que habia estado
dando clases en Cuatro Vientos) pa-
ra que se trasladara a la localidad de
Alfaro (Logrofio) a fin de preparar un
campo de aterrizaje para recibir a una
«escuadrilla» (sic) francesa (asi lo indi-
ca el expediente del aviador), pero que

en realidad estaba formada por dos
nuevos aviones que habian partido de
Pau e iban a hacer una escala técni-
ca en dicha localidad riojana antes de
proseguir viaje a Madrid e incorporarse
al servicio. Los Farman franceses ate-
rrizaron en la finca de El Estarijo (que
seria acondicionado como aerédromo
con el nombre de la localidad, perma-
neciendo en servicio en el Ejército del
Aire hasta 1954).

El 16 de noviembre de 1919, Angel
Martinez de Bafios embarc6 en uno de
los Farman 50 en compania del piloto
Francgois Xavier Agostini y de una tri-
pulaciéon compuesta por los mecanicos
Henri L. Resches, George Coudonneau
y Marcel Vallete, emprendiendo viaje a
Cuatro Vientos. A la altura de la locali-
dad soriana de Casas de Villaseca, el
aparato se estrellé por causas desco-
nocidas, pereciendo todos los tripu-
lantes?°. La comisién que se traslado
al lugar del accidente para analizar las
causas del mismo y proceder a la reti-
rada de los cuerpos sin vida de pilotos
y tripulantes estaba formada por el te-
niente Mateos, Pio Fernandez Mule-
ro, Martinez Aragon, Rogelio Azaola
y dos desconocidos; junto al cadaver
de Angel Martinez de Banos encontra-
ron una mufieca con salpicaduras de
sangre que el aviador habia comprado
para su hija Pilar y para la nueva nifa
que iba a tener Joaquina. En deferen-
cia a los servicios prestados al Servicio
de Aeronautica Militar por el aviador
fallecido, el rey Alfonso Xlll apadriné a
la hija postuma del aviador, bautizada
el 25 de junio de 1921 como Angela
Alfonsa Martinez de Bafnos y Corredor,
enviando en su representacion al ge-
neral Francisco Echagiie Santoyo. La
tripulacion del Farman 50 estrellado
fue trasladada a Madrid recibiendo
sepultura con honores militares en el
sector del camposanto de Caraban-
chel Bajo conocido como Cementerio
de los Aviadores.

Junto a los restos del avion posan (de izda. a dcha.): el teniente Mateos, Pio Ferndandez Mulero, posi-
blemente Martinez Aragon, X, X y Rogelio «Chista» Azaola. Foto C. Azaola.
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Bautizo de la segunda hija de Martinez de Barios con el general Echagiie como representante de su pa-

drino, el rey Alfonso XIII

MARTINEZ DE BANOS Y LOS
PRIMEROS APARATOS DE LA
AVIACION MILITAR.

| fondo documental Martinez de Ba-

nos tiene su origen en las fotos que
custodiaron durante décadas tanto su
mujer como sus hijas y que han sido
entregadas al Archivo Histérico del
Ejército del Aire por expreso deseo de
las mismas. Gracias a este generoso
gesto no solo podemos encontrar mag-
nificas instantaneas de los muy conoci-
dos Maurice Farman MF-7 y MF-11
Aceitunas y de los dos ejemplares de
Bristol Boxkite, sino también de otros
aparatos con los que se equip6 a la
aviacion militar y de los que se tenian
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El Taube antes de despegar de Cuatro Vientos

pocas referencias graficas. Nos referi-
mos a los monoplanos de origen aus-
triaco Etrich Taube, mas conocido
como Taube (paloma) del que el legado
que atesora la viuda de Martinez de Ba-
fos conservo tres fotos del unico avidn
comprado por el servicio a la Céndor
Flugzeugwerke en febrero de 1914. El
aparato fue volado en Cuatro Vientos
por Martinez de Bafos en marzo, sien-
do sus cualidades aeronauticas muy
apreciadas por los pilotos espanoles.

Vista frontal del Taube motor Mercedes en linea
E4F sin el buje

Otra de las rara avis que se han con-
servado es una serie de fotos de los
Bristol Boxkite que se emplearon en
los examenes finales de los pilotos, asi
como de uno de los tres Bristol Prier,
un biplaza y dos monoplazas, en uno
de los cuales (el n.° 1) Martinez de Ba-
nos sufrié el 27 de diciembre de 1912
un accidente al salirse la camara de la
rueda durante el aterrizaje. Asimismo,
la familia del aviador ha conservado
imagenes de los biplanos Curtiss Jen-
ny terrestres que se adquirieron como
material para la Escuela de Los Alca-
zares después de finalizar la Primera
Guerra Mundial gracias a la gestion que
Emilio Herrera y Juan Viniegra hicieron



Junto a un MF-7 en el que se aprecia el velocimetro Etévé, identificamos (de izda. a dcha.) a Pérez
Nuiiez, capitan de la Guardia Civil Daniel Montero Martin, X, teniente de la Guardia Civil Mdximo Ra-
mos Martinez, Baiios, teniente de caballeria José Monasterio, X y X

El Prier accidentado en diciembre de 1912

en los Estados Unidos de América y
Canada durante el conflicto mundial.
Ademas de que en el fondo aparecen
numerosos personajes vinculados a las
dos promociones de pilotos militares
espafnoles (ataviados con variopintas
vestimentas de vuelo), cabe resefar
la existencia de las fotos del Farman
F.50, primer polimotor de bombardeo
espanol, a bordo del cual se tomaron
las que quizas sean las primeras fotos
entre tripulantes a bordo de un avién de
la aviaciéon militar.

LA CRUZ DE CASAS DE
VILLASECA Y EL MAUSOLEO
DEL CEMENTERIO DE LOS
AVIADORES DE CARABANCHEL

iez afios después, Hipdlito Garcia,

alcalde de la localidad de Benami-
ra (Soria) cercana al accidente, solicitd
en una carta fechada a la jefatura de
Aviaciéon que un par de aviones evolu-
cionaran el 16 o 17 de noviembre so-
bre el lugar del siniestro en recuerdo de
los aviadores. La jefatura de Aviacion
respondid indicando que aceptaba la
propuesta y que dos aviones de la Es-
cuela de Cuatro Vientos realizarian el
vuelo, pero no se pudo alcanzar la zona
por circunstancias climatolégicas y la
niebla. Para enmendar la imposibilidad
de realizar el vuelo, parece que la Avia-
cién Militar promovié la construccién de
la cruz conmemorativa actual en cuya
base todavia se puede apreciar en una
placa bastante deteriorada el nombre
de los aviadores fallecidos y la fecha
del accidente. Este monumento presi-
de el paraje soriano como mudo testi-
monio de la tragedia, mientras que los
restos mortales de los tripulantes del
Farman se conservan en la actualidad
en un nuevo mausoleo erigido por el
Ejército de Tierra en memoria de nume-
rosos aviadores y aerosteros espafnoles
fallecidos antes de 1936.

Donacién al AHEA. Angel Martinez de Barios da explicaciones al coronel director Fonseca y al subofi-
Velocimetro Etévé (Foto Cecilio Yusta) cial mayor Marcos
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Vistas de la cruz en el paraje del accidente

NOTAS

1 En relacion con ese hecho vinculado al pasa-
do militar de su familia, Angel Martinez de Bafios
recibié en 1910 la Medalla de Plata denominada
del Puente Sampayo creada por Real Decreto de
13 de mayo de 1909, que se sumaba a la Meda-
lla Conmemorativa del primer Centenario de los
Sitios de Zaragoza otorgada en 1909. Expedien-
te personal M-1309. Archivo General Militar de
Segovia

2 Para conocer la trayectoria de Martinez de Ba-
fos en Caballeria, ver la entrada biografica en el
Diccionario de esparioles ilustres realizada por A.
Roldan Villen http://dbe.rah.es/biografias/115075/
angel-martinez-de-banos-y-ferrer. En lo que se
refiere a su faceta aeronautica, contamos con los
trabajos de C. Lazaro «Cierva y Farman» (Aero-
plano 16. IHCA, 1998, en el que se analiza su po-
co conocida faceta como piloto del bombardero
Farman 50), F. Martinez de Bafos Carrillo «Pilotos
pioneros de la Aviacion Espanola» Aeroplano 22.
IHCA, 2004 y D. Lavin «Angel Martinez de Bafios»
Pioneros de la Aviacién Espafiola. Cuadernos
de Historia Aerondutica n.° 26 https://es.scribd.
com/document/341771544/PIONEROS-Cuader-
no-de-Hist%C2%AA-de-La-Aviacion-Espano-
la-Num-26)

3 De esta promocion hay estudios sobre los
hermanos Bayo, tanto Celestino por ser la pri-
mera victima (J. Aguilar Hornos, «Primera victima
mortal de la Aviacién Espafola», en Revista de
Aerondutica y Astronautica Madrid. n.° 558. Ju-
nio de 1987; pags. 613-617, y A. Roldan Villen
en la entrada biografica para el diccionario de
la Real Academia de la Historia http://dbe.rah.
es/biografias/26555/celestino-bayo-lucia) como
Alfonso (A. Roldan en el diccionario de la RAH
http://dbe.rah.es/biografias/85484/alfonso-ba-
yo-lucia). Julio Rios es bien conocido por ser uno
de los primeros Laureados de aviacion (E. Herrera
Alonso Heroismo en el cielo. Laureados de San
Fernando en el Museo del Aire. SHYCEA, 1998
y D. Lavin, «Pioneros de la Aviacién Espafiola».
Cuadernos de Historia Aerondutica n.° 35. Cir-
culo Aeronautico Jesus Fernandez Duro www.
circuloaeronautico.com/download_revista.php?i-
dPublicacion=72). Tanto el impetuoso teniente de
ingenieros Jiménez-Millas Cano, como el teniente
médico Cortijo Ruiz del Castillo tienen una breve
biografia en Internet (http://ancienhistories.blogs-
pot.com/2015/12/emilio-jimenez-millas-cano.html
y http://ancienhistories.blogspot.com/2016/02/
aviacion-militar-espanola-los-anos_15.html). La
trayectoria del médico Pérez Nufez, cuyos traba-
jos fueron decisivos para sentar las bases de la
medicina aeronautica militar, se ha tratado por P.
Gomez Cabezas, La Medicina Aeronautica (Ma-
drid. IHCA, 1987) y B. Puente Espafna «CIMA,
70 afos no es nada» Revista de Aeronautica y
Astrondutica n.° 839; diciembre de 2014, mien-
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Restos de la placa conmemorativa

tras que A. Montero Roncero dedicé un primer
trabajo al intendente Alonso lllera («Intendencia y
Aviacion Militar», Curso de Estudios Econdmicos
de Aplicacidon Militar. Escuela de Guerra, 2015)
y esta dedicando a este intendente un estudio
mas amplio. Los restos mortales de estos cuatro
compaferos de promocién fallecidos en acci-
dente de aviacién (Bayo Lucia en 1912, Cortijo
Ruiz del Castillo en 1914, Jiménez Millas en 1917
y Martinez Bafios en 1919) reposan juntos en el
moderno mausoleo que el Ejército de Tierra erigio
en el Cementerio de Carabanchel Bajo.

4 José Warleta Carrillo <Los Farman de los pri-
meros anos». Aeroplano n.° 4. IHCA, 1986. Nata-
lio San Roman no finalizé el curso de piloto.

5 Herrera ha comentado cémo saldé su deuda
aeronautica y médica con su instructor de mo-
noplanos en Pau, el doctor francés Espanet, al
«dar la suelta» en Espafa a Pérez Nunez (Ver E.
Herrera Linares Del Aire al «<Mas Alla». Edicion de
C. Lazaro y A. Ricol. Ediciones Universidad de
Granada-Diputacion de Guadalajara, 2018).
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http://www.circuloaeronautico.com/download_revista.php?idPublicacion=72
http://ancienhistories.blogspot.com/2015/12/emilio-jimenez-millas-cano.html
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http://ancienhistories.blogspot.com/2016/02/aviacion-militar-espanola-los-anos_15.html
http://ancienhistories.blogspot.com/2016/02/aviacion-militar-espanola-los-anos_15.html

6 Los datos de los aparatos siniestrados han si-
do tomados de Warleta, «Los Farman...». Op. cit.

7 Gracias al resumen estadistico de la forma-
cion del personal aeronautico publicado por el
Memorial de Ingenieros del Ejército (n.° IX, 1914;
paginas 320 y ss.) podemos conocer, datar
e identificar con detalle todos los accidentes y
los biplanos y monoplanos en los que le ocurrio,
siendo el primero de ellos el sufrido el dia 25 de
marzo de 1912 por la rotura de patines durante
el rodaje del biplano Henri Farman n.° 1 que tri-
pulaba el capitan Kindelan. Este documento, asi
como la identificacion de parte del personal del
Fondo Martinez de Bafos, lo hemos seguido gra-
cias al libro de C. Yusta Vifias Alfonso de Orleans
y de Borbdn. Infante de Espafia y pionero de la
aviacion espafiola. Fundacion Aeronautica y As-
tronautica Espafnola. Madrid, 2011.

8 «Aviacion. La racha tragica». Heraldo Deporti-
vo, 25 de noviembre de 1919 (pp.446-447).

9 Este vuelo ha sido descrito por F. Martinez de
Bafios en «Los albores de la Aviacién Espafiola en
Zaragoza». Armas y Cuerpos, 2000; paginas 28-
30. Antonio Zubia

10 Pedro Zapater «Martinez de Bafos, el primer
militar que aterrizé6 en Zaragoza» Heraldo https://
www.heraldo.es/noticias/sociedad/2014/12/31/
martinez_banos_primer_militar_que_aterrizo_za-
ragoza_330351_310.html.

11 Op. cit.; pagina 325.

12 Por sus servicios en Aviacion, se le concedid
una Cruz de 1.2 clase del Mérito Militar con dis-

tintivo rojo (R.O. de septiembre (Diario Oficial del
Ministerio de la Guerra n.° 214).

13 El curso se convoco el 13 de agosto y se
publico el 14 de agosto de 1915 en el D.O. n.°
178 del Ministerio de la Guerra y se nombraron
a 22 oficiales para su realizacién, finalizandolo
todos (En Goma, pagina 411 aparece la relacion
de pilotos).

14 Los tripulantes de los Lhoner fueron los
pilotos infante Alfonso de Orleans, Luis Sou-
sa Peco y Antonio Zubia Casas y observado-
res Alfonso Fanjul Goni, Luis Moreno Abella y
Francisco Leén Trejo, mientras que la patrulla
de Farman estaba integrada por los pilotos Je-
sus Varela Castro, Carlos Cifuentes Rodriguez y
Martinez de Bafios y sus respectivos observa-
dores, Luis Riafo Herrero, César Goémez Lucia
y Antonio Dominguez Olarte. Goma, es quien
ha anotado la composicién de los miembros del
raid (p.443), asi como una divertida anécdota
sobre las discusiones mantenidas entre Gémez
y Cifuentes porque este ultimo piloté el Farman
a baja altura para evitar el bamboleo provocado
por las térmicas.

15 Banos estuvo al frente de Correos entre el 20
y el 22 de marzo y por el desempefio de esta mi-
sion recibio la felicitacion del rey Alfonso XlII que
le fue anotada en su expediente (R.O. Circular de
23 de marzo de 1918). Casi un afio mas tarde,
Zubia falleceria en un vuelo de bombardeo sobre
Wad-Rads al desprenderse el ala de su avion (ver
A. Roldan http://dbe.rah.es/biografias/85746/an-
tonio-zubia-y-casas).

16 J. Goma Ordufa, Historia de la aerondutica
espanola, Madrid. Prensa Espafola, 1946 y 1951
(1946, paginas 463 y ss.) indica que la oferta ini-
cial de 5 plazas para pilotos de aeroplano y otras
5 de aerostato se vieron desbordadas por las
numerosas peticiones, por lo que el Servicio de
Aeronautica prometié su apoyo a fin de que se
ampliara la convocatoria.

17 Se confirmd su destino por R.O. de 10 de
marzo (Diario Oficial del Ministerio de la Guerra
n.° 57) y por otra disposicion similar emitida en
mayo (D.O. n.° 11) se le destind a la plantilla del
servicio.

18 Discrepamos con Goma (1946, pagina 568)
cuando dice que el impulsor del uso de radios a
bordo fue el capitan de ingenieros Joaquin Pérez
Seoane que hizo el ensayo en 1918 a bordo de
un Farman bimotor, cuando sabemos que es-
tos bombarderos no entraron en el servicio hasta
1919.

19 Sobre el concurso de 1919 y la actuacion
del F.50 en Marruecos ver Lazaro «Farman...».
Op. cit.

20 Se apunta a la existencia de niebla que obli-
g6 a Agostini a descender y chocar con el peque-
filo monticulo donde hoy en dia esta situada la
cruz conmemorativa, mientras que Goma (1951)
apunta a que el esfuerzo excéntrico por la rotura
de una de las hélices no pudo ser contrarresta-
do por el piloto, provocando la caida a tierra del
bombardero.

Mausoleo de los Aviadores en el cementerio de Carabanchel Bajo que alberga los restos mortales de
Martinez de Bafios y sus comparieros de aviacion (Foto Carlos Lazaro Avila)

51


https://www.heraldo.es/noticias/sociedad/2014/12/31/martinez_banos_primer_militar_que_aterrizo_zaragoza_330351_310.html
https://www.heraldo.es/noticias/sociedad/2014/12/31/martinez_banos_primer_militar_que_aterrizo_zaragoza_330351_310.html
https://www.heraldo.es/noticias/sociedad/2014/12/31/martinez_banos_primer_militar_que_aterrizo_zaragoza_330351_310.html
https://www.heraldo.es/noticias/sociedad/2014/12/31/martinez_banos_primer_militar_que_aterrizo_zaragoza_330351_310.html
http://dbe.rah.es/biografias/85746/antonio-zubia-y-casas
http://dbe.rah.es/biografias/85746/antonio-zubia-y-casas

Maestro de maestros:
Telesforo Espinel Meléndez

ANTONIO MONTERO RONCERO
Teniente coronel del Cuerpo de Intendencia del Ejército de Tierra
Miembro de numero del Consejo Asesor del SHYCEA
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D.O. n.° 229 de 10 de octubre de 1918
SERVICIO DE AERONAUTICA MILITAR
CONVOCATORIAS

Circular. Excmo. Sr.: De conformidad con lo propues-
to por el director del Servicio de Aeronautica militar y
para cumplimiento de lo que disponen los articulos 36,
40 y 41 del reglamento de 16 de abril de 1913 (C. L.
nuam. 33), el Rey (g. D. g) se ha servido disponer.

1°. Se anuncia una convocatoria de clases e indivi-
duos de tropa aspirantes a pilotos de aeroplano, a la
que podran presentarse los individuos de todos los
cuerpos del Ejército y Armada que no hayan cumplido
30 afos y tengan la robustez necesaria, que sera de-
terminada por el previo reconocimiento que efectuara
el oficial médico de servicio, dando preferencia a los
que reunan las siguientes condiciones, por el orden que
se indican: a) Ser piloto de aeroplano. b) Tener conoci-
mientos practicos de aviacién, conocer los motores de
aeroplano o ser automovilista o motociclista. c) Presen-
tar adecuadas disposiciones para el servicio.

2.° Los individuos que lo soliciten de los jefes de los
cuerpos respectivos, y que a juicio de estos reunan algu-
na de las condiciones expresadas, podran desde luego
presentarse a examen, haciendo el viaje de ida y regreso,
€en su caso, a esta corte por cuenta del Estado, y sufriran
en el aerédromo de Cuatro Vientos, ante el tribunal nom-
brado al efecto, un examen tedrico practico, que decidira
los que se consideren aptos a continuar en el servicio
durante dos meses, para comprobar sus buenas aptitu-
des practicamente, formandose un escalafén de aspiran-
tes, para cubrir las vacantes que ocurran.

3.° Al primer curso, que empezara inmediatamente,
asistiran los veinte primeros del escalafén referido, go-
zando desde que sean aprobados en el examen previo,
de una gratificacion diaria de 2 pesetas los soldados y
cabos, 3 pesetas los sargentos, brigadas y suboficiales,
y empleos analogos de la Armada, con cargo a los pre-
supuestos de escuelas de aviacion.

4°. Las obligaciones, consideraciones, ventajas y de-
mas detalles de las clases e individuos de tropa que
obtengan el titulo de pilotos de aeroplano, se fijaran en
su dia, al determinarse la organizacion definitiva del ser-
vicio actualmente en estudio.

De real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y
demas efectos. Dios guarde a V. E. muchos afios. Ma-
drid 9 de octubre de 1918.

MARINA

Relacion num. 1 que se cita

Numero

Clases NOMBRES

D.O n.° 267 de 27 de noviembre de 1918
Seccion de Aeronautica Militar

Escuelas Practicas

Circular. Excmo. Sr.: En vista del resultado de los
examenes verificados para ingreso de las clases e indi-
viduos de tropa del Ejército y la Armada en la Escuela
de pilotos de aeroplano con arreglo a lo dispuesto en
real orden de 9 de octubre ultimo (D. O. num. 229), el
Rey (g. D. g.) se ha servido disponer se empiece in-
mediatamente la referida Escuela, en el Aerédromo de
Alcala de Henares con los 20 alumnos expresados en
la relacién num. 1, que principia con el soldado Anto-
nio Tirado Moreno, de la Comandancia de Artilleria de
Melilla, y termina con el de igual clase Antonio Garcia
Fernandez, del Servicio de Aeronautica, que son los que
han obtenido mejor calificacion y que deberan incorpo-
rarse a la brevedad posible, haciendo el viaje por cuenta
del Estado; quedando como suplentes en sus Cuerpos
respectivos y por el orden en que estan colocados, los
comprendidos en la relacion n.° 2, que empieza con el
soldado Fidel Lépez Juste, de la Escuela de Equitacion,
y termina con el de igual clase Salvador Botella Oliver,
del Servicio de Aeronautica, para cubrir las vacantes
que ocurran por cualquier causa, hasta que se anuncie
otra convocatoria; percibiendo los alumnos desde la fe-
cha de esta real orden los devengos que se les asignan
en la de 9 de octubre Ultimo (D. O. n.° 229), en concepto
de jornales. Es asimismo la voluntad de S. M. nombrar
profesores de esta Escuela a los capitanes de Infanteria
D. Antonio Dominguez Olarte, D. José Saenz de Burua-
ga y Polanco y D. Felipe Diaz Sandino, pilotos de prime-
ra categoria, destinados actualmente en el Servicio de
Aeronautica.

De real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y
demas efectos. Dios guarde a V. E. muchos anos. Ma-
drid 26 de noviembre de 1918.

DAMASO BERENGUER

CUERPOS

1 Soldado Antonio Tirado Moreno Comandancia Atrtilleria de Melilla.
2 Sargento Julio Gonzalez Martin Unidad Aviacion.

3 Soldado Luis Besonia Fraile Reg. Inf.2 del Rey, 1.

4 Otro Luis Iglesias Gracia Idem Cab.? del Rey, .

5 Cabo Manuel Arias Meilan Aeronautica Militar (Aerostacion).
6 Soldado Florentino Vela Fernandez 1.2 Unidad Aviacién.

7 Otro José Varela Rodriguez Reg. Inf2. Zamora, 8.

8 Otro Telesforo Espinel Meléndez Tropas Intendencia Melilla.

9 Otro Eduardo Lasterra Vidaurre 1. Regimiento de Zapadores.
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10 Otro Antonio Molina Benedet Comandancia Artilleria de Ceuta.
11 Otro Francisco Tella Manchén Regimiento de Telégrafos.

12 Cabo Lucio Sanchez Prior Ramos 1.2 unidad Aviacion.

13 Otro Antonio Gutiérrez Lanzas Tropas Intendencia de Melilla.
14 Sargento Vicente Linares Llorca Regimiento de Telégrafos.

15 Otro Manuel Matamoros Fernandez Idem.

16 Otro Lorenzo Diaz Juarez Reg. Inf.2 del Serrallo, 69.

17 Otro Eusebio Magaz Nieto Regimiento de Telégrafos.

18 Otro Julio Anton Andrés Centro Electrotécnico.

19 Cabo Candido Carpio Carpio Reg. mixto Artilleria de Ceuta.
20 Soldado Antonio Garcia Fernandez Servicio Aeronautica (Aviacion).

Relacion num. 2 que se cita

Ndmero Clases NOMBRES CUERPOS
1 Soldado Fidel Lopez Fuste Escuela de Equitacion.

2 Otro Manuel Gutiérrez Escobedo Reg. mixto Art. de Ceuta.

3 Cabo Vicente Gomez Garcia Armada.

4 Otro Manuel Nieto Garcia Servicio Aeronautica (Aviacion).
5 Sargento Antonio Navarro Martinez Idem.

6 Soldado José Marquez Menéndez Idem.

7 Sargento Manuel Rodriguez Campano 3. Reg. ligero Art.°

8 Cabo Luciano Lacoma Peralta Aviacion.

9 Otro José Pie Ruiz Idem.

10 Sargento Ismael Gomez Soto Reg. Inf.2 Covadonga, 40.
11 Marinero Pedro Dalmases Vidal Armada.

12 Otro Joseé Torres Estrucho Idcm.

13 Otro José Maria Sarabia Martinez Idem.

14 Otro Juan Antonio Vidal Pena Idem.

15 Cabo Francisco Garcia Peris Servicio de Aeronautica.

16 Marinero Isidoro Garcia Alberniz Armada.

17 Otro Manuel Guzman Nieto Idem.

18 Sargento Ernesto del Pino del Valle Tropas Int.? de Madrid.

19 Brigada Alejo Vilella Apesteguia Reg. Inf.° América, 14.

20 Sargento José Picé Izquierdo Idem.

21 Marinero Francisco Munoz Carbajal Armada.

22 Soldado Saturnino Barrios Revuelta Servicio de Aeronautica.

23 Sargento Dionisio Martinez Espana Centro electrotécnico (Inf.?).
24 Soldado 1.2 Antonio Larracuay Rodriguez Com.? Art.2 de Ceuta.

25 Sargento Manuel Moreno Guerrero Centro electrotécnico (Inf.?).
26 Otro Romualdo Maset Martinez Reg. Inf.2 del Rey, 1.

27 Otro Vicente Pascual Moranta Idem.

28 Soldado Dionisio Pastor Gonzéalez Brigada de Sanidad militar.
29 Otro Rafael Morales Casaries Servicio de Aeronautica.

30 Otro Salvador Botella Oliver Idem.

Madrid, 26 de noviembre de 1918
BERENGUER
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Relacion de alumnos que finalizaron el curso elemental,
con su numero espafol de piloto, lugar y fecha de nacimien-
to, empleo y fecha de obtencion del titulo.

N.° espanol ; 5 Fecha de Fech_a’ de
de piloto Nombre y apellidos Lugar de nacimiento LA Empleo Cuerpo obtetr;tcdlc:)n del
161 Eusebio Magaz Nieto Palaciosmil (Ledn) 14.08.1892 Sargento |Ingenieros |20.01.1919
162 Luis Besonia Fraile Malaga 27.08.1898 Soldado |Infanteria 29.01.1919
163 Francisco Tella Manchén La Coruna 14.01.1895 Soldado |Ingenieros |29.01.1919
164 Vicente Linares Llorca Manzanares (Madrid) |29.08.1892 Sargento |Ingenieros [30.01.1919
165 Julio Gonzalez Martin Madrid 27.05.1894 Sargento |Ingenieros |01.02.1919
166 Telesforo Espinel Meléndez \(Cgﬁgggfi"g)de Campos |05 10,1895  [Soldado |Intendencia | 04.02.1919
167 Julio Anton Andrés %aergg\z:)ro elMayor 151071803  |Sargento |Artilleria  |04.02.1919
168 Emilio Sanchez Prior Madrid 13.12.1894 Cabo Ingenieros |06.02.1919
169 Eduardo Lasterra Vidaurre |Cirauqui (Navarra) 13.10.1898 Soldado |Ingenieros |[06.02.1919
170 Antonio Gutiérrez Lanzas |Jaén 05.02.1896 Cabo Intendencia |07.02.1919

Telesforo Espinel posa ante un biplano de escuela Avro 504K, avion que
utilizo para iniciar en el vuelo a numerosas promociones de pilotos. Esta
fotografia figura en su expediente de la Escuela de Mecanicos, y refleja a la
perfeccion los rasgos mas destacados de su caracter: vitalidad, optimismo,
determinacion, serenidad, y una pasion absoluta por su profesion. Expe-
diente personal, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Telesforo Espinel Meléndez nacio el 5 de octubre de 1895
en Villagarcia de Campos (Valladolid), hijo de Emiliano y Pu-
rificacion Meléndez Represa. El matrimonio tuvo cinco hijos,
siendo Pedro el primogénito, seguido por Telesforo, Angel,
Ricardo y Carmen, la benjamina de la familia. Las raices del
apellido Espinel en esa localidad vallisoletana estan docu-
mentadas al menos hasta el siglo XVII.

Para encontrar la época de mayor esplendor de su villa na-
tal debemos remontarnos al siglo XVI, cuando don Juan de
Austria, apodado Jeromin e hijo natural del emperador Car-
los I, fue traido desde Alemania por el sefior de Villagarcia,
Luis Méndez de Quijada, para ser educado en su castillo por
deseo de aquel.

Antes de su alistamiento en el Ejército, Telesforo Espinel habia estudiado
Magisterio en el monasterio de la Santa Espina, obteniendo excelentes cali-
ficaciones y el primer puesto de su promocion. Album de Telesforo Espinel,
Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Telesforo estudié magisterio —todo un augurio de su vida
futura- en el Colegio de la Espina, que asi era conocido el
monasterio de la Santa Espina, obteniendo el primer puesto
de su promocién. Desde joven manifestdé una singular atrac-
cioén por la naciente aviacion; hasta tal punto le arrastraba la
pasion, que se fabricaba con cafias unas alas que adaptaba
a su bicicleta, para lanzarse a toda velocidad monte abajo
con la resuelta intencién de que semejante procedimiento le
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permitiese elevarse para efectuar un planeo que controlaria a
base de fe y confianza en si mismo. Inexplicablemente para
él, su irreductible entusiasmo no consiguié otra recompensa
que magulladuras y golpes, por fortuna sin consecuencias
irremediables.

Un sueno al alcance de la mano

escartada la idea de convertirse en aviador a través de

una escuela civil, debido a los altos costes que conlle-
vaba el curso de formacion, la Unica opcién posible para
alcanzar su suefo era ofrecerse voluntario para servir en el
Ejército. Antes de ingresar en filas, trabajo en las instala-
ciones que la empresa de metalurgia y maquinaria agricola
Ajuria y Aranzabal poseia en Valladolid. Alli fue donde se ins-
truyé de forma concienzuda en el arte de la mecanica, quiza
sabedor de que este requisito seria muy valorado en su mo-
mento para hacer valer su candidatura en Aeronautica. Que-
d¢ filiado como recluta para el reemplazo de 1916, teniendo
entrada en caja en Valladolid el 1 de agosto de ese afo. Tras
el periodo de adiestramiento, fue hombrado soldado de 2.2 el
16 de febrero de 1917 y destinado a la Comandancia de Tro-
pas de Intendencia de Melilla, donde presté servicio en com-
panias montadas del cuerpo. El 18 de noviembre de ese afio
marchoé a Madrid para incorporarse al Centro Electrotécnico,
donde permaneceria hasta febrero del siguiente afio tras re-
cibir su titulacién como mecanico. Su habilidad manual era
notoria, y tenia un don natural para entender las particulari-
dades de cualquier componente mecanico; pronto se hizo
popular y respetado entre sus compafneros por detectar las
anomalias en el funcionamiento de los motores con el simple
tacto de sus manos.

Lejos de disminuir su intensidad, aquella vieja y loca as-
piracion de adolescencia por elevarse en el aire seguia viva
y apremiante en él, sin que los riesgos de esa actividad tan
seductora como peligrosa hicieran mella en su animo. Su
forma de ser, vital y optimista, le mantenia en el firme con-
vencimiento de que, antes o después, se le presentaria una
oportunidad para intentarlo. A pesar de que, desde la prime-
ra adquisicién de aparatos para uso militar, el personal de
vuelo de los aeroplanos del Servicio de Aeronautica habia
estado invariablemente constituido por oficiales, la evoluciéon
de los acontecimientos desaconsejaba tal restriccion. La
creciente demanda de tripulantes, y razones de tipo practi-
co, animaron al general Julio Rodriguez Mourelo, director de
Aeronautica, a atender a lo especificado en varios articulos
del Reglamento de abril de 1913 aun pendientes de cumpli-
miento, y dar cabida en la plantilla de pilotos a las clases e
individuos de tropa tanto del Ejército como de la Armada. El
diario oficial n.° 229 de 10 de octubre de 1918, insert6 a tal
efecto en sus paginas una convocatoria en los términos que
detalla el recuadro 1.

Alumno en el primer curso de pilotos de tropa

umerosos fueron los candidatos comprendidos en tal

categoria de empleos, y en el D.O. n.° 267 de 27 de no-
viembre de 1918, se publico la relacion de los veinte prime-
ros clasificados, que fueron nombrados alumnos, y también
otra relacién de treinta suplentes, seglin se muestra en el
recuadro 2.

Las condiciones en las que el curso se desarrollé en Alcala
de Henares distaron mucho de ser ideales, debido principal-
mente a la falta de material de vuelo y medios en general, lo
que no obstante se superd a base de celo y entusiasmo por
parte de profesores y alumnos. Segun consta en su expe-
diente, Espinel realiz el adiestramiento basico con un apara-
to Farman con motor De Dion-Bouton, bajo la direccién del
capitan Antonio Dominguez Olarte, «como mecanico y alum-
no piloto» (1). Si la disposicién que ordend el «inmediato» co-
mienzo del curso fue publicada, como hemos visto, a finales
de noviembre, la fase elemental del mismo apenas duré dos
meses, a juzgar por las fechas de obtencion del titulo por
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parte de los alumnos. La deficiente infraestructura y la esca-
sa disponibilidad de aviones, por otra parte, no permitian su-
poner que los nuevos pilotos hubiesen acumulado un grado
de experiencia razonable para afrontar la siguiente fase del
curso, de manera que pudiesen sortear por si mismos los
elevados riesgos a los que estaban expuestos volando a bor-
do de un material tan fragil y primitivo. La tragedia, que ron-
daba la actividad diaria en el campo de vuelos, acabé por
hacer acto de presencia el 29 de marzo, cuando el soldado
piloto Francisco Tella, que habia estado realizando ejercicios
en el aire durante la manana, perdi6 la vida cuando su apara-
to se desplomé desde una altura de 50 m, falleciendo casi
instantaneamente tras el choque contra el suelo (2).

En la foto de la 1.° promocion, realizada por el célebre Alfonso, aparecen de
pie, de izquierda a derecha, Sanchez Prior, Espinel, Vicente Linares, Julio
Gonzalez y Tella. Sentados, en el mismo sentido: Besonia, Magaz, Gutiérrez
Lanzas, Lasterra, y Julio Anton. (Originalmente publicada en la pagina 30
del numero 1.312 de la revista Nuevo Mundo, de fecha 28.02.1919)

Como se muestra en el recuadro n.° 3, a Espinel le fue ex-
pedido el titulo de piloto de aeroplano de 2.2 categoria con
fecha 1 de febrero de 1919, y el 27 de octubre de ese afio
le seria otorgado igualmente el titulo de piloto de aeroplano
de 1.2 categoria, con antigiiedad de 25 del mismo mes. Tras
ello, permaneceria un par de meses en el aerodromo de Ge-
tafe, realizando vuelos con los que acumular experiencia en
su situacion de agregado al Servicio de Aeronautica, mien-
tras se mantenia a la espera de asignacion de un destino
dentro del mismo.

Savia nueva para la 2.2 Escuadrilla de Aviacion de
Marruecos

n las hojas de servicios de quien iba a ser jefe de Espinel,

el capitan de Ingenieros y piloto Pio Fernandez Mulero,
figura que el 1 de enero de 1919 este se habia incorporado
al Servicio de Aerondutica en Cuatro Vientos, donde se haria
cargo de la 1.2 Unidad de Aviacion. Y en el expediente de
Espinel encontramos un escrito con membrete, precisamente
de la 1.2 Unidad de Aviacioén, fechado en Cuatro Vientos el 1
de noviembre de 1919 y dirigido al sefior coronel primer jefe
del Servicio en el que el capitan Mulero informa de la incor-
poracion a la unidad en dicha fecha de «las clases e indivi-
duos pilotos que al margen se relacionan». La relacion incluia
al sargento Julio Gonzalez, al cabo Antonio Gutiérrez y a los
soldados Eduardo Lasterra, Luis Iglesias y Telesforo Espinel.

El 19 de enero de 1920, por orden del general director
del Servicio, Fernandez Mulero marché por ferrocarril y via
maritima a incorporarse a la 2.2 Escuadrilla de Marruecos
(Zeluan), donde se haria cargo de su jefatura y de los talleres.
La fecha de partida de Espinel es la misma, de lo que puede
pensarse que hiciera el viaje acompanando a su capitan,
y posiblemente al teniente de Caballeria y piloto Santiago
Villegas Casado, como veremos mas adelante. Pocos dias
antes de su marcha, Espinel habia solicitado, a través de la



Imagen tomada en marzo de 1920; en ella se distingue entre los personajes de pie en segunda fila a Pio Fernandez Mulero y a Luis Manzaneque. Sentados es-
tan el alférez Luis Ruano y Telesforo Espinel. Junto a ambos, tocado con un casco y gafas de vuelo, aparece alguien no identificado, pero que guarda un gran

parecido fisico con el mayor Hereward De Havilland, el piloto inglés que realizé las pruebas de vuelo de los nuevos aparatos apenas un mes antes. Probable-
mente sea él. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Comandancia de Tropas de Intendencia de Melilla, su conti-
nuacion en filas por el tiempo y condiciones establecidas en
la normativa, lo que le seria concedido por la comandancia
general de esa plaza un mes después y por un periodo de
cuatro anos.

Por otra parte, en el D.O. n.° 274, de 5 de diciembre de
1919, se habia publicado la aprobacion de adquisicion de 20
aparatos de Havilland tipo DH-4. Muy probablemente estos
aviones fuesen la base de constitucion de tres escuadrillas
que se formarian poco tiempo después en los aerédromos
de Larache, Tetuan y Melilla.

El dia 22 de enero de 1920, el diario melillense El Tele-
grama del Rif, que recogia en detalle toda la informacién de
caracter militar que afectaba a la plaza, se hacia eco de la
incorporacion de nuevo personal al aerédromo: «Destinados
a la Escuadrilla de aviacion de Zeluan han llegado los pilotos
aviadores capitan de Ingenieros don Pio Fernandez Mulero
y teniente de Caballeria don Santiago Villegas. Los citados
pilotos, en unién de los demas oficiales que prestan servicio
en dicho aerédromo, efectuaran las pruebas de los tres de
Havilland recientemente llegados» (3).

El martes 27 de enero, el citado diario insertaba en primera
pagina la noticia de cémo iba tomando cuerpo la organiza-
cion de la nueva unidad aérea:

» De los seis aparatos Havilland recibidos hace
pocos dias, tres de ellos han quedado ya monta-
dos. En estos trabajos ha tomado parte activa un
mecanico inglés enviado por la casa De Havilland.

» Para efectuar las pruebas de recepcion de los
seis magnificos aparatos vendra un piloto aviador
britanico.

» En el citado aerédromo se nota desde hace unos
dias gran actividad. Se ha ampliado el campo de
aterrizaje y en breve se ampliaran los cobertizos.

» Ya se encuentra en Melilla casi todo el personal
de dicha escuadrilla. La componen los oficiales
pilotos sefores Fernandez Mulero (don Pio), Ville-
gas, Perdomo y Manzaneque. Este ultimo llegara
en breve.

» Como observadores figuran los capitanes sefiores
Renteria, Bada y otros dos oficiales, cuyos nom-
bres desconocemos.

» También prestaran servicio en el aerédromo cua-
tro pilotos de tropas, dos para elevarse en los Ha-
villand y los otros para los aparatos mixtos.

> Los citados aviadores efectlian frecuentes vuelos
en los antiguos aparatos.

» Para presenciar las pruebas de los <<Havilland>>
vendran algunos jefes del Servicio de Aeronauti-
ca» (4).

Bajo las 6rdenes de Fernandez Mulero, Espinel actué no
solo como piloto, sino también como mecanico (5). Los dias
30 y 31 de enero se realizaron los primeros vuelos de prue-
ba de los nuevos aviones. Fernandez Mulero volé en ambas
ocasiones, y al menos en la primera de ellas iba como acom-
pafiante del mayor de aviacion del ejército inglés Hereward
De Havilland, piloto enviado a tal efecto por la empresa fabri-
cante de los aparatos (6).

Juan Francisco Espinel recuerda que, en cierta ocasion, su
abuelo Telesforo conté una anécdota que podria encajar en
esta época. Cuando los aviones fueron desempacados, nin-
guno de los pilotos queria que le asignaran el que portaba el
numeral «13». Espinel, poniendo de relieve esa gran confian-
za en si mismo que era una de sus sefias de identidad y de-
safiando con su caracteristica sonrisa la supersticion de sus
companieros, se hizo cargo del aparato «maldito». Concluy6
el relato a sus nietos con cierta ironia: «al final, el ultimo su-
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perviviente de todo ese grupo he sido yo». Y lo cierto es que,
en su prolongada actividad aeronautica, Telesforo Espinel ja-
mas tuvo accidentes ni sufrié el menor rasgufio. Esto con-
trasté con una salud que en numerosas ocasiones le
mantuvo en jaque, pues padecia de natural una afeccién de
higado; ademas, sus pulmones, con el tiempo y su condicion
de fumador empedernido, también empezarian a limitarle en
sus actividades cotidianas.

Cara anterior y posterior de la tarjeta postal con la foto del soldado piloto
espinel con su mecanico ante el flamante DH-4 que tenia asignado. El dor-
so lleva la siguiente inscripcion: «A mi madre. Me veréis en postales como
esta, que venden en Melilla a dos reales, como a Gallito y a la Fornarinay.
Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

El 14 de febrero llegd a Melilla el nuevo comandante gene-
ral, Manuel Fernandez Silvestre. Al dia siguiente, en la prensa
local se daba cuenta de los vuelos de bienvenida ejecutados
por la escuadrilla de Zeluan, apareciendo por primera vez
identificado el soldado Espinel:

» Nuestro ilustre Comandante General, sefor Fer-
nandez Silvestre, estuvo, como dejamos dicho, en
el hospital Docker, con objeto de interesarse por
el estado de los aviadores heridos, sefnores Ville-
gas y Perdomo.

> Al saludarle en dicho benéfico establecimiento, el
jefe de la escuadrilla de aviacién, sefior Fernan-
dez Mulero (don Pio) y los pilotos, que, tripulando
cinco aparatos, habian efectuado vuelos sobre la
plaza a la llegada del ilustre caudillo, el general
Fernandez Silvestre, les felicitdé en términos ex-
presivos y afectuosos, agradeciéndoles el valiente
saludo que le habian dispensado.

> Elogié a los pilotos aviadores espafioles, sobre
los cuales -dijo-, no tienen superioridad alguna
los de los demas paises europeos.

» Los cinco referidos aeroplanos los tripulaban los
siguientes pilotos, capitan de Ingenieros, jefe de
la escuadrilla don Pio Fernandez Mulero; sargento
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de Ingenieros don Julio Gonzélez, sargento de
Avrtilleria sefior Antén, soldado de Intendencia don
Telesforo Espinel y cabo de Intendencia don Anto-
nio Gutiérrez».

«Tres de los aparatos eran de Havilland y dos
mixtos» (7).

| 6 de marzo se incorporaron a Zeluan dos pilotos, los

capitanes Pedro Gonzalez y Luis Manzaneque. Para el
primero de ellos, en realidad, se trataba de un regreso, pues
en ese aerédromo se habia formado como observador y en
él estuvo destinado hasta que en diciembre de 1919 se des-
plazé a Getafe para hacer el curso de piloto. El 31 de marzo
llegd el alférez observador Luis Ruano. El 18 de abril, con
motivo de la ceremonia de jura de bandera, cinco DH-4 de
la escuadrilla sobrevolaron la plaza de Espana de la ciudad.
Espinel pilotaba uno de los aparatos, llevando de observador
al capitan de Ingenieros Julio de Renteria.

Espinel ascendioé a cabo en la revista de comisario de ma-
yo de ese ano 1920. Fue el mismo mes en el que un soldado
llamado Sol Aparicio, al que volveremos a encontrar mas
adelante, recibid su titulo de mecanico de Aviacion.

Personal de vuelo de la Segunda Escuadrilla de Melilla, hacia mayo de
1920. De pie, de izquierda a derecha: teniente de Regulares de Melilla,
capitan de Infanteria del Regimiento de Africa no identificado, capitan
piloto Luis Manzaneque Feltrer, capitan piloto Pedro Gonzalez, general de
brigada no identificado, capitan piloto y jefe de escuadrilla Pio Fernandez
Mulero, capitan de Ingenieros observador Julio de Renteria Fernandez de
Velasco, capitan observador Manuel Bada Vasallo, cabo piloto Antonio Gu-
tierrez Lanzas. Sentados, de izquierda a derecha: (X), sargento piloto julio
Gonzdlez, cabo piloto Telesforo Espinel, alférez observador Luis Ruano
Beltran, sargento Candido Carpio, sargento piloto Julio Anton. Album de
Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

El 15 de mayo, contando con un eficaz apoyo aéreo, se
llevé a cabo la ocupacién de Dar Drius, donde se establecio
un campamento que debia servir de base para las posiciones
del sector izquierdo del frente, dentro del marco general de
avance hacia el Rif. El 1 de agosto se incorporo a la escua-
drilla el capitan de Infanteria, piloto y observador José Garcia
Mufoz; durante ese mismo mes se ocuparon las posiciones
de Tafersit y Azib de Midar. Las zonas de Beni Ulixek y Beni
Said fueron objeto de una intensa campana desde el aire a
base reconocimientos y bombardeos de castigo sobre los
zocos Yy poblados rebeldes. El general Silvestre trazé un plan
de avance, sometido a la aprobacion del alto comisario el 3
de diciembre, con un ciclo de operaciones dividido en dos
fases: la primera tenia como objetivo ocupar Beni Ulixek, y
la segunda incluia la ocupacion de la posicion de Tugunt y
posteriormente la de Dar Quebdani y otras posiciones hasta
la costa.

El 8 de diciembre, el Ejército tomd posesion de Tugunt y de
la parte oriental de Beni Ulixek. Cinco aparatos de la escuadri-
lla prestaron servicios desde Dar Drius, utilizando como cam-
po de vuelos la proxima llanura de Sepsa, para regresar al final



del dia a Zeluan. Fernandez Mulero solia llevar de observador
en sus vuelos al teniente Ruano. En la edicion del dia 9 de di-
ciembre aparecio en primera pagina de El Telegrama del Rif la
crénica diaria que firmaba su director, Candido Lobera, el cual
actuaba como enviado especial de su periodico:

«Almorzamos en la grata compafiia de los aviadores
Fernandez Mulero, Gonzalez, Mufioz, Bada, Ruano,
Gutiérrez y Espinel, siendo también comensales Gomez
Jordana y Fernandez de Castro. El capitan Mufoz nos
cautivaba con su gracejo y todos los ‘Alegres Caba-
lleros del Aire’ con interesantes relatos. Esos hombres
que a cada paso exponen su vida referian con la mayor
naturalidad peripecias de vuelos y aterrizajes, no dando
importancia a lo que realmente la tiene, ni valor a los
eminentes servicios que prestan. De sobremesa, recibié
orden el jefe de escuadrilla de enviar a Zeluan un apara-
to para recoger planos que interesaban al comandante
general. Estaba en turno el piloto Gutiérrez y seguida-
mente se elevo, tras habil maniobra.

Con ese motivo, se hablé de las dificultades del aterrizaje
en dias como el de ayer, que obliga a los pilotos a ejecutarlo
con extraordinaria precision; y conversando animadamente,
esperabamos el regreso del experto piloto, al que dos veces
durante la mafiana vimos tomar tierra.

Cuando se hallaba a pequena altura, para hacerlo tercera
vez, llevando como observador al cabo German Ferreras,
vimos a Fernandez Mulero avanzar un poco nervioso, sin que
lograsemos percibir las palabras que articulaba. Un instante
después, las hélices del aparato arrollaban el hilo del telé-
fono, y parado el motor, caia a tierra con mucha violencia.
Fernandez Mulero, los demas aviadores y espectadores co-
rremos hacia el lugar de la caida, mientras el primero grita:
‘No, no creo se hayan matado’.

Por desgracia, el accidente habia sido fatal para el obser-
vador. El piloto Gutiérrez fue mas afortunado: solo sufrié ma-
gullamiento y las consiguientes erosiones.

Un grito de dolor sali6 de todos los pechos y las lagrimas
rodaron por las mejillas de los jefes y compareros del malo-
grado cabo. Su inanimado cuerpo fue conducido al hospital
de sangre y con las debidas precauciones se traslado tam-
bién al piloto Gutiérrez.

En las ultimas horas de la tarde regresamos a Melilla tra-
yendo dos impresiones antagénicas: la muy triste del ac-
cidente y la feliz que supone la pacifica ocupacion de Beni
Said. El eterno contraste de la vida».

El 29 de diciembre de 1920 se incorporé a la 2.2 Escuadrilla
el teniente Martinez Vivanco, en calidad de observador en
practicas. Sol Aparicio seria pasaportado para incorporarse
a la 2.% Escuadrilla a comienzos de enero de 1921. Segun
él mismo refiere en sus memorias, «en aquellos tiempos, en
que todavia no habia el Cuerpo de Mecanicos que suminis-
trara los jefes de mecanicos de escuadrilla, los mecanicos
de los jefes de las escuadrillas asumiamos las funciones de
jefe de mecénicos. A mi se me asigné el avioén del jefe de la
escuadrilla y también el avion que se tenia de reserva». «Los
servicios de reconocimiento, bombardeo y fotografico se
realizaban diariamente. Estos se solian efectuar con los ofi-
ciales observadores, pero, en caso necesario, a nosotros los
mecanicos se nos obligaba a volar para efectuar los servicios
de bombardeo» (8).

En los examenes de marzo de 1921, Espinel fue declarado
apto para el ascenso a sargento, promocién que se dio a co-
nocer el 18 de junio siguiente, con antigiiedad de 1.° de julio
proximo (9). Precisamente ese dia 18 tuvo lugar en Zeluan un
tragico suceso del que Aparicio ofrecié su version:

«Para reforzar el personal de vuelo, se incorporé a
nuestra escuadrilla un teniente piloto de Infanteria,
procedente de la Escuela de Transformacion de Alcala
de Henares. El dia 18 de junio de 1921, o sea un mes
antes de los tristes acontecimientos que traerian con-
sigo la destruccion total de la zona de la Comandancia
de Melilla, dicho teniente me ordeno, después de ha-
berle preparado el avién, que lo acompafara en su pri-
mer vuelo. Le contesté: “el avion esta correctamente
preparado y ofrece toda la seguridad, pero yo no vuelo
con usted”. La negativa me valié un inmediato arresto.
Enterado uno de los comparieros del grupo de volun-
tarios que salimos de Cuatro Vientos, De Cabo, me pi-
dié que le dejara volar en su lugar; me negué mientras
le decia: “debes comprender que si yo no quiero volar
con él, no es por razones caprichosas, y tampoco
quiero que tu vueles. Le voy a poner el saco terrero

Aerodrémo de Zeluan, 1920. De izquierda a derecha, Antonio Gutiérrez Lanzas, Manuel Bada, comandante no identificado, Espinel, Julio Gonzadlez y Luis
Ruano. La guerrera de Ruano delata su unidad de procedencia, el Regimiento de Africa n.° 68. El aparato en primer plano es uno de los biplanos denomina-
dos Mixtos, podria tratarse de un Barron W. Ciertos detalles que se aprecian en la imagen parecen indicar que esta foto y la anterior fueron tomadas el mismo
dia y en el mismo lugar. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)
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como contrapeso, en mi lugar”. Cuando volvia con el
‘lastre’, encontré montado y atado en el asiento del
bombardero al soldado De Cabo. Insisti en que debia
bajarse, cuando aparecié mi amigo el cabo piloto Espi-
nel, quien influyé para que lo dejara volar. Despego el
avion y dio una vuelta por encima del aerédromo en vi-
raje cerrado y, sin haber conseguido la velocidad ne-
cesaria para tal maniobra, entré6 en barrena,
estrellandose en el mismo campo los dos. Como el te-
niente piloto ya habia dado conocimiento de mi negati-
va de volar con él, antes del funesto vuelo, el teniente
observador, Montal, me comunicé que el tragico acci-
dente me habia salvado del arresto. Incluso el jefe de
la escuadrilla me felicité por mi prevision» (10).

En los registros de abril de ese mismo afno habia anotados
tres vuelos suyos. Dos eran reconocimientos fotogréficos; el
primero de ellos el dia 9 con Merino, y el segundo el 23 con el
teniente de navio Emilio Cadarso; ademas, efectu6 un vuelo
de aerédromo el dia 27, con un mecanico no identificado. Del
mes de mayo existe un documento con los movimientos de
la primera quincena: el dia 2 salié con intencién de realizar
un reconocimiento fotografico con el teniente Vivanco sobre
Ain-Zorak, pero el servicio no se pudo completar por «malas
condiciones atmosféricas»; el dia 4, un vuelo de adiestramien-
to con el comandante Barrdn; el dia 6 un vuelo de aerédromo
con Merino, otro con el comandante Barrén y un tercero de
aerodromo con un mecanico; finalmente, el dia 7, tres vuelos
de aerddromo con mecanico en el nuevo campo de Nador.

El comandante general de Melilla, general Ferndndez Silvestre y el alto comisario, general Berenguer, en el nuevo aerédromo de Nador; 6 de abril de 1921.
Identificables en la imagen son Luis Montalt (a la derecha de Silvestre) y Ramon Merino (primero por la derecha de los que estan sentados). Los de Havilland
de los extremos son el M-MHAL (aparato de Espinel en varios vuelos) y el M-MHAIL Por la prensa local de Melilla se sabe que, en la visita de abril de 1921

a la zona oriental de Berenguer, este iba acompariado por su jefe de Estado Mayor coronel Gomez Jordana, ayudantes comandantes Sanchez Delgado y Lope,
el intérprete Cerdeira, comandante de Estado Mayor Baigorri y el coronel de Caballeria Sarabia, su antiguo ayudante. A Silvestre le acompaiiaban su jefe de
Estado Mayor Sanchez Monge, su ayudante el teniente coronel Manera y el jefe de la seccion de camparia, teniente coronel Davila

En el diario de operaciones de la escuadrilla de Zeluan (11)
constan dos vuelos de Espinel el 9 de junio de 1921, uno du-
rante la mafana, a los mandos del DH4 HAL y con Bada de
observador, en compafiia de otros dos aviones, con la mi-
sién de bombardear los poblados de Tizzi Yub, Abarran e Ik-
di, y posterior reconocimiento fotografico del Zoco Sebt de
Ain-Amar. Por la tarde, y en compania de otro aparato, con el
teniente Ramon Merino de observador, regresé de nuevo pa-
ra bombardear los poblados de Tizzi Yub y Abarran.

Restos del Havilland M-MHAI; muy probablemente se trata del accidente
que costo la vida al teniente Ramon Ostdriz y al soldado De Cabo el 18 de
Junio de 1921. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército
del Aire (AHEA)
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El Desastre de Annual y la Escuadrilla de Zeluan

Durante las fechas del Desastre de Annual, Telesforo Es-
pinel se hallaba de permiso en la Peninsula. Segun el
relato de Sol Aparicio:

«El 20 de julio del fatidico afio de 1921, después de
haber volado nuestra escuadrilla por el frente de gue-
rra, observamos que las tropas se movian en com-
pleto desorden en los alrededores de Annual. Al dia
siguiente, volamos por ultima vez, y ya nos dimos
cuenta exacta de la completa retirada desordena-
da de aquel frente. Al aterrizar, los pilotos ocultaron
aquel desastre. Como el jefe de la escuadrilla se en-
contraba ausente asistiendo a una corrida de toros
en Malaga, el jefe accidental, capitan Bada, persona
afable que carecia de espiritu militar, no tomé la de-
cision de evacuar inmediatamente todos los aviones,
personal e impedimentos al aerédromo del hipédro-
mo de Melilla» (12).

No obstante, esta version de Aparicio no concuerda con
el oficio que el jefe del Grupo de Escuadrillas, comandante
Aymat, dirigié al comandante general de Melilla a peticién
de este, fechado el 15 de agosto de 1921, en el cual se daba
cuenta del personal que se encontraba en el aerédromo en la
mafana del que al parecer fue el Ultimo dia de actividad de la
escuadrilla, y que se fija en el 22 de julio. Y para afadir con-
fusion al asunto, en el pormenorizado relato de los hechos
que se recoge en la instruccién de la causa por negligencia
que posteriormente se instruiria contra Fernandez Mulero, se
presenta el dia 23 como fecha postrera en la que los aviones
de Zeluan pudieron operar (13).



Tras la caida de Zeluan, no se registré actividad aérea al-
guna en la zona hasta la llegada a los altos de Rostrogordo,
en la tarde del domingo 24 de julio, del avién Bristol M-AAFA
procedente de Madrid, pilotado por su propietario el mayor
Havilland, y con el exmilitar, piloto aviador y ahora periodis-
ta, José Espinosa de pasajero, comisionados ambos por el
diario El Liberal para informar sobre los sucesos en el area
oriental del Protectorado. En la mafana del lunes 25 ambos
regresaron con el Bristol a Madrid. El envio inmediato de
aeroplanos a Melilla presentaba dificultades por la falta de
campos de aterrizaje adecuados, siendo Rostrogordo y el hi-
pédromo las Unicas y muy limitadas opciones. En la mafana
del 29 de julio tom¢ tierra en el hipédromo el mismo Bristol
que habia utilizado el mayor Havilland dias atras, pero esta
vez pilotado por Manzaneque con Carrillo de observador.
Otro aparato, con Moreno Abella a los mandos y Bada de
observador, aterrizé en Rostrogordo. De inmediato, los dos
aviones comenzaron a realizar misiones de observacion y a
abastecer la posicion de Monte Arruit. Segun consta en su
hoja de servicios, Bada regreso el dia 30 a Cuatro Vientos
por via maritima y ferrocarril.

La presencia de Espinel en Melilla durante el
desastre

o han podido determinarse las fechas durante las cuales

Espinel estuvo ausente de Melilla. En alguna ocasion
comentoé a su familia vuelos de abastecimiento a las fuerzas
sitiadas en Monte Arruit, y en su expediente consta su servi-
cio como piloto en 1921 bajo el mando del capitan Saenz de
Buruaga, en aviones De Havilland con motor Napier. No obs-
tante, en los diarios de operaciones de la escuadrilla expedi-
cionaria correspondientes a agosto de ese afio su nombre no
figura en los servicios que se realizaron.

Lo que es indudable es gue el 1 de agosto Espinel ya se
encontraba de regreso en Africa y prestando servicios en el
aerédromo provisional que se estaba instalando en el barrio
del Hipédromo. El dia 2, su imagen fue nada menos que por-
tada del diario ABC de Madrid, en una fotografia del reporte-
ro grafico José Zegri, en la que aparecia sentado en el
puesto del piloto del Bristol M-AAFA vistiendo un uniforme
de diario con gorra de plato. También figuran los capitanes
Manzaneque y Carrillo, equipados con atuendos mas apro-
piados para el vuelo, y un soldado no identificado portando
un bulto que parece estar dispuesto a entregar a los anterio-
res (14).

Una de las pocas imdgenes, si no la uinica, que existe del campamento de
Annual tras su abandono por las tropas espariolas en retirada. Album de
Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

La reconstruccion de la cobertura aérea

primeras horas de la mafana del martes 2 de agosto,

llegaron al campo provisional junto a la hipica varios apa-
ratos Havilland de las escuadrillas de Tetuan y Larache con
el comandante Aymat, jefe de las escuadrillas de Marruecos,
y el capitan Sdenz de Buruaga, jefe de la de Tetuan. A bordo
del H15 viajaban Buruaga y Aymat; en el H16 el teniente de
Caballeria Hidalgo de Quintana y el teniente de Ingenieros
Gonzalez Gil; el H20 lo ocupaban el sargento de Caballeria
Luis Iglesias y el teniente de Caballeria Alonso Valdés; el H19
el sargento de Atrtilleria Carpio y el teniente de Artilleria Be-
llod; y finalmente el H14 con el teniente de Ingenieros Mateo
y el teniente de Caballeria Camacho Jaudenes.

Se sabe que el 29 de julio habia llegado el teniente de
Infanteria Eusebio Paredes para prestar servicios en la es-
cuadrilla, y que el capitan Joaquin Gonzalez Gallarza tomo
tierra a bordo de un Avro en Melilla el dia 1. Al dia siguiente,
2 de agosto (15), Fernandez Mulero salié de observador en
un vuelo con Manzaneque. La escuadrilla entré en accién al
dia siguiente a su llegada en medio de un fuerte vendaval. Se
integraron en ella, agregados como observadores, el tenien-
te de navio Cadarso, el capitan Mufoz y el teniente Merino.
Posteriormente se incorporaria mas personal.

Las reducidas dimensiones del aerédromo provisional de
Melilla hacian que las maniobras de los aparatos revistie-
sen un alto grado de peligrosidad. En la tarde del dia 8, el
biplano del teniente Hidalgo, que llevaba como observador
al teniente Gonzalez Gil, embistié durante la toma de tierra
a un coche de caballos, matando al animal. El cochero y su
acompafante resultaron heridos de gravedad, y aunque a
los aviadores no les pasé nada, el aparato quedé destrozado
por el impacto (16).

Posteriormente al desastre, la primera referencia con el
nombre de Espinel ha sido localizada en la prensa escrita,
cuando se da cuenta de la llegada a Nador, en la tarde del
dia 27 de octubre, de dos aparatos Havilland procedentes
de Granada, pilotados por los sargentos Espinel y Carpio,
que llevaban como observadores al comandante D4vila y al
teniente Bellod respectivamente (17).

Las anécdotas que Telesforo Espinel relataba en el seno
familiar no siempre eran divertidas; una con tintes macabros
tuvo que ver precisamente con aquellos aciagos dias cuan-
do, aseguraba, le llegaron a dar por muerto. Durante la inves-
tigacién sobre su figura surgié un dato, expuesto a
continuacioén, que bien podria guardar relacién con este
asunto.

Una de las cronicas de la reconquista del terreno perdido
durante el desastre que se publicaron en El Telegrama del
Rif, concretamente la del sdbado 15 de octubre de 1921, se
hizo eco de la entrada de las tropas en el poblado y la Alca-
zaba de Zeluan, asi como en las ruinas del aerédromo. Men-

Por Orden de 10 de febrero de 1920,
al soldado Telesforo Espinel se le
concedio la Cruz del Meérito Militar,
con distintivo rojo, por los méritos
contraidos en las operaciones de
1919, que acreditaban su valor en
combate. También recibié la Medalla
de Africa, y luciendo ambas aparece
en esta excelente foto de estudio de
1920, ya con el empleo de cabo de
Intendencia. Album de Telesforo Es-
pinel, Archivo Historico del Ejército
del Aire (AHEA)
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cionando en titulares el hallazgo de «unas cuantas reliquias
de las victimas», detallaba una relacién de cartas y docu-
mentos encontrados en el «Cementerio de los martires», que
«habremos de entregar a las familias que los reclamen para
su conservacién». Entre ellos figura una «carta de Esperanza
y Marina (de Villagarcia) a Telesforo». Si esta informacion lle-
g6 de forma equivocada hasta sus padres, se entenderia el
estupor que ocasiond hasta que pudo ser desmentida. Maxi-
me cuando esta demostrado que Espinel se hallaba prestan-
do servicio en Melilla al poco de producirse la debacle.

El dia 14 de octubre, se incorporé a Melilla la escuadrilla
del capitan Luis Moreno Abella, dando fin al periodo en el
que la escuadrilla de Buruaga llevé en solitario el peso del
apoyo aéreo. Por entonces se estaba trabajando a marchas
forzadas para trasladar el aerédromo provisional de la Hipica
al campamento de Nador.

Tras el desastre de Annual, se promovieron numerosas
medidas populares para reforzar la precaria situaciéon de
nuestras tropas en Melilla. Una de las iniciativas mas céle-
bres fue concebida por un oficial de la Guardia Civil; apa-
recié publicada en la pagina 11 de la ediciéon de ABC del
jueves 4 de agosto de 1921:

Murcia 3, 11 mafana. El capitan de la Benemérita Sr. Mar-
tinez Vivar ha propuesto que, para auxilio del Ejército de
Africa, y como estimulo patriético, cada provincia espanola
regale en plazo inmediato un aeroplano. Cada aparato os-
tentara el nombre de la provincia donante, y al efectuar su
primer viaje a Marruecos, ira cargado de obsequios para los
soldados naturales de la respectiva provincia.

Murcia aspira a ser la primera que lleve a la practica esta
generosa idea.

Espinel era uno de los pilotos que se encargaba de trasla-
dar por aire el preciado material, tan generosamente donado.
Pero uno de los traslados fue especialmente complicado:
sobre el Estrecho, le sorprendié una densa niebla, y la brudjula
se le averio. Fueron momentos de completa desorientacion,
no sabiendo qué rumbo llevaba, ni tampoco la posicion
exacta del sol. Tras un rato de angustia, se topé con un claro
y picé hacia él; de inmediato buscé un lugar adecuado para
tomar tierra y se pos6 sobre un campo de labranza. Baj6 del
aparato y divisé a un campesino, al que pregunté qué lugar
era aquel. Resulté que habia aterrizado a unos cinco kildme-
tros de Oran.

La mecanica y la ensehanza

n los examenes verificados el 28 de febrero de 1922,

Espinel fue declarado apto para el ascenso a subofi-
cial, y en mayo de ese afio fue ascendido a suboficial de
complemento de Intendencia (18). Hombre templado, inte-
ligente, seguro de si mismo, comunicativo y con buen don
de gentes; todas estas cualidades ya le sefialaban como
adecuado candidato para la delicada y fundamental labor de
la docencia. Fue destinado como agregado a la Escuela de
Transformacion de Cuatro Vientos, en funciones de ayudante
de profesor, bajo el mando del capitan Luis Moreno Abella,
marqués de Borja, con quien habia coincidido pocos meses
atras en Melilla como hemos visto. Sabemos que su partié
de Melilla para incorporarse a su nuevo destino hacia el 5 de
noviembre de 1921, segun se informo en la pagina 7 del dia-
rio madrilefio E/ Sol de fecha 06.11.1921. Es muy probable
que durante esta etapa fuese instructor de los alumnos de la
segunda promocién de pilotos de tropa, que previamente ha-
bian realizado el curso de piloto elemental en el aerédromo
de Gamonal (Burgos). Entre ellos figuraba José Maria Ansal-
do (19), con quien forjé una sélida amistad que seria decisiva
para Espinel en tiempos de penuria tras la guerra civil.

En diciembre de este mismo afno parece ser que se rectifi-
c6 una orden firmada el 16 de mayo anterior, en el sentido de
otorgarle el empleo de Suboficial del Ejército activo, en vez
de Complemento (20).
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Telesforo Espinel, José Canudas y Ernesto Navarro en la Alhambra de
Granada, mayo de 1922. Espinel acababa de ser ascendido a suboficial de
Complemento y Navarro se encontraba en el aerodromo de Granada. Al-
bum de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

En 1923, Espinel estuvo agregado a la escuela de pilotos
de Burgos (21), ejerciendo como encargado de taller y profe-
sor de vuelo, bajo el mando del capitan observador de aero-
plano Manuel Loma Arce. De la alta calidad de su ensefianza
fue especial beneficiaria la promocion de pilotos de tropa
cuyo nombramiento para asistir al curso se habia producido
por orden de 16 de mayo de ese ano (D.O. n.° 107 de 17 de
mayo de 1923). Entre ellos destacaron José Salvo Safont,
Damaso Alvarez Monteagudo o José Maria Gémez del Bar-
co, este posteriormente condecorado con la Cruz Laureada
de San Fernando.

En abril del siguiente afo 1924, Espinel regreso a la Escue-
la de Transformacion de Cuatro Vientos, de nuevo, como
profesor de vuelo en aparatos de Havilland con motor Hispa-
no de 300 CV, a las 6rdenes del capitan del Cuerpo de Inter-
vencion y piloto Luis Martinez Delgado (22).

Espinel, con mono de vuelo de invierno, probablemente en Gamonal duran-
te el invierno de 1923-24; quiza el otro aviador con mono es Manuel Loma
Arce, director de la escuela. El avion es un de Havilland DH-9A4 con motor
Napier. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire
(AHEA)

La excelencia profesional: los anos en La Torrecica

n julio del afio 1923 el Rey Alfonso Xlll habia autorizado

al Ministerio de la Guerra para que, sin las formalidades
de subasta, y previo concurso, se contratase con empresas
particulares la ensefianza de pilotos militares, con suje-
cion a unas bases acordadas. Asi, el Ministerio celebré el
concurso y dicho servicio fue adjudicado a la Compania
Espanola de Aviacién (CEA), que aceptdé un campo dona-
do por Albacete al Ramo de Guerra. Denominado como La
Torrecica, en él instal6 la escuela de pilotos aviadores, que



empezaria sus clases el 19 de febrero de 1924. La CEA,
sociedad recién fundada con un capital de un millén de
pesetas, se comprometia a formar, como minimo, cuarenta
pilotos al afio. La CEA estaba presidida por el banquero Al-
fredo Bauer, y dirigida por Antonio Marin Hervas. Contaba
ademas con el apoyo econémico y técnico de la Compag-
nie Aérienne Francaise.

El proceso de organizacion y puesta en funcionamiento
de la escuela fue supervisado por el servicio de Aviacion,
de acuerdo con lo especificado en las bases del concurso.
El plazo establecido para su activacion era de tres meses a
contar desde la fecha de adjudicacién, debiendo tener pa-
ra entonces al personal y al material instalado al menos de
forma provisional. A los seis meses de dicha adjudicacion,
todos los servicios debian estar completos y plenamente
operativos.

El cuadro de profesores podia ser extranjero durante los
dos primeros anos, pero para los sucesivos, era condicion
indispensable que, al menos sus tres cuartas partes, fue-
se espanol. Asimismo, pasados los dos primeros anos, el
material adquirido para la escuela debia ser de fabricacion
espafola, siempre que la industria nacional estuviese en
condiciones de suministrarlo.

El cargo de inspector de la escuela estaba recogido en
el pliego de condiciones técnicas incluido en la circular del
concurso. Podian ejercerlo uno o varios jefes u oficiales de-
signados por la Aviacién Militar, con la misién de «visitar las
instalaciones, presenciar los vuelos y examinar los libros de
registro de estos, cuantas veces lo juzguen necesario». El
primer elegido para desempefiar estas funciones fue el capi-
tan Juan Bono Boix.

Cualquier tipo de relacién que la Aviacién Militar estable-
ciese con la entidad concesionaria se canalizaba a través de
la figura del director, gerente o representante de la escuela.
La plantilla primigenia de la escuela reflejaba bien la asocia-
cién existente entre las empresas espanola y francesa: de la
direccion de los aspectos técnicos se hizo cargo Henri Ba-
lleyguier (23), mientras que para asegurar una relacién fluida
y de buen entendimiento con la Administracion, la CEA nom-
bré como primer director de la escuela al capitan de Infante-
ria y piloto Jacobo de Armijo. Los profesores de vuelo eran
ambos galos, Georges Mauger y D. A. Boujassy, mientras
que las clases tedricas las impartian el propio Armijo y Juan
Antonio Alfaro, catedratico del Instituto de Albacete, especia-
lizado en materia de motores.

La empresa gala aport6 por otra parte un grupo de mecani-
cos y también los primeros aviones, en niumero de seis, los
cuales eran del tipo Dorand AR. Se trataba de un biplano
francés disefiado en un principio como aparato de reconoci-
miento y que habia entrado en servicio en 1917.

Espinel vistiendo el uniforme de diario, con la sardineta de suboficial ape-
nas visible en su bocamanga izquierda. Album de Telesforo Espinel, Archivo
Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Los primeros meses no estuvieron exentos de tragicos
sucesos. Antes de que llegase el verano de ese afo, ya ha-
bian ocurrido tres accidentes graves, que se saldaron con el
fallecimiento de un instructor y dos alumnos. Los Dorand AR
utilizados por la escuela presentaban muchas limitaciones, y
se hizo evidente que debian ser sustituidos cuanto antes.

La inauguracion oficial de la escuela de Albacete tuvo lugar
el 17 de mayo, en una solemne ceremonia que conté con la
presencia de autoridades civiles y militares, entre las que se
contaban el director de Aeronautica, general Soriano, y el
inspector de Instruccion, teniente coronel Kindelan.

El nuevo material de vuelo que complementaria y acabaria
sustituyendo al Dorand era el biplano Avro 504, un eficaz bi-
plaza de fabricacién britanica.

El 20 de mayo de ese afo 1924, el capitan Armijo cesé
en su puesto y fue sucedido en sus funciones por el ca-
pitan Juan Bono Boix, el cual desde febrero de ese afio
ya venia ejerciendo como inspector de la escuela, como
hemos visto.

El cuadro de profesores se fue robusteciendo con la llega-
da de cualificados adiestradores espanoles procedentes del
Servicio de Aviacion Militar. Telesforo Espinel fue uno de los
primeros, pues reunia sobradamente méritos y aptitud para
dicho trabajo: a mediados de julio se dispuso que quedase
afecto al Servicio de Aviacion en la Escuela Civil de Aviacion
de Albacete, continuando en su situacion de supernumerario
en el cuerpo de procedencia. En ese momento se hallaba
disfrutando de su permiso de verano en Villagarcia de Cam-
pos, incorporandose a su término a Cuatro Vientos el 28 de
agosto, e inmediatamente se despidioé para dirigirse a Alba-
cete (24).

Al equipo de profesores espafoles de cuya impronta y
buen oficio se beneficio la escuela solo cabe calificarlo como
de primera categoria: baste citar que de él formaron parte
aviadores de la talla de Ismael Warleta, Alejandro Gémez
Spencer, Vsebolod Marchenko, y Maximiliano Pardo. Sabia-
mente coordinados todos ellos por el director de la escuela
y jefe de los pilotos, el capitdn Juan Bono Boix, verdadera
alma de ese centro durante los casi ocho afios que consagré
a la ensenanza de futuros aviadores.

En el nimero 17 de la revista lcaro de mayo de 1929, se
publicé un articulo con motivo de la inauguracion del aero-
dromo y escuela de pilotos de Albacete:

> Se dedica a la instrucciéon de alumnos desde el
afo 1924, habiendo instruido hasta la fecha 220
alumnos pilotos, con un numero de horas de vue-
lo de 6.630.

» El profesorado de la escuela esta constituido por
aviadores espanoles de reconocida competencia,
siendo su director el capitan piloto de Aviacién
Militar D. Juan Bono-Boix, y figurando en el profe-
sorado los pilotos D. Telesforo Espinel, D. Uswold
Marchenco y D. Maximiliano Gémez Pardo, como
profesor de vuelos. Las ensefianzas teodricas es-
tan a cargo del capitédn de Artilleria, piloto aviador,
D. Ismael Warleta, secundado por el profesor D.
Juan Antonio Alfaro.

Complementan a todo este personal el necesario de meca-
nicos para el entretenimiento del material volante, asi como
el correspondiente a talleres para reparacion del mismo. En
la actualidad, la compafhia cuenta para sus ensenanzas con
30 aparatos. Completan el material camiones de transpor-
te, una ambulancia sanitaria y un parque de incendios. La
escuela esta situada en Albacete, habiéndose elegido este
punto por sus condiciones orograficas (gran planicie de la
Mancha); sus condiciones climatoldgicas, que permiten rea-
lizar vuelos en casi todos los dias del ano, y sus condiciones
de vida tranquila, muy apropiada para las ensefianzas de
esta clase».
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Segun quedo registrado en el primer cuaderno de vuelos del alumno Carlos
de Haya en la escuela de Albacete, al menos sus diez primeras prdcticas, en
las que figuraba como pasajero, lo fueron con Espinel de piloto instructor.
Incluyeron tomas y despegues, seis caidas del ala y dos pérdidas, en un
total de dos horas y dieciocho minutos de adiestramiento en el aire. Haya,
que llego a convertirse en pocos anios en una de las grandes figuras de la
aviacion, guardo siempre por Espinel un especial afecto. En su dlbum de
fotos personal quedo recogida esta imagen de los arios treinta, con una es-
cueta anotacion de su pusio y letra: «Mi maestro». (Archivo familia Haya)

Con este nuevo destino, la vida profesional de Espinel
daba un giro para colocarle en un puesto en el que iba a
desarrollar una labor infatigable, silenciosa, metddica, y de
una importancia capital. Sus dotes contribuyeron a hacer
posible la formacién de varias promociones de pilotos, en
las que se contaron no pocos de los aviadores mas capa-
citados y relevantes de la aviacion espafnola, como Joaquin
Garcia-Morato, Carlos Martinez Vara de Rey, José Pazo
Montes, Isidoro Lopez de Haro, Juan Diaz Criado, Pedro
Tauler Pastor, Francisco Fernandez Gonzalez-Longoria, Ju-
lian Rubio Lépez o Luis Llorente Sola. Ocupando el puesto
de honor se hallaba un personaje que iba a convertirse en el
piloto militar espafol mas completo de la época, proceden-
te como él del Cuerpo de Intendencia del Ejército: Carlos
de Haya, quien siempre le veneré como el mas querido de
sus profesores, refiriendose a él con gran carifio y respeto
como «mi maestro». Todo un simbolo del recuerdo y apre-
cio que Espinel dejé en aquel extraordinario e inolvidable
aviador bilbaino, figura inmortal de la aeronautica no solo
espanola, sino mundial (25).

De aquellos tiempos en La Torrecica, su hijo José Luis re-
memora una de las muchas anécdotas que su padre, ya de
mayor, solia contar a sus nietos con grandes dosis de humor
e ironia. Telesforo Espinel vivia en el Gran Hotel de Albacete.
En una ocasion, cuando él y otros comparneros subian en el
ascensor a sus habitaciones, los cables fallaron y la cabina
se precipité hasta la planta baja con sus ocupantes. A Dios
gracias, no hubo consecuencias fatales y el percance se sal-
do con algunas contusiones y magulladuras. Pero el estruen-
do alarmé a las personas que se encontraban en el recibidor
del hotel, y para calmarlas el director intenté quitar hierro al
asunto: «no se preocupen ustedes, que son aviadores...».

Trabajos de fotografia aérea

a escuela no solo tenia como objetivo la formacién de pi-

lotos militares. También admitia al personal civil que qui-
siera hacerse piloto, previo pago de diez mil pesetas,
cantidad que cubria todos los gastos, incluidos los derivados
de un posible accidente. Asimismo, era propésito de la es-
cuela hacer viajes con pasajeros, denominados «bautismo
del aire», y para fotografia aérea con arreglo a unas tarifas
que aun estaban pendientes de fijar.

Espinel quiso compaginar sus funciones como profesor
con otra disciplina que su inagotable curiosidad le impul-
saba a investigar: la fotografia aérea, precisamente uno de
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La fotografia aérea fue otra de las pasiones profesionales de Espinel, alcan-
zando un notable dominio en su ejecucion. Entre las incontables imdagenes
que tomo no podia faltar una de su villa natal, Villagarcia de Campos
(Valladolid). Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del
Aire (AHEA)

los campos de actuacién previstos por la compainia en la
que ahora prestaba sus servicios. La Compania Espafiola de
Aviacion (CEA) le proporciono el material fotografico y él se
encargo de buscar el apoyo de la Aviacion Militar para contar
con un avion especifico para la tarea.

El general jefe de la Seccidén de Aeronautica, en escrito de
fecha 7 de enero de 1925, dirigido al coronel jefe de los Ser-
vicios Técnicos de Aviacion, se expresaba en estos términos
en relacién con la solicitud realizada por Espinel:

«Accediendo a lo solicitado por el suboficial en situa-
cion B) al servicio de la Compafia Espafola de Avia-
cién, de que se le facilite una avién de guerra en el que
a la par que practique algun vuelo para no perder su
entrenamiento en esta clase de aviones, pueda en él
hacer ensayo de un aparato fotografico de la compa-
fiia a cuyo servicio estd, se servira poner a su disposi-
cién un avion Bristol tipo A.M. que considera el mas a
propdésito para dicho ensayo para que pueda volar en
él de 4 a 6 horas en un plazo de 15 dias, siempre que
las necesidades del servicio lo permitan».

Cierre de la CEA

n diciembre de ese afo 1925, Telesforo Espinel recibié la

licencia para contraer matrimonio con la seforita Rosario
Lépez Burgos. El matrimonio tendria un hijo, José Luis, y una
hija, Maria Loreto. En su expediente consta una comunica-
cion de fecha 2 de agosto de 1927 realizada por el jefe de
la Oficina de Mando, comandante Angel Pastor Velasco, en
la que se le informaba de que, a fin de poder ser clasificado
en la Escala del Aire, se iba a celebrar un curso de ametralla-
dores bombarderos para suboficiales pilotos que iba a tener
lugar en los Alcazares en enero y febrero de 1928, y que él
habia sido uno de los designados para asistir. No obstante,
debia comunicar su decisién al respecto, pues el curso era
voluntario. Figura también en su expediente un escrito de la
Jefatura Superior de fecha 3 de enero de 1928, en el que se
ordena al jefe de Aviacién en Cuatro Vientos que se solicite
pasaporte a favor de Espinel con destino a los Alcazares, lo
que sugiere que si hizo el curso.

Con fecha 19 de noviembre de ese ano, firmd en Albacete
un escrito en el que hacia constar que «desea seguir perte-
neciendo al Servicio de Aviacion Militar, dejando de pertene-
cer a su Cuerpo».



Promocion de pilotos de tropa en Albacete, 1926. En pie, de izquierda a derecha: sargento de Infanteria (puede ser Ildefonso Naranjo Chamizo, Rafael Rivas
Miralles, o José Maria Rodriguez Santander), soldado de Ingenieros (puede ser Felipe Galan Sanchez 6 Antonio Pefiafiel Calahorra, probablemente este uil-
timo, del cual hay datos en diarios oficiales de los afios 40), obrero filiado de Artilleria Valentin Fernandez Sosa, Espinel, sargento de Intendencia Fructuoso
Salvoch Garate (ultimo miembro conocido del Cuerpo de Intendencia en formar parte del personal de vuelo del Servicio de Aviacion), sargento de Infanteria
(Naranjo, Rivas 6 Rodriguez Santander), sargento de Infanteria (Naranjo, Rivas 6 Rodriguez Santander). Sentados, de izquierda a derecha: cabo de Ingenie-
ros Jesus Fernandez Tudela, sargento de Artilleria José Correa Guerrero, sargento de Ingenieros Pedro de Blas Diez, y soldado de Artilleria Emilio Iglesias

Bernal. Biblioteca digital de Castilla-La Mancha

En 1929 la escuela de Albacete, que ya venia formando
también a pilotos de tropa a raiz del cierre de la escuela de
Carabanchel a finales de 1926, incluyé entre sus tareas los
cursos de trasformacion, utilizando para ello aparatos Bristol
F.2B. El 27 de abril de este afo se inauguré el aerédromo y

Promocion n.° 28 de oficiales pilotos, Albacete. Espinel aparece de pie a
la derecha, junto al director de la escuela, Juan Bono Boix. Su alumno y
futuro jefe en el Servicio de Fotogrametria Aérea del Catastro, José Pazo,
es el primero por la izquierda. De los que estdn sentados, el primero por la
izquierda es Angel Chamorro; el quinto, tocado con gorro de vuelo blanco
v gafas, es José Sanchis Alvarez de Quindos, y el séptimo, con bufanda, Ri-
cardo Guerrero Lopez.

la escuela de pilotos aviadores de la CEA, con asistencia del
presidente, gerente y consejeros de la Compafhia, y autori-
dades de aeronautica militar y naval, y autoridades civiles.
Presentes estuvieron también el director Juan Bono y los
profesores de la escuela, Ismael Warleta, capitan de Artilleria;
Juan Antonio Alfaro, Wsebolod Marchenko, Telesforo Espinel
y Maximiliano Pardo (26).

En noviembre de 1929, a Espinel le fue enviada una circular
comunicandole que habia varios destinos en empresas civi-
les, por si tuviese a bien solicitarlos. Cuando la CEA encargdé
a Ismael Warleta la construccion de un banco para entrena-
miento en tierra de vuelo sin visibilidad, cont6 con la ayuda
de Espinel y del jefe de mecanicos Marcel Schaeffer, lo que
dio origen al banco W.E.S., produciéndose a peticion de la
Aviacion Militar una pequena serie de este antepasado de los
actuales simuladores. Espinel permaneceria en la CEA hasta
su cierre a mediados de 1932.

Con motivo de un desplazamiento de Espinel desde Alba-
cete hasta el aerédromo de Almeria, la revista Motoavidn, en
las paginas 27 y 28 de su numero 57, de 25 de agosto de
1930, publicé la siguiente entrevista:

A MODO DE INTERVIU

En el amplio hall del Hotel Simén encuentro bien pronto al
piloto aviador Sr. Espinel. Nadie nos presenta; me acerco a
él y, tras breves palabras, estrecho la mano que me tiende
cordialmente.
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—Deseo—le digo—me comunicara sus impresiones
sobre el Aerédromo y Real Aero Club local

para la revista Motoavion y al mismo tiempo le ofrez-
co el ultimo numero de la citada revista.

—Excelente es—me dice el Sr. Espinel—. En Albace-
te se lee mucho; esta avalorada por prestigiosas

firmas y esto hace que su lectura sea amena e ins-
tructiva.

Le agradezco, en nombre de Motoavidn, las ala-
banzas que de la revista ha hecho, y amablemente se
presta a complacerme.

—Aunque—me dice—ha de ser cosa breve, pues ha
de marchar en seguida al Aerédromo.

—Aceptado—Ie digo.

Y comienzo el interrogatorio:

— e ?

—La Compania Espanola de Aviacién, de la que
soy profesor en la escuela de pilotos de Albacete, de
acuerdo con el Consejo Superior de Aeronautica y
segun convenio hecho con el Real Aero Club local, me
designoé para que viniera a dar un cursillo y bautismos
de aire a los socios del Aero Club y fomentar con ello
las aficiones aeronauticas. Estaré durante un mes y
después volveré a incorporarme a la escuela de Alba-
cete.

Sy

— El Aerédromo actual esta en muy buenas condi-
ciones, y es de esperar que una vez terminado resulte
magnifico. La Junta del Aeropuerto y la del Real Aero
Club la he encontrado muy dispuesta a hacer cuantas
indicaciones se encaminan a la mejor orientacién del
Aerédromo, dandome toda clase de facilidades; ade-
mas trabajan con mucho entusiasmo para dotar a Al-
meria de un gran aeropuerto, que puede ser de mucho
provecho para la ciudad.

— G enenen 2

Espinel con Ernesto Navarro, por entonces uno de los mejores pilotos ci-
viles de Esparia, ante un aparato Latécoére, y en compariia de un grupo de
senioras. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire
(AHEA, Villaviciosa de Odon)
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— El Real Aero local esta constituido por numerosos
socios, entre los que hay elementos muy valiosos que
trabajan con mucho entusiasmo por el engrandeci-
miento del Club; teniendo en cuenta que este Club es
muy reciente, creo que en breve tiempo podra paran-
gonarse con otros de Espana. Ademas, tiene el propo-
sito de establecer una escuela de pilotaje y esto ha de
proporcionar al Club una vida muy préspera.

— e %

—Si. He hecho aqui muchos bautismos de aire a
personas de ambos sexos, quedando maravillado de
la decision de las sefioritas almerienses e incluso de
sefioras de avanzada edad, que han quedado admira-
das de las sensaciones experimentadas, asi como de
los bellos paisajes vistos.

= ?

—No puedo decir nada de los alumnos, porque es
prematuro aventurar juicio alguno sobre ellos ya que lle-
vamos muy pocos dias de clase. Cuando nuevamente
quiero interrogarle, le avisan que el coche esta a la puerta
para ir al Aerédromo y hemos de separarnos con gran
sentimiento por mi parte, pues la charla simpatica del
Sr. Espinel subyuga sobremanera, pero no hay remedio.

Ya en pie, me tiende nuevamente la mano, que estrecho
gustosisimo, mientras unos bocinazos del auto que parte po-
nen punto final a esta petit intervid.

Varias tardes he ido al Aerédromo a presenciar los vueles,
de los que yo también he quedado admirado.

A presenciarlos, asi como a tomar el bautismo del aire,
acuden diariamente numerosisimas personas que dan al Ae-
rédromo vistosidad y animacion; la bella mujer almeriense ha
puesto en esta hermosa fiesta un granito de arena, pues con
su admirable arrojo y decisién ha abierto aun mas la brecha
por donde diariamente acuden con ansias de vuelo nume-
rosisimas personas. Todas las que han volado muéstranse
encantadas, no solo de las bellezas admiradas en el vuelo,
sino de la pericia y habilidad que en el mando del aparato
tiene el Sr. Espinel, que por su admirable seguridad ha des-
pertado en pocos dias un entusiasmo aeronautico digno de
loa y alabanza. El dia 18 el Sr. Espinel realizé en el Parque
Alfonso XllI varias acrobacias ante numerosisimo publico que
aplaude entusiasmado, confirmando una vez mas con estos
ejercicios su calidad de piloto consumado y experto.

Manuel Salvador.
Almeria y agosto 1930.

Implantacion de un nuevo régimen politico y la
decisién de colgar el uniforme

finales de junio de 1931, el Gobierno provisional del

nuevo régimen republicano habia publicado un Decreto
para estimular el retiro de las clases de tropa y asimilados
de las distintas Armas y Cuerpos del Ejército que llevasen
un minimo de nueve afos de servicio, «cualquiera que sea el
tiempo que les falte para pasar a dicha situacién». Todo ello
con la intencion de facilitar la salida «al personal que, segun
las nuevas plantillas del Ejército, resulte sobrante de las mis-
mas». Dentro del plazo de veinte dias establecido a partir de
su publicacién, Espinel elevo la correspondiente instancia al
ministro de la Guerra, solicitando acogerse a los beneficios
que ofrecia la mencionada disposicion (27).

En el Servicio de Fotogrametria Aérea

a Ley de 6 de agosto de 1932 retomo, en su articulo 5.°,
la idea surgida en la década de los veinte, de catastro
por fotogrametria aérea. La imagen aérea, en sustitucion del
croquis del Avance Catastral, se convertiria asi en el prin-



El jefe de vuelos Espinel ayudando a dos pasajeros a subir a bordo de un de Havilland DH-83 Fox Moth del Servicio de Fotogrametria Aérea del Catastro,
dependiente del Ministerio de Hacienda. Album de Telesforo Espinel, Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

cipal elemento grafico para la formacién del catastro. Esta
modernizacioén seria clave en la reforma catastral, ya que
disponiendo de datos mas exactos podria reducirse notable-
mente el fraude por parte de los propietarios de las tierras.
A tal efecto se cred el Servicio de Fotogrametria Aérea del
Catastro, dependiente del ministerio de Hacienda. El director
general de Aeronautica Civil, Arturo Alvarez-Buylla, designo
como jefe de dicho Servicio a Ismael Warleta, y este a su vez
ofrecio el cargo de secretario a Espinel, quien por prestigio y
el hecho de contar con una amplia experiencia en materia de
fotografia aérea, era la persona ideal para constituirse en el
brazo derecho de aquel. Espinel ejerceria ademas de jefe del
servicio de vuelos, dotado de fiables avionetas de Havilland,
Fox Moth y Major, que se adquirieron para poder realizar la
tarea. Este tipo de vuelos, de fotografia estereoscopica y
que permitia determinar el relieve del terreno de una forma
mucho mas rapida y econémica que el tradicional trabajo
topografico sobre el terreno, fue llevado a cabo por un esco-
gido grupo de notables pilotos; ademas de Espinel, figuraban
en él José Corrochano Marquez, Lorenzo Richi Alvarez, José
Maria Gomez del Barco o Buenaventura Pérez Porro. En ma-
yo de 1934, Warleta fue sucedido en el cargo por el ingeniero
aeronautico y piloto militar José Pazé Montes, notorio por la
asociaciéon que establecié con su buen amigo el también in-
geniero Arturo Gonzalez Gil para la creacion de las célebres
avionetas Gil-Pazé. José Paz6 se mantendria en el puesto
hasta poco después del estallido de la guerra civil.

La Guerra Civil: problemas de salud imaginarios y
reales

egun consta en una declaracion jurada que presto en
Madrid el 19 de abril de 1939, la guerra sorprendié a

Espinel en situacion de retirado y con destino en el Servicio
de Vuelos y Fotografia Aérea de la Direccion General de Pro-
piedades y Contribucion Territorial, Ministerio de Hacienda,
donde ocupaba el cargo de secretario técnico.

Mas concretamente, el dia 18 de julio se hallaba en Villa-
viciosa de Odon, e intenté trasladarse a Madrid sin poder
conseguirlo. En el documento citado se argumentaba que,
ante la informacién que le hicieron llegar de que las milicias
del pueblo pudiesen recabar sus servicios, se fingié enfermo,
y asi permanecié hasta el dia 25, en que pudo viajar a Ma-
drid. Nada mas llegar, y como primera medida, guardé cama
hasta tener conocimiento de la situacién, y siempre con la
intencién de que «el Gobierno Rojo no utilizara mis servicios
ni como aviador ni como militar». Se puso en contacto tele-
fonico con su jefe del Servicio, el comandante Pazé, quien
fue a visitarlo el mismo dia y le puso al corriente de lo que
estaba sucediendo. Varios de sus companeros del Servicio
de Vuelos (José Corrochano, Silvio Lurefa y José Diaz Guis-
asola) prestaban servicio con normalidad. «Juzgué entonces
la conveniencia de continuar en cama, dando a entender y
consciente del peligro que ello suponia, mi desafeccién a la
causa roja». Asi permanecié unos quince dias, desoyendo
los reiterados llamamientos que las autoridades realizaron «a
los pilotos y a los militares». Finalmente, acudié a su oficina,
pero a los pocos dias, el Comité de Incautacion le denego el
acceso «por considerarme desafecto». «Desde ese dia me
reclui en mi casa, de donde no volvi a salir hasta el mes de
abril [de 1937], en que fui requerido por el jefe del Servicio
don Nicolas Maria Dalmau (28), y ocupado en trabajos de
oficina».

Como medida de precauciéon, muy comun en aquellos
dias, tuvo un especial cuidado en deshacerse de todos los
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recuerdos personales que pudieran levantar sospechas y
servir de excusa para su detencidon por parte de los milicia-
nos que periddicamente registraban los domicilios particu-
lares. Esto incluy6, desgraciadamente, un buen nimero de
albumes fotograficos de sus trabajos sobre el Protectorado
y la Peninsula. Tan solo uno de ellos sobrevivid, al haber
quedado olvidado y oculto entre otras pertenencias familia-
res (29).

En el mes de septiembre Espinel sufri6 un ataque de he-
moptisis (380), y aprovechd esa circunstancia para pedir per-
miso y trasladarse a Valdepenas (Ciudad Real), donde un
primo suyo era cajero del Banco de Espafa en dicha locali-
dad. Alli le esperaban su esposa e hijos, que ya habian aban-
donado la capital meses antes, escapando de la escasez de
alimentos.

Desenvolviéndose en la localidad manchega de la forma
mas discreta posible e intentando recuperarse de sus afec-
ciones pulmonares, Espinel aguardé la victoria del bando
nacional.

Una rapida depuracioén de responsabilidades

n 1940 Espinel fue sometido a diligencias para depurar

el alcance de sus actuaciones durante la guerra. Como
avalistas de su conducta y su manera de pensar, algo muy
necesario tras la guerra para quienes habian permanecido
todo el tiempo en la zona republicana, Espinel sefial6 (por
este orden) al comandante Pazd, al teniente coronel Lon-
goria, al teniente Buenaventura Pérez Porro, al comandante
Luis Llorente y «a muchos jefes y oficiales mas de Aviacion
donde soy conocido». Esto era muy cierto; tras nada menos
que dieciocho afnos de profesorado, ensefando a volar a
los mejores aviadores de Espana y habiendo servido eficaz-
mente bajo el mando de no pocos coroneles y generales
que ahora ocupaban altos puestos en el naciente Ejército
del Aire, no cabia duda de que Espinel contaria con solidos
apoyos que iban a suavizar el andlisis de su trayectoria en la
zona enemiga.

Y en efecto, las diligencias resultaron en la finalizacién del
procedimiento sin perjuicio alguno del investigado. En favor
de este habian declarado tanto su antiguo companiero en el

Servicio Catastral, Buenaventura Pérez Porro, como su an-
tiguo jefe, el comandante Pazé. En el dictamen del auditor,
incluido en las diligencias previas, y dirigido al general jefe
de la Jurisdiccion Central Aérea, Luis Lombarte Serrano, con
fecha 2 de octubre de ese ano 1940, se declard que de las
actuaciones de Espinel durante la contienda no se deducian
indicios de responsabilidad criminal y que podia darse por
terminado el procedimiento sin declaracion de responsabili-
dad. La conformidad de Lombarte con su auditor se dio seis
dias después, y el dia 14 de octubre el juez de ejecutorias
estampd su visto bueno, remitiéndose el documento a la
Seccion de Personal del Ministerio del Aire.

El reencuentro con un viejo alumno y su regreso al
adiestramiento aéreo

n la inmediata posguerra estuvo trabajando en la Com-

pafia Espafola de Trabajos Fotogramétricos Aéreos
(CETFA), fundada en 1927 por un grupo de socios entre los
que se hallaba Julio Ruiz de Alda (31), y cuya presidenta por
entonces era la viuda del asesinado tripulante del Plus Ultra.

En 1947, los caminos de José Maria Ansaldo y Espinel
volvieron a cruzarse. Aquel, convertido ahora en jefe de Tra-
fico Aéreo de la compania Iberia, se hallaba inmerso en un
ambicioso programa que perseguia la reorganizacion de las
plantillas de pilotos, radiotelegrafistas y mecanicos de vuelo,
la estructuracion de los servicios de navegacion y cartogra-
fia, y la organizacién de vuelos. El antiguo alumno del curso
de transformacién en Cuatro Vientos no tardo en reclutar a
su entonces instructor, perfectamente sabedor de su valia y
con quien ademas de amistad, compartia una especial ca-
maraderia por haber servido ambos como militares de Com-
plemento.

Asi, el 20 de julio de ese afo Espinel causo alta en lberia,
seglin ha quedado registrado en el primer documento de su
expediente en esta compaiiia, que lleva fecha de 1 de sep-
tiembre y esta firmado por el interesado, con el visto bueno
de su valedor. Pero no puede decirse que Espinel entrase
€n su nueva casa por la puerta grande, ya que en el texto se
especificaba que habia sido contratado como «empleado ad-
ministrativo» y «admitido provisionalmente por un periodo de

En la inmediata posguerra Espinel trabajo en la Compariia Espariola de Trabajos Fotogramétricos Aéreos (CETFA). En la imagen aparece accediendo a la
cabina de un bimotor Monospar ST-12 de tren fijo y motores de Havilland Gipsy Major
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dos meses que sera de prueba, pasado el cual su admision
sera eventual por un nuevo periodo de seis meses». Todo
ello ajustado, segun un segundo escrito de 27 de agosto de
ese afo, a «los articulos 17 y 11 del reciente Reglamento de
Trabajo de lberia». Se le asigné la categoria de jefe de 2.2.

Espinel, vistiendo de paisano y de nuevo con miembros de la promocion
n.° 28, en una imagen tomada probablemente en 1947 6 1948. Entre ellos,
segundo por la derecha, destaca el coronel caballero laureado de San Fer-
nando don Carlos Martinez Vara de Rey. Album de Telesforo Espinel, Archi-
vo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

La progresion de un trabajador ejemplar

| 24 de abril del afio siguiente, con el periodo de prue-
ba sobradamente cumplido, se solicité para Espinel el
pase a eventual, y el 21 de diciembre siguiente, el Consejo
de Administracion de Iberia aprob6 su ingreso en la plantilla
de la comparia. Espinel fue trasladado posteriormente de la

Division de Explotacién a la de Trafico, ya como jefe de 1.2
administrativo, si bien sus funciones dejaron de ser consi-
deradas como meramente administrativas, admitiéndose su
caracter técnico de muy especial importancia, consistente en
la «preparacion, entrenamiento y perfeccionamiento de los
pilotos de Iberia en el Link-Trainer, funcién que desempena a
la perfeccion por su calidad de piloto y su practica de profe-
sor de la aviacion espanola durante muchos afios». Ademas
de su labor como instructor de vuelo, empleando un avién
bimotor Airspeed AS.65 Consul de fabricacion britanica, Es-
pinel dio también clases en el simulador QBI, primero con el
que se contd, y que la compania tuvo instalado en el piso 12
del n.° 2 de avenida de América, donde se encontraban sus
oficinas. Su labor al frente de este simulador era de la maxi-
ma relevancia, puesto que era el primer filtro de seleccién
de aspirantes a continuar con el programa de instruccion de
pilotos. Una buena prueba de la confianza que Ansaldo habia
depositado en él. Los relevantes méritos de nuestro protago-
nista, por otra parte, ya habian sido objeto de abierto reco-
nocimiento en diversas ocasiones por parte de la direccion y
el Consejo de Administracién de Iberia (32).

Y es que la junta de accionistas de la compania premiaba
anualmente a sus empleados que mas se hubiesen distingui-
do durante el ejercicio del afio anterior; la propuesta podia
partir de un jefe de divisidon y debia someterse a la aproba-
cioén del director, don César Gomez Lucia. En el expediente
de Espinel se han conservado duplicados de recibos de la
caja central de |beria correspondientes a las gratificaciones
que percibié en concepto de premios de gestion de los afnos
1951, 1952, 1953, 1956 y 1959. En 1958, durante la sesién
del Consejo de Administracion de la compania, celebrada el
29 de agosto, se tomo el siguiente acuerdo:

«Para premiar los méritos de todo orden acreditados
por don Telesforo Espinel Meléndez y sus excepciona-

Durante su etapa en Iberia, y ademas de su labor como instructor de vuelo en un avion bimotor Airspeed AS.65 Consul, Espinel dio clases en el simulador
OBI, el primero con el que conto la compania de bandera espaiiola. Recibié numerosos premios de gestion y su labor fue ensalzada como ejemplar ante el
resto de la plantilla, constituyendo un broche de oro a su larga trayectoria como docente de varias generaciones de aviadores militares y civiles
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les virtudes y amor a la compania, que ha culminado
en la formacion y direccion de la Escuela de Pilotos de
Iberia, decide el Consejo de Administracion crear un
premio extraordinario, que se agregara en el Libro de
Honor a los habituales del 18 de Julio, ya repartidos
este afo. Este premio denominado «extraordinario pa-
ra la mejor iniciativa y mejor comportamiento técnico»
y cuyo importe sera de 20.000 pesetas, se entregara
dentro de este afio en un dia adecuado, como el de
Nuestra Sefiora de Loreto».

El acuerdo fue difundido por el director gerente de Iberia a
todos sus empleados el dia de Nochebuena de ese afo, en
un escrito que culminaba de esta forma:

«Pensando el director gerente que tendria mayor
difusién entre todo el personal de la compaiiia el dar
cuenta de este premio mediante una circular general,
en lugar de otorgarlo en el ambito mas reducido de
la Fiesta de Nuestra Sefiora de Loreto, que podria ser
conocido solamente por parte de los empleados de
Barajas, lo hace asi por esta circular, a fin de que to-
dos agradezcan al Sr. Espinel su labor como miembros
que son de la colectividad de la Compaiiia lberia, y le
imiten en sus virtudes de trabajo».

Estas sentidas palabras sirven a la perfeccion para reflejar
el respeto y la gratitud de la familia aeronautica espanola por
la paciente, silenciosa y eficaz labor de Telesforo Espinel:
titulado en Magisterio de Primera Ensefianza, soldado del
Cuerpo de Intendencia del Ejército, piloto aviador, instructor
militar de vuelo, experto en fotografia desde el aire, entrena-
dor de pilotos de lineas aéreas... Maestro de maestros.

El 30 de mayo de 1970 le seria concedida la baja por ju-
bilacién que habia solicitado y que tuvo efectos de 30 de
septiembre de ese mismo afio. Sus ultimos anos los vivid
de una forma discreta y alejada de cualquier tipo de eventos
que no fuesen estrictamente familiares. Fallecié en Madrid el
8 de julio de 1979, y sus restos reposan en el cementerio de
la Sacramental de San Justo. A su funeral, celebrado cua-
tro dias después del 6bito, acudieron numerosos antiguos
alumnos, destacando la presencia del general Javier Lavifia
Beranger, quien en los primeros afios sesenta fue segundo
jefe de la Casa Militar del Jefe del Estado y subsecretario de
Aviacién Civil.

NOTAS

(1). Al respecto de esta resefia, e independientemente de su titulacion de
mecanico obtenida anteriormente al ingreso en Aviacién como alumno, val-
ga quiza como explicacion el articulo 7.° del posterior «<Reglamento para el
reclutamiento, servicio, régimen de escuelas y derechos y devengos de los
pilotos de tropa y ametralladores-bombarderos», de 11 de febrero de 1921,
publicado en el D.O. n.° 33, en el cual se sefiala que los alumnos aspirantes
al titulo de piloto «durante el curso recibiran, ademas de la instruccion te6-
rica y practica necesaria para obtener el titulo de piloto, la que sea precisa
para ser nombrados mecanicos de Aviacion, y los examenes de fin de curso
comprenderan ambas clases de conocimientos, expidiéndose los titulos de
piloto aviador y de mecanico de Aviacion, a los que fuesen aprobados en
todas las pruebas, y solamente el primero, a aquellos que en el examen co-
rrespondiente al segundo de estos titulos fuesen desaprobados».

(2). Tella era hijo de un teniente coronel del cuerpo de Intendencia del Ejér-
cito. Al parecer, la causa del accidente fue impericia o falta de serenidad
por parte del piloto. El aparato se incendio tras el choque y Tella pudo ser
extraido de entre los restos del avion por sus compafieros y el capitan profe-
sor. Se encontraba en muy mal estado, pero aun con vida, y fallecio casi de
inmediato. Fue enterrado el dia 31. En los dias siguientes, la prensa nacional
se hizo eco del suceso. La informacion aqui recogida procede de la pagina
27 del diario ABC, de fecha 30 de marzo de 1919.

(3). En las primeras informaciones sobre la escuadrilla solo se hacia mencién
expresa de los nombres de los oficiales, aunque luego esto cambié. Hasta la
llegada de los DH 4, hubo en Zeluan aparatos Nieuport luego sustituidos por
Barron Flecha. Parece ser que en el otofio de 1919 los Barron Flecha fueron
retirados, ocupando su puesto unos aparatos denominados Mixtos, dotados
de un motor Hispano-Suiza BAb de 180 caballos, y cuyo disefio se debia al
teniente de Ingenieros y aviador militar Luis Sousa Peco.

(4). Antonio Perdomo se habia incorporado ese mismo dia. La referencia al
nombre de Fernandez Mulero se debia a la necesidad de distinguir entre
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Pio y su hermano Andrés, comandante de Ingenieros y jefe de los servicios
radiotelegraficos y automovilistas. Los cuatro pilotos de tropa eran, ademas
de Espinel, Antonio Gutiérrez Lanzas, Julio Gonzalez y Julio Antén.

(5). Asi esta recogido en su expediente, lo que parece indicar que obtuvo su
titulacion también como mecanico de Aviacion.

(6). El Telegrama del Rif (ETDR), 31 de enero de 1920. Hereward De Havilland
era el hermano menor de Geoffrey De Havilland, ingeniero y disefador del
DH-4. Tras concluir su misién, el piloto inglés partiria de Melilla hacia la Pe-
ninsula el 2 de febrero siguiente.

(7). ETDR, domingo 15 de febrero de 1920. El accidente al que se refiere la
cronica, detallado en otra publicada en ese mismo nimero, se produjo en la
fase de aterrizaje, cuando Villegas, que actuaba de piloto, entré en el campo
en un viraje cerrado tan cerca del suelo, que el DH-4 que tripulaban chocd
contra este con gran violencia ya los dos aviadores salieron despedidos.
Villegas sufrié heridas de pronéstico reservado y Perdomo se llevo la peor
parte, resultando herido muy grave. Del aparato, a pesar de resultar parcial-
mente destrozado, pudo recuperarse el motor. El 26 de marzo se recibieron
en el aer6dromo embalajes conteniendo los componentes de otro DH-4 nue-
vo, para cubrir la baja del accidentado. Santiago Villegas perderia la vida en
la mafiana del 27 de junio del afio siguiente, cuando minutos mas tarde de
haber despegado del aerédromo de Cuatro Vientos, su avion cayo a tierra y
se incendio tras el choque.

(8). Sol Aparicio Rodriguez, Yo Combati en Tres Mundos, Monterrey, N. L.
1978, péagina 55.

(9). EI nombramiento fue aprobado por el comandante general del Territorio,
con fecha 18 de junio de 1921. El 1 de julio, ETDR publicé en sus paginas
los ascensos a sargento tanto de Espinel como de su compariero de cuerpo
Antonio Gutiérrez Lanzas.

(10). Sol Aparicio, 6p. cit., pagina 56. El piloto de quien no dio el nombre era
Ramén Ostariz Ferrandiz. Su infortunado acompanante, el soldado de Inge-
nieros Antonio de Cabo Rodriguez, era un mecanico que se habia incorpora-
do en enero junto a Aparicio. El aparato, un DH-4, cayo a tierra desde poca
altura a eso de las nueve y media de la mafnana. El personal presente en el
campo logré extraer de entre los restos del aparato, aun con vida, a ambos
tripulantes, que fallecieron minutos después. El accidente causé gran im-
presion en Melilla, y en sefal de luto cerraron comercios y cafés. El entierro
tuvo lugar ese mismo dia, y conté con la presencia del comandante general,
Fernandez Silvestre. El nombre completo y correcto del oficial observador,
cuyo empleo era capitan y no teniente como afirma Aparicio, era Luis Mon-
talt Marti, el cual se habia incorporado como observador a la escuadrilla de
Zeluan el 3 de enero de 1921.

(11). Archivo General Militar de Madrid, legajo 266, carpeta 6.

(12). Sol Aparicio, 6p. cit., pagina 59. Segun ETDR, el capitan aviador Pedro
Gonzalez habia marchado hacia la Peninsula junto con su familia el 9 de
julio, aunque en su expediente figura que partié hacia Sevilla en vuelo el dia
17 de ese mes. Siempre segun lo publicado en ETDR, el sabado dia 16 de
julio habian partido hacia Malaga por barco Fernando Primo de Rivera y Pio
Fernandez Mulero. El capitan Manuel Bada y su familia también abandona-
ron Melilla el mismo dia (aunque en su hoja de servicios dice que lo hizo el
dia 24), con destino a Madrid. Hubo corrida de toros de postin en Malaga el
domingo 17, con Juan Belmonte, Ignacio Sanchez Mejias y Bernardo Mufioz
Marin «Carnicerito». Se tiene constancia de que Fernando Primo de Rivera
regreso el dia 20, pero el retorno de Fernandez Mulero no quedo registrado
en el citado diario.

(13). La cronologia del desastre parece sefalar como correcta la fecha del
23 de julio. El andlisis de lo acontecido en Zeluan, la conducta observada
por Fernandez Mulero, y las azarosas vidas del personal de vuelo que enton-
ces integraba la escuadrilla, merecerian ser objeto de un trabajo especifico.
La hoja de servicios de Fernandez Mulero correspondiente a 1921 presenta
una llamativa ausencia de datos entre el 3 de junio y el 1 de agosto. Apa-
ricio, que participd en la defensa de Zeluan y sufrié un terrible cautiverio
de afo y medio hasta ser liberado a finales de enero de 1923, culpa abier-
tamente en sus memorias a su jefe de escuadrilla tanto de la pérdida del
material volante, fijo y repuestos del aerédromo, como de la muerte de todas
las personas, en cifra superior a quinientas, que fueron masacradas por los
moros tras la rendicion. Pero la informacion sobre los acontecimientos reco-
gida por la prensa de Melilla y los datos de los documentos oficiales rebaten
de forma tajante tan simplista acusacion. El libro de Aparicio es sin duda
ameno e interesante, pero contiene inexactitudes, algunas garrafales (llega a
confundir al teniente Manuel Martinez Vivanco, a quien conocié y traté con
frecuencia, con el pistolero anarquista Miguel Garcia Vivancos), y en general
presenta visiones muy sesgadas, nada sorprendentes si se tiene en cuenta
la adscripcion comunista de su autor.

(14). Curiosamente, en la pagina 8 de la edicién del domingo 7 de agosto del
diario ABC, apareci6é una nueva foto del Bristol M-AAFA, igualmente tomada
por José Zegri. Por la disposicion de personajes, parece tratarse de una
foto tomada en instantes anteriores o posteriores a la foto de portada del
dia 2 de agosto, ya que Espinel aparece sentado de nuevo en el puesto del
piloto, con el uniforme de diario, y el soldado de la derecha de la imagen es
el mismo. Lo que cambia es que el aviador que se halla en pie en el puesto
del observador, que parece ser el capitan Carrillo, esta recibiendo un bulto



de un oficial no identificado que viste uniforme de diario. El pie de foto reza:
«Salida de un aeroplano militar del nuevo aerédromo de Melilla».

(15). Esta fecha es la publicada por ETDR, aunque en la hoja de servicios de
Fernandez Mulero figura el dia 3. La noticia de la llegada de Gallarza apare-
Ci6 en la pagina 7 del ABC del 2 de agosto.

(16). ABC, 10 de agosto de 1921, pag. 11.

(17). ETDR, viernes 28 de octubre de 1921, pagina 3; y ABC en la pagina 9
de su edicion de la misma fecha. Este ultimo diario precisaba ademas que
«dichos aparatos se incorporaran a la escuadrilla que manda el capitan
Buruaga».

(18). R.O. de 16 de mayo (DO n.° 110 de 19.05.1922).

(19). José Maria Ansaldo entré en la caja de recluta de Pamplona el 1 de
agosto de 1920, y fue destinado al Primer Regimiento de Artilleria Ligera.
Por R.O.C. de 20 de julio de 1921 (D.O. n.° 161) se dispuso que Ansaldo,
por entonces con el empleo de cabo, asistiese al curso de pilotos (segundo
que se organiz6 para tropa). La fase elemental, con Avro 504, la realizd en
Gamonal (Burgos), y posteriormente pasé a Cuatro Vientos para hacer el de
transformacién en de Havilland con motor Hispano de 300 cv. El 2 de no-
viembre de 1921 habia sido ascendido a sargento. Con antigiiedad de 23 de
mayo de 1922 se le concedio el titulo de piloto militar de aeroplano, lo que
puede indicar que en dicha fecha superé las pruebas de la fase de transfor-
macion. Tras ser licenciado de su cuerpo de procedencia, el siguiente 28 de
junio fue ascendido a alférez de Complemento del Servicio de Aeronautica.
Ver detalles de su vida aeronautica en «El Ultimo Ansaldo» de Marino Gémez
Santos, Aeroplano n.° 2, 1984.

(20). O al menos eso es lo que figura en su expediente, en el cual se hace
constar que esta circunstancia quedoé recogida en la «R.O. de 5 de diciem-
bre de este afio (DO n.° 227)». Pero al consultar los diarios oficiales de ese
mes y anteriores, tal real orden no aparece y ademas el DO n.° 227 corres-
ponde al domingo 8 de octubre de 1922.

(21). La gratificacion de profesorado le fue concedida por real orden de 30
de mayo de 1923, publicada en el D.O. n.° 119 de 2 de junio siguiente. En la
misma orden se hacia constar también la designacion como profesor, para la
escuela de Burgos, del capitan de Ingenieros Antonio Gudin Fernandez.

(22). Martinez Delgado, que estuvo como profesor en la escuela de pilotos
de tropa de Burgos entre octubre de 1921 y diciembre de 1922, habia pa-
sado este ultimo mes al Grupo de Escuadrillas de Melilla, donde presto ser-
vicio como piloto. En abril de 1924 fue nombrado profesor de la Escuela de
Clasificacion de Cuatro Vientos, con lo cual su incorporacién a dicho centro
fue practicamente simultanea a la de Espinel.

(23). Revista Aérea, numero 10 de marzo de 1924. Henri Balleyguier habia
sido el fundador de la Compagnie Aérienne Frangaise en 1919.

(24). R.O. de 14 de julio de 1924 (DO n.° 159). «El capitan de Infanteria D.
Juan Bono Boix, pasa a la situacion de excedente sin sueldo en Albacete
y agregado a la correspondiente comision regional de movilizacion de in-
dustrias, y el suboficial de Intendencia D. Telesforo Espinel, continda en su
situacion actual de supernumerario en la comandancia a que pertenece y
afecto al Servicio de Aviacién, pero sin derecho a ningin devengo mientras
pertenezca a la escuela civil de aviacion». En la pagina 30 del n.° 15 de la
revista Aérea, correspondiente al mes de agosto de 1924, aparecian sen-
das fotografias de Bono y Espinel, haciendo mencion al nombramiento del
primero de ellos como «jefe de profesores de vuelo» en la citada escuela,
sucediendo a Jacobo de Armijo. En la pagina 19 del mismo nimero aparece
igualmente una fotografia del capitan de Infanteria y piloto José Garcia de la
Pefia, en cuyo pie se alude a su nombramiento como inspector de instruc-
cion de la misma escuela.

(25). En el primer cuaderno de navegacion de Carlos de Haya, abierto en la
escuela de Albacete con fecha 20 de junio de 1925, consta que Espinel fue
el piloto de los aviones Avro B y n.° 20 en los que Haya volé como alumno
entre los dias 20 y 28 de ese mes. Estos primeros diez vuelos, todos de do-
ble mando, incluyeron practicas de tomas y despegues, seis caidas del ala y
dos pérdidas, en un total de dos horas y dieciocho minutos de adiestramien-
to en el aire.

(26). Revista Motoavion, n.° 26 de 10 de mayo de 1929.

(27). Decreto del Ministerio de la Guerra, de 23 de junio de 1931, publicado
en el D.O. n.° 142 de 28 del mismo mes.

(28). Su anterior jefe, José Pazé, que deseaba pasarse al bando nacional
y reunirse con su familia, le habia ofrecido un puesto en la avioneta que
utilizaria en su fuga hasta Galicia apenas mes y medio después, pero Es-
pinel rehuso, expresando el temor que sentia por la suerte que pudiesen
correr su mujer e hijos tras su marcha. Espinel no fue el Unico en verse
privado de acceso a su trabajo y estar sometido a vigilancia. Otro com-
pafero suyo y también piloto, Buenaventura Pérez Porro, recibié igual-
mente orden de su superior de no comparecer mas por la oficina, dado
que tampoco era considerado afecto a la causa, segun la declaracién del
propio Pérez Porro como testigo en el proceso de depuracion de Espinel
tras la guerra.

(29). Tras la entrevista realizada en 2015 a la familia del protagonista por los
miembros del Consejo Asesor del SHYCEA don Cecilio Yusta, don Carlos
Lézaro y el autor de este trabajo, don José Luis Espinel accedio, en un gesto
de impagable generosidad, a ceder al Archivo del Aire el valioso original del
album superviviente, algunas de cuyas fotos acompanan al presente texto.

(30). Expectoracion de sangre proveniente de las vias respiratorias, especial-
mente del pulmoén o de los bronquios.

(31). «Tras el penoso episodio del Numancia, Ruiz de Alda habia solicitado
su baja en el Ejército como supernumerario sin sueldo para dedicarse a la
empresa privada, entrando a formar parte de la compania CETFA, que tenia
el contrato del Gobierno para levantar el mapa catastral de Espafia mediante
fotografias aéreas». De la pagina 104 del libro Mi vida con Ramén Franco, de
Carmen Diaz y José Antonio Silva, Ed. Planeta, 1981.

(82). Escrito dirigido por el subdirector de Trafico al director de Iberia de fe-
cha 31 de marzo de 1952, proponiendo que Espinel sea separado del cuer-
po administrativo y clasificado como técnico facultativo. El director gerente
promovié su pase a la escala técnica facultativa como entrenador de pilotos
con fecha 2 de abril de ese mismo afo. Expediente personal de Telesforo
Espinel, depositado en el archivo de Iberia, y cuya copia ha podido ser utili-
zada por el autor de este trabajo gracias a la amable gestiéon de don Cecilio
Yusta Vifas.

FUENTES CONSULTADAS:

Expediente personal del protagonista, custodiado en el Archivo Histérico del
Ejército del Aire, Villaviciosa de Odén.

Expediente personal depositado en el archivo de la compainia Iberia.

Entrevista realizada en 2015 a don José Luis Espinel Lépez y a don Juan
Francisco Espinel Marzo, hijo y nieto, respectivamente, del protagonista.

Archivo familia Haya.

Yo Combati en Tres Mundos, de Sol Aparicio Rodriguez. Monterrey, N. L.
1973.

Mi vida con Ramdn Franco, de Carmen Diaz y José Antonio Silva, Ed. Plane-
ta, 1981.

Historia de la Aviacion en Albacete 1911 - 1982, de Domingo Henares Marti-
nez, IHCA 1983.

El vuelo de José Pazd, de Alejandro Paz6é Giménez de la Espada, segunda
edicién corregida por el autor, marzo de 2013.

Cronica de la Aeronautica Naval Espafola (1917-1939), de Rafael de la Guar-
dia y Pascual de Pobil, Edicion de 2002, paginas 488 y siguientes.

Vicente Garcia Dolz, «La Escuadrilla de Zeluan (1914-1917)», en Aeroplano
n.° 23, 2005.

Revista Heraldo Deportivo, n.° 136 de 25.02.1919.

Biblioteca virtual de prensa histérica. Ministerio de Educacioén, Cultura y De-
porte. Diarios El Liberal y El Telegrama del Rif.

Hemeroteca del diario ABC.
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Observador de aeroplano

Un titulo aeronautico inolvidable

Feperico YaNiz VELASCO
General del Ejército del Aire (Retirado)
Observador de aeroplano

rville Wright realizé su primer vuelo en el rudimentario

Flyer | el 17 de diciembre de 1903, en los alrededores
de Kitty Hawk, Carolina del Norte, Estados Unidos'. Pronto
prendié en Espafa la aficién a la nueva manera de volar,
siendo el aviador Julien Mamet quien realizé en Barcelona
el 11 de febrero de 1910 el primer vuelo en nuestro pais de
un aparato mas pesado que el aire. Parece oportuno recor-
dar aqui que la aerostacién militar ya habia tenido antes un
desarrollo muy notable en Espafna desde finales del siglo
XIX. El real decreto de 15 de febrero de 1884 ya sefialaba
que los globos serian elementos que dotarian determinadas
unidades militares. Desde globos y después en dirigibles,
se realizaron las primeras misiones de observacion desde el
aire, correccién del tiro de artilleria y otras de interés militar.
Pocos afos después de la creacion de la Aerostacién militar,
los aerosteros entraron en campafa cuando una unidad de la
Aerostacion militar al mando del capitan Antonio Gordejuela
Causillas se desplegé en Melilla el 30 de julio de 1909. Pron-
to demostraron que la observacién desde el aire era muy Uutil
en el desarrollo de las operaciones militares?.

Aquellos militares espafioles, que desde 1909 habian em-
pleado los globos y dirigibles del Servicio de Aerostacion en
operaciones en el norte de Africa, prestaron también pronta
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atencién a los aeroplanos. El coronel Pedro Vives Vich y el
capitan Alfredo Kindelan Duany viajaron por Europa a co-
mienzos de 1909 para seleccionar el primer modelo de avién
de la aviacién militar espafnola. Poco mas de siete afos des-
pués del vuelo del Flyer I, el 13 de marzo de 1911, un aero-
plano Henri Farman aterrizé en el aerédromo de Cuatro
Vientos, ubicado en las afueras de Madrid. Se iniciaba asi en
Espana la aplicacién militar de los nuevos aparatos volado-
res, pues aquel primitivo Henri Farman iba a ser usado para
entrenar a los primeros pilotos militares espafoles. Los cinco
oficiales seleccionados para obtener el titulo de piloto perte-
necian al Arma de ingenieros: los capitanes Alfredo Kindelan
Duany, Emilio Herrera Linares y Enrique Arrillaga Lopez y los
tenientes Eduardo Barron Ramos de Sotomayor y José Ortiz
Echaglie®. Son los pioneros de la aviacién militar espafiola.

Primer curso de la escuela militar de aviacion. Marzo 1911, Aerodromo

de Cuatro Vientos. De izqda. a dcha., X, Enrique Arrillaga Lopez, Emilio
Herrera Linares, X, Eduardo Barrén Ramos de Sotomayor (sentado en

el avion Farman I11), Alfredo Kindelan Duany, Geo Osmond, Pedro Vives
Vich, X, José Ortiz Echagiie. Imagen del archivo personal de Angel Sanchez
Serrano

Linea aviones Farman Il en el aerédromo de Cuatro Vientos, 1911. Archivo
personal de Angel Sanchez Serrano



El avién biplano Henri Farman con una configuracién de
sesquiplano* tenia timén de profundidad delantero. Tres
aviones del mismo modelo se utilizaron como los primeros
aeroplanos de escuela. El piloto se situaba sobre el ala in-
ferior, justo delante del motor rotativo Gnéme de siete ci-
lindros. Ideado en 1910, el modelo tenia un ala superior de
gran envergadura (16,5 metros) y un motor con una potencia
(50 caballos de vapor) similar a la’de un tractor. A pesar de
su escasa maniobrabilidad y de no disponer de asiento para
el alumno, era considerado un biplano fiable para su época.
Tras esta primera promocién de Aviacion, Unica que pertene-
ci6 en su totalidad al Cuerpo de Ingenieros, se legislé que en
las nuevas promociones se pudiesen incluir también oficiales
de otras armas®. Se realiz6 un segundo curso al que pronto
sigui6 otro, formandose asi el nucleo inicial de pilotos milita-
res de aeroplano que compartieron los cielos de Espafa con
sus compaferos que ya volaban globos aerostaticos y dirigi-
bles. Esa nueva realidad suponia una complejidad que exigia
establecer unas normas claras que fijasen competencias y
responsabilidades y evitasen posibles conflictos.

Un reglamento fundamental

n Espafa, a partir de 1912, se podian realizar con los

aviones militares la observacion desde el aire y otras mi-
siones que antes solo se podian llevar a cabo desde los glo-
bos. Para regular todo lo relacionado con el vuelo de
aeronaves militares se publicé el real decreto de 28 de febre-
ro de 1913 por el que se cred la Aeronautica Militar. Dos me-
ses mas tarde se complet6 la normativa con el Reglamento
para el Servicio de Aeronautica Militar aprobado por real or-
den circular de 16 de abril de 1913. En el reglamento de
1913 se regulaba con notable precisién la vida y funciona-
miento del nuevo Servicio, quedando la Aeronautica Militar
dividida en dos ramas: Aerostacién y Aviacion. Entre otros
aspectos de la vida del nuevo servicio se senalaban las atri-
buciones del director de Aeronautica, que tenia la facultad de
designar los cometidos de los jefes y oficiales de ambas ra-
mas teniendo en cuenta sus aptitudes, considerando su pre-
paracién y previa consulta al jefe de la rama correspondiente.
El reglamento de 1913 puso los cimientos de la organizacién
de nuestra Aeronautica Militar y los decretos de septiembre
de 1920 y de marzo de 1926 avanzaron hacia un servicio de
Aviacion cada vez mas independiente. Sin embargo, los
avances de 1926 fueron casi totalmente revertidos por el real
decreto de 8 de enero de 1931, como se vera mas adelante.

La creacion de la Aeronautica Militar y la publicacién de su
reglamento fueron los puntos de partida de los avances, en
el ambito militar, de aquellos pioneros empefiados en la con-
quista del espacio aéreo. Pronto empezaron a ponerse en
practica las disposiciones del reglamento y el 1 de mayo de
1913 fueron destinados a Cuatro Vientos, para comenzar las
practicas como observadores de globo, 21 oficiales, de los
cuales quince eran del Ejército (dos de ellos diplomados de
Estado Mayor), uno de la Guardia Civil y cinco pertenecian a
la Marina. Terminadas las clases tedricas y las practicas de
observacion con ascensiones en globo libre durante veinte
dias, los alumnos volvieron a sus unidades®. El 1 de septiem-
bre dichos oficiales fueron llamados para formar parte del
curso de pilotos con la cuarta promocién que iba a comenzar
en los aerédromos de Alcala y Cuatro Vientos, dado el eleva-

El emblema para el personal del servicio de la Aeronautica Militar. R.O.C
de 16 abril 1913 (C.L. num. 33)

do numero de alumnos. Sin embargo, algunos no pudieron
incorporarse al curso por haber sido ya destinados como ob-
servadores a la escuadrilla destacada en Marruecos.

La AERONAUTICA MILITAR—REGLAMENTOS — (Real
Orden circular de 10 de abril). — Aprobando el Reglamen-
to para el Servicio de Aerondutica Militar, SECCION DE
INGENIEROS. —Excmo. Sr.—El Rey (q. D. g.) ha tenido a
bien aprobar el siguiente Reglamento para el Servicio de
Aeronautica Militar, creado por Real Decreto de 28 de fe-
brero ditimo (G. L. num. 32). De Real Orden lo digo a V. E.
para su conocimiento y demds efectos. —Dios guarde a V.
E. muchos afios. —Madrid, 16 de abril de 1913. —Luque.

De este Reglamento se copian algunos puntos relati-
vos a los observadores de aeroplano.

El apartado Ill.- AVIACION

36. El personal navegante” de Aviacion se compondra:
Primero, de pilotos de aeroplano, y segundo, de obser-
vadores de aeroplano. Los pilotos podran ser Oficiales,
individuos de tropa o paisanos que presten sus servicios al
Ejército. Los observadores seran, precisamente, Oficiales.
56. Los alumnos podran ser de cuatro categorias: Primero,
Oficiales aspirantes a pilotos; segundo, Oficiales aspiran-
tes a observadores; tercero, Clases e individuos de tropa
aspirantes a pilotos, y cuarto, Clases e individuos de tropa
aspirantes a mecanicos de Aviacion....

En el Apéndice nim. 1, se indicaban los distintos titulos
reconocidos en la Aeronautica Militar espanola:

Pilotos de esférico,

Pilotos de dirigibles,
Mecanicos de dirigible,
Pilotos de aeroplano
Observadores de aeroplano.

El Apartado E del citado Apéndice num. 1 esta dedicado a
los Observadores de aeroplano:

E. Observadores de aeroplano. —Se procurara que los
Oficiales pilotos de aeroplano sean, a la vez, observadores,
pero convendra, ademas, disponer de un numero sufi-
ciente de Oficiales observadores, aunque no sean pilotos.
Los aspirantes a observadores efectuaran las practicas de
Aviacidon para acreditar que poseen las siguientes condi-
ciones: 1.a Serenidad en cuantas ascensiones hayan efec-
tuado, aunque en algunas de ellas se hayan encontrado
en situacion dificil o peligrosa. 2.a Preparacion tactica su-
ficiente para poder distinguir desde el aeroplano las diver-
sas Unidades, sus formaciones de marcha, reposo, acan-
tonamiento, despliegue y combate. 3.a Facilidad en obte-
ner croquis y fotografias y la transmision de noticias. 4.a
Tener, una totalizacion de vuelos no inferior a seis horas,
de ellas cuatro por lo menos a mds de trescientos metros
sobre el terreno, demostrando buena aptitud. El examen,
que sdlo sufriran los Oficiales que previamente hayan de-
mostrado poseer las condiciones enumeradas, consistira
en efectuar tres reconocimientos aéreos, con sujecion al
programa y a las hipotesis que fije el Director, a propuesta
del Jefe de Aviacion: procurando que uno sea de caracter
tactico; otro, estratégico, y otro, topogréfico, dentro de lo
que permitan las circunstancias y los elementos de que se
dispone.

Cuadro A

Por real decreto de 13 de agosto de 1915 fue llamada la
quinta promocion de pilotos que deberia seguir un plan de
ensefanza disefiado por el coronel Vives que regiria también
en cursos sucesivos. Los alumnos de esa promocién, como
los de las que la precedieron, se incorporaron a la Escuela de
Observadores® de Guadalajara para realizar el curso de Aeros-
tacién en el que se hicieron ascensiones en globo cautivo y se
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practico la lectura de planos, se prepararon croquis y se toma-
ron fotografias. Posteriormente, se pasé a hacer ascensiones
en globo libre y ejercicios de navegacion. A continuacion,
comenzaron en Cuatro Vientos las practicas con aviones dedi-
candose los primeros vuelos a resolver problemas planteados
en las clases tedricas del curso de observador. Los alumnos
pasaron después al aerédromo de Alcala de Henares, donde
realizaron las practicas de pilotaje, a cuya finalizacién fueron
destinados como pilotos u observadores a distintas unidades
aéreas en los primeros meses de 1916. En agosto de ese afo
se convocaron 20 plazas para el curso de oficiales aspirantes
a piloto y 30 para el curso de oficiales aspirantes a observa-
dor, formando la sexta promocion. El 15 de septiembre de
1917 se convocd la séptima promocidon para otro curso de
pilotos. En febrero de 1918, el general Rodriguez Mourelo,
entonces director de la Aeronautica, ordend la convocatoria
del primer curso de pilotos para soldados, cabos y sargentos,
que se realizo en la base de Alcala de Henares. Por otra parte,
la orden circular de 14 de febrero de 1918 convocé a los ofi-
ciales aspirantes a piloto de la primera relacién de la octava
promocion. Los de la segunda relacion hicieron el curso de
aspirantes a observador de aeroplano. Como se ha visto, en
estos primeros cursos se probaron varios planes de ensefian-
za, buscando la mejor formacién posible.

Desde 1913 hasta el comienzo de la Guerra Civil, la organi-
zacion de la Aeronautica Militar cambié varias veces, tenien-
do su jefatura diferentes denominaciones y su jefe distintos
empleos militares. Por otra parte, en las primeras promocio-
nes de aviadores, el entrenamiento de los asistentes a los
cursos fue variando segun las disponibilidades de profeso-
res, aerodromos y aviones. Por su parte, las practicas de los
cursos de observador de aeroplano se realizaron en diversas
instalaciones militares, entre ellas el Aerédromo Militar de
Guadalajara contiguo al Parque Aerostatico.

Evolucion de la normativa

| real decreto publicado el 18 de septiembre de 1920

actualizaba aspectos concretos de la Aviacion militar
contenidos en el reglamento de 1913 del Servicio de la Ae-
ronautica. La nueva normativa se articulaba en cinco partes:
Organizacion, Instruccion de pilotos, Instruccion de observa-
dores, Situaciones y Emblemas. En la publicacion se indica-
ba que el personal de la Aviacién militar quedaria constituido
con las siguientes clases:

Pilotos aviadores oficiales
Oficiales observadores
Pilotos aviadores de tropa

También se sefalaba en el decreto que la Aviacion Militar
tendria el personal administrativo y pericial necesario. Para la
instruccién del personal se determinaba que existirian escue-
las de pilotaje y de observadores, asi como de mecanicos y
de operadores fotégrafos. La seccion dedicada a la Instruc-
cién de observadores sefalaba que: «Para esta finalidad se
crea una sola escuela de observacion en Madrid o en sus
inmediaciones.» Respecto a los emblemas, se cred uno de
observador de aeroplano.

Real Decreto publicado el 18 de septiembre de 1920
Emblemas

Los emblemas seran los reglamentarios en la actualidad,
creandose, ademas, una insignia de observador de aero-
plano, consistente en una estrella dorada de cinco puntas,
inscrita en el circulo rojo central del emblema de Aeronau-
tica Militar.

De Real orden lo digo a V.E. para su conocimiento y de-
mas efectos. Dios guarde a V.E. muchos afios, Madrid 17
de septiembre de 1920.

VIZCONDE DE EZA

Cuadro B
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De acuerdo con lo dispuesto en el real decreto de septiem-
bre de 1920, se determiné que todos los cursos de observa-
dor de aeroplano se realizasen en la Escuela de Observadores
de Cuatro Vientos. Hasta entonces, el jefe responsable de ca-
da curso fijaba las horas de vuelo para realizar las practicas de
observacion y localizacion. El capitan Luis Gonzalo Victoria®
fue el jefe del curso que se realizé en Cuatro Vientos en 1919y
posteriormente fue director de la Escuela de Observadores. El
comandante José Maria Aymat Mareca fue profesor de ese
curso y sucedié a Gonzalo Victoria al frente de la escuela. En
el referido curso se impartieron las siguientes materias: confe-
rencias sobre arte militar; conferencias sobre empleo de la ae-
ronautica; conferencias sobre enlace y acomparamiento de la
aviacion con las tropas (croquizado, localizacion y comunica-
ciones); conferencias sobre correccion del tiro artillero; y con-
ferencias sobre fotografia y fotogrametria. Ademas, se
realizaron los correspondientes vuelos de practicas de esas
materias. A partir de 1922, los cursos se completaron con una
fase en Los Alcazares. La excelente ensefanza en la Escuela
de Observadores de Cuatro Vientos se prolongé hasta 1936.
Durante la Guerra Civil funcionaron dos escuelas de observa-
dores cuya actividad se presentara mas adelante: la aviacion
republicana tuvo su escuela en Los Alcazares y el bando su-
blevado en la Base Aérea de Malaga, donde siguieron los cur-
sos después de terminada la guerra.

Emblema de observador de aeroplano

Emblema de navegante la RAF

Por real orden de 31 de enero de 1920 se convoco a un
centenar de oficiales para realizar los cursos de aviacién
con la décima promocion. Coincidiendo practicamente con
la fecha de incorporaciéon de esos oficiales, se convocd en
el Diario Oficial num. 55, de 9 marzo de 1920, a trece oficia-
les del Ejército y uno de la Marina pararealizar el curso de
observador con la undécima promocién. Unos meses mas
tarde, el 2 de septiembre de 1920, se dispuso por orden cir-
cular la incorporacion al aerédromo de Cuatro Vientos de los
oficiales asistentes al curso de observador con la duodécima
promocién. Poco después, se convoco por orden circular de
18 de enero de 1921 un nuevo curso con la decimotercera
promocién. Es de destacar la oportunidad de esas convo-
catorias realizadas con objeto de aumentar de forma muy



considerable el numero de pilotos y observadores en unos
momentos muy dificiles de la campafa en el norte de Africa.

El plan de estudios de los cursos de observador realizados
en Cuatro Vientos fue completandose en la fase tedrica con
clases sobre navegacién, bombardeo, cooperacion con el
Ejército -especialmente correccion de tiro artillero- y en mu-
chos casos fotografia y planimetria. En las clases practicas
en vuelo se identificaban objetivos, se hacia tiro aire-aire y
bombardeo contra blancos fijos y méviles. Ademas, a partir
de la segunda promocién de observadores de 1921 se rea-
lizaron en Los Alcazares practicas de tiro y bombardeo en la
que se llamé desde 1921 Escuela de Combate y Bombardeo
Aéreo'®. Esta escuela, denominada previamente Escuela de
Tiro y Bombardeo, disponia de los equipos de navegacion
mas avanzados de la época y de aulas dotadas de visores
para simular el lanzamiento de bombas. En Los Alcazares
también se hicieron las primeras practicas para conectar por
radio los aviones con tierra. La Escuela de Observadores de
Cuatro Vientos tomé un gran impulso bajo la direccién del
comandante de Estado Mayor Luis Gonzalo Victoria. En su
libro titulado Aeronautica Militar'!, escrito en colaboraciéon
con el capitan José Sastre, se define escuetamente el papel
del observador en las operaciones militares.

CAPITULO IV

EXPLORACION

Personal.

Observador. - Es el que directamente lleva la mision de
realizar la exploracion; por lo tanto, el de mas relieve en la
efecucion de este servicio.

Cuadro C

Como se ha mencionado, la segunda promocién'2 de ob-
servadores del afo 1921 fue la primera en completar la ins-
truccioén recibida en Cuatro Vientos con practicas de tiro y
bombardeo en Los Alcazares. Nada mas terminar el curso,
los oficiales fueron destinados como observadores en practi-
cas a las escuadrillas destacadas en Marruecos, prestando
la mayoria de ellos un servicio excelente.

Oficiales aerosteros de la Escuela de Observadores, 1923

El comandante Victoria continu6 como director de la Es-
cuela hasta 1922 cuando fue relevado por el comandante de
Estado Mayor José Maria Aymat Mareca. Victoria se hizo de
nuevo cargo de la direccién en 1923, permaneciendo en el
puesto hasta 1926. Un ejemplo de la convocatoria de un cur-
so de observadores al comienzo de la época considerada es
la de la 12 promocion efectuada el 2 de septiembre de 1920:

SECCION Y DIRECCION DE AERONAUTICA

Cursos de observadores de aeroplano

Circular. Excmo. Sr.: El Rey (g. D. g.) ha tenido a bien dis-
poner que se incorporen al Aerédromo de Cuatro Vientos
(Madrid), el dia 15 del mes actual, el Jefe y Oficiales com-
prendidos en la siguiente relacion, que empieza con don
Luis Pérez Pefiamaria Vélez y termina con don Alberto
Portilla Hueso, con objeto de seguir un Curso de Observa-
dores de Aeroplano, previo el reconocimiento a que hace
referencia la Real Orden circular de 4 de febrero ultimo («D.
O.» num. 28) y el examen que sefiala la de 4 de mayo de
1918 (C. L. num. 135). El personal designado podra llevar
los asistentes respectivos.

De Real Orden lo (dispongo a V. E. para su conocimiento y
demas efectos. Dios guarde a V.E. muchos afios. Madrid,
2 de septiembre do 1920. Vizconde de Eza

DOCE PROMOCION
Relacion que se cita

Comandante de Estado Mayor D. Luis Pérez Pefamaria
Vélez

D. Alfredo Tourné Pérez
Seoane (B.)

D. Manuel Martinez
Vivanco (B.)

D. Francisco Cialdine
Corbi

D. Carlos Sartorius Diaz
de Mendoza (A.V.)

D. José Alonso Valdés
D. Alfonso Gordoqui
Recio

D. José Carrillo Duran
D. Francisco Cisneros

Teniente de Infanteria
Teniente de Infanteria
Teniente de Infanteria
Alférez de Infanteria

Teniente de Caballeria
Teniente de Caballeria

Capitan de Artilleria
Capitan de Artilleria

Abad (B)
Teniente de Artilleria D. Alejandro Arias
Salgado Cubas (B.)
Teniente de Artilleria D. Alfonso Zagas
Bobadilla (B.)

D. Ricardo Bellod Keller
D. Ramoén Marraco
Hernandez (B.)

D. Luis Montali Marti (B.)
D. Alberto Portilla Hueso

(B.)

VIZCONDE DE EZA

Teniente de Artilleria
Teniente de Artilleria

Capitan de Ingenieros
Capitan de Ingenieros
Madrid, 2 de septiembre de 1920.

(Copiado del Diario Oficial nim. 198 de fecha 4 de septiembre de 1920)
Cuadro D

Curso de observador de Aeroplano fase de Los Alcdzares, 1925
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La Escuela de Observadores de Cuatro Vientos contaba en
aquellos anos con aviones Bristol F2B para bombardeo, ca-
zas Spad 13 para tiro y con un avién Airco DH.6 para remol-
que de blancos. En Los Alcazares se contd inicialmente con
un Farman bimotor y posteriormente con hidros FBA tipo H,
Macchi M.7, Macchi M.9 y bombarderos Savoia.

Hidroavion FBA tipo H. Escuela de Combate y Bombardeo Aéreo de los Al-
cazares. Imagen del Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Macchi M.7. Escuela de Combate y Bombardeo Aéreo de los Alcazares.
Imagen del Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

El reglamento de 1926, un gran paso adelante

| real decreto-ley de 23 de marzo de 1926 cre6 la Jefatu-

ra Superior de Aeronautica que seguia comprendiendo la
Aviacion y la Aerostacion. En Aviacién se establecieron dos
ramas: Aire y Tierra. En la primera se encuadraban los oficia-
les y tropa del Ejército con los titulos de piloto, observador,
bombardero y mecanico. El Reglamento de la Aeronautica
Militar aprobado por real decreto de 13 de julio de 1926

Curso de observador, el comandante Aymat jefe de la escuela, de pie en el
centro, el capitin Barberan profesor, el cuarto por la derecha. Cuatro Vien-
tos, enero de 1927. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)
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articulaba la Jefatura Superior de Aeronautica en tres nego-
ciados: Aviacién, Aerostacién y Contabilidad. El reglamento
también fijé las plantillas e integré al personal en las escalas
creadas al efecto. Como resultado de la valoracién de méri-
tos se establecia el empleo de la categoria aeronautica y el
puesto en el escalafén. Los empleos de esa categoria eran:
jefe de base, jefe de escuadra, jefe de grupo, jefe de escua-
drilla y oficial aviador.

En el reglamento se trataban otros asuntos relativos al
personal, como recompensas, uniformidad, reclutamiento
y ensefanza, asi como aspectos relacionados con la vida y
funcionamiento de las unidades. El reclutamiento del perso-
nal de Aviacion (pilotos, observadores, mecanicos y radio-
telegrafistas) se modificé y cambiaron también los planes de
estudio. El nuevo reglamento se aplicé por primera vez en el
curso convocado en agosto de 1926. En la convocatoria se
indicaba que las pruebas de la oposicion se harian en Cuatro
Vientos, donde se desarrollarian también los seis primeros
meses del curso. La segunda fase se haria en Los Alcazares.
En el articulo 17 del reglamento de 1926 se determinaba
quién podia formar parte del Servicio de Aviacion.

Reglamento de 13 de julio de 1926

Articulo 17. Los Oficiales se reclutaran entre los que, con-
tando menos de veintisiete afios de edad, pertenezcan a
las escalas activas de estado mayor, infanteria, caballeria,
artilleria e ingenieros, mediante concurso que se anunciara
de real orden, con tres meses de anticipacion a la fecha
en que debe dar principio, y en que se haran constar los
programas y condiciones a que hayan de someterse los
aspirantes, asi como el numero de plazas que hayan de ser
cubiertas.

Cuadro E

Con fecha 17 de agosto de 1926 se convocd el pri-
mer curso con sujecion al nuevo Reglamento y entre
otras cosas se decia: «El niumero de plazas sera 50»;
«las pruebas de oposicion se haran en Cuatro Vien-
tos.»; «las pruebas fisicas a que habran de someterse
los oficiales de las diferentes armas convocados se ha-
ran ante un tribunal médico del servicio de aviacion.»;
el examen tedrico, que en union del resultado del reco-
nocimiento ha de servir de base para la seleccidon de
los opositores consistira...»

Curso de Observador, el capitan Barberan en el centro. Cuatro Vientos,
enero de 1928. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

La Escuela de Observadores de Cuatro Vientos adquirié
en los afios 20 del siglo pasado un gran prestigio. El capitan
Mariano Barberan y Tros de llarduya, su director de 1928 a
1930, realizé una labor encomiable dando al curso un carac-
ter cientifico e impartiendo las ensefianzas de navegacion
mas completas de la época. Durante esos afos se convoca-



ron cuatro promociones de oficiales aviadores y en ese pe-
riodo muchos pilotos veteranos se hicieron observadores por
ser necesario para continuar en la Escala del Aire de acuerdo
con el reglamento de 1926. La Escuela de Observadores
situada en el aerodromo de Cuatro Vientos y la Escuela en
Los Alcazares siguieron funcionando durante la Republica. A
finales de 1934, la escuela contaba con un Breguet XIX, un
gran avion, aunque algo veterano. "

Continuos cambios de normativa

a fracasada revuelta contra la monarquia del 15 de di-

ciembre de 1930 y las discrepancias entre los distintos
servicios sobre el papel de la Aeronautica, parece que fueron
las causas de nuevos y profundos cambios en su organiza-
cioén. El general Kindelan fue sustituido al frente de la Aero-
nautica por el general Amado Balmes, de brillante carrera
militar y observador de aeroplano desde 1923. Balmes fue
sustituido el 8 de enero de 1931 por el general Luis Lom-
barte Serrano, también observador, con el nuevo cargo de
director de Aeronautica. En la misma fecha se publicé el real
decreto que suprimié la Jefatura Superior de Aeronautica, la
escala del Servicio de Aviacién, el uniforme verde amarillo y
otras reformas de la legislacion de 1926. Estos cambios, que
supusieron una marcha atras en el desarrollo organico de la
Aeronautica y en concreto de la Aviacién'®, fueron realizados
por el Gobierno Berenguer coincidiendo con una situacién
politica muy inestable.

El 14 de abril de 1931, fue proclamada la republica y al
dia siguiente el comandante Ramén Franco Bahamonde
sustituyd al general Luis Lombarte Serrano en la direccion
de la Aeronautica Militar. Unos dias mas tarde, el coman-
dante Angel Pastor Velasco fue nombrado jefe del servicio
de Aviacion y el 13 de mayo 1931 un decreto anulé las dis-
posiciones relativas a la Aeronautica posteriores al 15 de
diciembre de 1930. Como consecuencia se volvio a la orga-
nizacion de 1926 y el 18 de mayo se restablecio la Jefatura
Superior de Aeronautica, siendo nombrado el comandante
Ramén Franco para ocupar el puesto. Sin embargo, se
mantuvo la supresion de la escala del Servicio de Aviacién
y de las llamadas categorias aeronauticas, ademas, los
servicios de Aviacién y Aerostacion se separaron definitiva-
mente quedando la Aerostacion asignada a la Comandancia
de Ingenieros.

Aeronautica Militar. —Organizaciéon. —(Real decreto de
8 de enero de 1931) Dictando reglas para la reorganizacion
de la Aeronautica Militar.

REAL DECRETO A propuesta del Ministro del Ejército y de
acuerdo con el Consejo de Ministros, Vengo en decretar lo
siguiente:

Articulo 1.° A partir de la fecha de publicacion de este
decreto, quedan suprimidas la escala del Servicio de Avia-
cion a que se refiere el articulo cuarto de Mi decreto de
23 de marzo de 1926 y las categorias de dicha escala
consignada en el articulo quinto, dejando de usar se en
el plazo de un mes, por los jefes, oficiales y asimilados de
dicho Servicio, y a medida que cumplan su tiempo regla-
mentario de duracion, por las clases e individuos de tropa
del mismo, el uniforme especial que determina el articulo
10 de dicho decreto y define el articulo 51 y siguientes del
reglamento organico de Aeronautica Militar, aprobado por
el decreto de 13 de julio de 1926, recobrando los jefes, ofi-
ciales y asimilados el uniforme y categoria de sus Armas y
Cuerpos de procedencia, sin ostentar en ellos otras insig-
nias que las correspondientes al empleo que disfruten en
dichas Armas y Cuerpos y el emblema ,de su especialidad
aerondutica, actualmente reglamentario.

Cuadro F

Curso de Observador, el capitan Barberdn en el centro. Escuela de Cua-
tro Vientos, julio de 1929. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire
(AHEA)

Los cambios no habian terminado y el decreto de reorgani-
zacioén de 26 de junio de 1931 determinaba que el jefe de la
Aviacién militar pasase a depender directamente del ministro
de la Guerra, suprimiéndose la Aeronautica Militar. Ademas,
se ratificd el pase definitivo de la Aerostacién al Cuerpo de
Ingenieros y se destituyé a Ramoén Franco como jefe superior
de Aeronautica. Sin embargo, lo mas importante del mencio-
nado decreto de 26 de junio fue la creacién del Cuerpo Ge-
neral de Aviacion en el que se integraron todos los oficiales
en posesidn de los titulos de piloto y observador, dandose la
opcioén, a los que tuvieran solo uno de los titulos, de obtener
el otro. Los grados del nuevo cuerpo serian los mismos que
los que existian en la escala del Servicio de 1926: alumno
aviador, oficial aviador, jefe de escuadrilla, jefe de grupo, jefe
de escuadra y jefe de base.

Un decreto de 8 de julio de 1931 sefal6 las normas para
la integracién™ en la escala inicial del Cuerpo General de
Aviacion que se basaba en la situacion en escala del Servicio
de 1926. Los de ingreso posterior se colocarian a continua-
cion de los anteriores por riguroso orden de promocién y
puntuacion en los cursos de piloto y observador. Los dos
decretos encontraron fuerte oposicion entre muchos avia-
dores. Sin ser derogados, quedaron inoperantes salvo en lo
relativo a la Jefatura de Aviacion y al nuevo uniforme azul de
corte similar al de la Marina, pero con las divisas del Ejército,
que quedd establecido por orden circular de 11 de julio de
1931. La organizacioén de las unidades qued6 determinada
por otra orden circular de 14 de noviembre de 1931. En la
estructura operativa habia tres escuadras, cada una con un
grupo de caza y uno de reconocimiento, mas un grupo de
reconocimiento estratégico afecto a la primera escuadra;

Curso de Observador junto a un Breguet XIX. El capitan Barberan, con
capa, en el centro. Cuatro Vientos junio de 1933. Imagen Archivo Historico
del Ejército del Aire (AHEA)
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existian ademas un grupo independiente de hidroaviones y
una Escuadra de Instruccion. Los observadores destinados
en unidades de fuerzas aéreas estaban encuadrados princi-
palmente en las escuadrillas de reconocimiento.

La ley de 12 de diciembre de 1932 en su articulo 2 estable-
cia que las armas del Ejército serian Infanteria, Caballeria, Ar-
tilleria, Ingenieros y Aviacién. Dicha ley también anunciaba
que el Gobierno procederia a organizar el Arma de Aviacion
de acuerdo con las necesidades de la defensa nacional y se-
falaba que «el ingreso en la Academia de Aviacion sera obje-
to de disposiciones especiales». Esas disposiciones jamas se
publicaron y quedo sin completar la reestructuraciéon de la
Aviacion Militar espafola. El 6 de abril de 1933 aparecio el
decreto de creacion de la Direccidn General de Aeronautica.
Sin entrar en los detalles de la nueva organizacion parece
oportuno decir que el nuevo director general dependia direc-
tamente del presidente del Gobierno y tenia, entre otras res-
ponsabilidades, el mando superior de las fuerzas aéreas
constituidas por la Armada Aérea, la Aviacion de Defensa Aé-
rea y las aviaciones de cooperacién con el Ejército y la Mari-
na. Ademas, renacio el Consejo Superior de Aeronautica
presidido por el jefe del Gobierno y del que formaban parte
los jefes de los estados mayores del Ejército y la Armada, el
director general de Aeronautica, el subsecretario de Comuni-
caciones y un secretario. Este érgano hizo concebir esperan-
zas de un tratamiento armonizado y adecuado de todo lo
relativo a la Aeronautica, pero quedé olvidado e inoperante
como ocurrié con otras disposiciones anteriores. En el as-
pecto operativo, es conveniente recordar que el Grupo 31 de
Reconocimiento con base en Getafe participé durante la pri-
mavera de 1934 en la ocupacion de Ifni dirigida por el coro-
nel Capaz, trasladandose a cabo Juby una escuadrilla de
aviones Breguet XIX del citado grupo. Los aviones de la pri-
mera patrulla tomaron tierra el 9 de abril de 1934 en un cam-
po improvisado. Las otras dos patrullas de la escuadrilla
llegaron a Ifni el dia siguiente, sin producirse actos hostiles. A
partir de entonces y hasta la Guerra Civil, una patrulla de la
escuadrilla colonial destacada en el Sahara permanecié casi
continuamente en Ifni.

Curso de Observador en el pabellon de oficiales del Aerodromo de Cuatro
Vientos, diciembre de 1933. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire
(AHEA)

De 1934 a la Guerra Civil

| Gobierno Samper tomd posesién el 28 de abril de 1934
y creo la Direccidn General de Aeronautica mediante un
nuevo decreto. El 24 de mayo de 1934 se nombré al capitan
de Artilleria Ismael Warleta' de la Quintana para ocupar el
puesto de director general. Bajo su mando continuaron el co-
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mandante Angel Pastor como jefe de la Aviacién militar y el
jefe de la Aviacién Naval, capitan de fragata Pablo Hermida
Seselle. Durante los meses que Warleta fue director general
de Aeronautica ocurrié la rebelién de octubre de 1934. El mi-
nistro de la Guerra, Diego Hidalgo, llamé al general Francisco
Franco para que le asesorara y nombré al general Lopez
Ochoa para mandar las tropas que debian restablecer la paz
y el orden. Tras la declaracion del estado de guerra, se pidio
apoyo aéreo al director general de Aeronautica Warleta que
no tenia mando directo sobre las unidades aéreas. Surgieron
dudas sobre la lealtad de algunos mandos, y para clarificar la
situacion, Warleta llamo a su despacho al jefe de la Escuadra
Aérea n.°1, el teniente coronel Antonio Camacho Benitez, asi
como a sus jefes de grupo, de escuadrilla y a destacados
observadores. En la reunion se decidié reforzar el Grupo 21
con una escuadrilla del Grupo 31 y que todos los aviones se
desplegaran para operar desde el aerédromo de Virgen del
Camino en Ledén. Durante esos dias se procedié a la requisa
de aviones civiles de transporte y se empled el autogiro por
vez primera en operaciones militares. La revuelta fue sofoca-
da el 18 de octubre de 1934, aunque algunas operaciones
continuaron hasta el mes de diciembre. En el informe emitido
el 26 de octubre de 1934 por la jefatura de Aviacion, se de-
tectaron diversos fallos y una falta de entrenamiento de los
observadores. Tras las operaciones se concedié la Medalla
Militar colectiva a la Escuadra Aérea n.° 1y con caracter indi-
vidual se concedié la Medalla Militar a los tenientes Manuel
Tomé Laguna y Carlos Rute Villanova por su comportamiento
en el abastecimiento de Oviedo el 11 de octubre de 1934. El
teniente Tomé fue gravemente herido y el teniente Rute, que
volaba como observador, consiguio llegar al aerédromo pilo-
tando el avién desde la cabina posterior usando una asta de
la bandera de sefales.

Capitan Mariano Barberan experto observador. A su izqda. el tte. Padilla y
a la drch. el tte. Lacalle. Aerddromo de Cuatro Vientos, diciembre de 1933.
Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

En octubre de 1934, el comandante Pastor fue sustituido
en el mando de la Aviacién por el comandante Apolinar Sae-
nz de Buruaga, que fue sucedido por el comandante Joaquin
Gonzalez Gallarza. El 3 de noviembre de 1935, el general
Manuel Goded Llopis sucedi6é al capitan Ismael Warleta de
la Quintana como director general de Aeronautica. El Go-
bierno de Portela Valladares, 14 de diciembre de 1935-19 de
febrero de 1936, regulé que un general de brigada ejerceria
el mando de la Aviacién Militar. El general Nufez del Prado
sucedio al general Goded al frente de la Aerondautica y cinco
dias mas tarde el general Carlos Bernal se hizo cargo de la
Aviacion Militar. Cuando comenzé la Guerra Civil, el general
Nunez del Prado, ademas de la Direcciéon General de Aero-
nautica, ocupaba la jefatura de la Aviacién que estaba va-
cante por cese el 18 de marzo de 1936 del general Leopoldo
Jiménez Garcia que habia sustituido al general Bernal.



Durante esos anos no varié sustancialmente el estatus de
los observadores de aeroplano, que siguieron desempe-
fando sus cometidos en las unidades de reconocimiento y
en otros puestos en escuelas y jefaturas. Sin embargo, lo
determinado en el decreto de 26 de junio de 1931 sobre la
creacioén del Cuerpo General de Aviacion, que sefialaba que
era necesario estar en posesion de los dos titulos (piloto y
observador) para integrarse en el proyectado cuerpo, llevé a
muchos aviadores a intentar obtener el titulo de observador
o piloto que no tenian acreditado.

Observadores de aeroplano en campana y en los
grandes vuelos

ocas semanas después de la creacién de la Aeronautica

Militar en 1913, el coronel Vives recibio la orden de orga-
nizar el despliegue de una escuadrilla de aeroplanos en el
protectorado de Marruecos. Desde entonces y hasta el final
de la campana, los aviadores derrocharon valor, dedicacion y
heroismo en el norte de Africa'®. Pilotos y observadores for-
maban un fraternal equipo que hacia posible el cumplimiento
de las misiones mas dificiles. Por otra parte, la necesidad en
muchos casos de volar bajo sobre un terreno abrupto obliga-
ba a un esfuerzo extraordinario y aumentaba el riesgo del
vuelo y la probabilidad de ser alcanzados por los disparos de
un enemigo cada vez mas avezado en el ataque a nuestros
aviones. Los campos de vuelo a menudo no reunian las con-
diciones adecuadas y los aparatos utilizados no siempre eran
del ultimo modelo. Todas las misiones encerraban gran riesgo
y se realizaban frecuentemente en condiciones extremas. Al-
gunas de aquellas heroicas actuaciones se reconocieron con
la mas preciada recompensa al valor frente al enemigo. En
efecto, el valor de los aviadores en la campafa aérea del Nor-
te de Africa fue recompensado con 11 cruces laureadas de
San Fernando y muchas otras condecoraciones.

Acercandose el fin de la campafa, pilotos y observadores
estaban deseosos de emular los vuelos de larga distancia
que otros aviadores extranjeros habian iniciado en 1919. Los
observadores de aeroplano participaron de forma muy activa
en la mayoria de los grandes vuelos realizados por aviadores
espafoles en el periodo comprendido entre 1925 y 1934.
Sin olvidar el vuelo de tres Breguet XIV y un Dornier Wal en
el que desde el Protectorado llegaron a Canarias el 17 de
enero de 1924, el gran vuelo mejor conocido de esa etapa
es el del Plus Ultra. El capitan Mariano Barberan y Tros de
llarduya participd en la preparaciéon de la memoria del vuelo,
siendo sus conocimientos de radiogoniometria esenciales
para su redaccion. En esa memoria se sefialaba que durante
la travesia se usaria navegacion a la estima, astronémica y

radiogoniométrica. En el documento se indicaban también
los equipos a utilizar y las posibilidades de captar estaciones
radio en las distintas etapas del vuelo. Barberan y Franco
trabajaron en Melilla en el verano de 1925 en la definicion de
los equipos a bordo. El capitan Barberan, tras un incidente,
causo temporalmente baja en Aviacién en septiembre de ese
ano. Para sustituir a Barberan, se eligi6 al capitan Julio Ruiz
de Alda Miqueleiz, que era observador desde 1922 y al que
el proyectado vuelo le habia atraido desde el principio. Ruiz
de Alda no era radiotelegrafista, pero se entrené en el mane-
jo de los equipos. El radiogoniémetro funciond perfectamen-
te desde la primera etapa como pudo comprobar Barberan'”
en Las Palmas. Los equipos usados demostraron ser los
adecuados, siendo el primer vuelo de gran distancia en que
se uso el radiogoniémetro.

Entre los grandes vuelos también es oportuno recordar
el largo y complejo periplo de la Patrulla Elcano en su viaje
de Madrid a Manila en 1926. En otro célebre vuelo, el de
la Patrulla Atlantida, los observadores de los hidroaviones
Valencia, Catalufia y Andalucia fueron respectivamente los
capitanes Teodoro Vives Camino, Cipriano Grande Fernan-
dez Bazan y Antonio Canete Heredia. El comandante Ra-
fael Llorente mando la patrulla que unié Melilla con Guinea
Ecuatorial, volando un total 15.047 km en 9 etapas a la ida
y 12 a la vuelta, entre los dias 10 de diciembre de 1926 y 26
de febrero de 1927. Los hidroaviones participantes fueron el
nuam.1 Valencia, el nim. 5 Catalufia y el nim. 7 Andalucia. El
Catalufia™ no llevé radio por transportar el equipo fotografico
que era muy pesado. Fue posible aceptar ese riesgo porque
se pensaba navegar en formacién, como se consiguié en la
mayoria de las etapas.

Otros grandes vuelos bien preparados fueron los que
realizaron los capitanes Francisco Iglesias Brage e Ignacio
Jiménez Martin. El capitan Iglesias fue el observador que
llevé la navegacion en esos vuelos. Sin entrar en detalles de
las vicisitudes ocurridas en las fechas previas, el dia 30 de
octubre de 1926 el nuevo avion Breguet XIX Gran Raid num.
72 fue bautizado Jesus del Gran Poder. Su primer vuelo de
larga distancia se realizdé hacia Oriente, despegando de Ta-
blada el 29 de mayo de 1928 y tras volar 28 horas y recorrer
5.100 km llegaron a Nassiryha. El 11 de septiembre 1929,
los aviadores espafnoles emprendieron viaje de regreso que
se realizé en dos etapas. Tras la vuelta, Iglesias preparo el
nuevo itinerario hacia América del Sur y realizé los calculos
de navegacién astronémica. Iglesias también se formé como
piloto y practicé muchas horas con el sextante, que seria un
instrumento fundamental en el préximo vuelo. Por fin llego el
momento de la partida desde Tablada a las 17 horas 35 mi-

Dornier Wal. Vuelo del Plus Ultra que llegé a Canarias el 17 de enero de 1924. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)
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nutos del dia 24 de marzo de 1928. El resto es bien conocido
y solo mencionaremos que para reducir peso no se llevaba a
bordo ni equipo de radio (transmisor-receptor) ni goniémetro
y la navegacioén fue a la estima y astronémica. En la prime-
ra etapa llegaron a Bahia habiendo permanecido en el aire
cuarenta y cuatro horas y recorrido 6.550 km, estableciendo
un récord mundial de distancia sobre el agua por un avién
terrestre.

Los grandes vuelos y también los vuelos buscando récord
exigian una preparacién exhaustiva. Es de destacar el cuida-
do que el teniente Carlos de Haya Gonzalez y el capitan Ci-
priano Rodriguez Diaz, piloto y observador respectivamente,
pusieron en la preparacion de los vuelos en que lograron tres
récords mundiales en 1929. El capitan Rodriguez aseguré
durante los vuelos el paso por los puntos marcados y calculd
con precision las distancias en los circuitos elegidos previa-
mente. Los vuelos se realizaron con un avién Breguet XIX
con motor lineal de 12 cilindros y 600 CV de empuje al des-
pegue. Por ultimo, es oportuno destacar la excelente prepa-
racion del extraordinario vuelo del avién Cuatro Vientos en
1933. El capitan Mariano Barberan y Tros de llarduya y el te-
niente Eduardo Collar Serra estudiaron con minuciosidad to-
dos los detalles del vuelo y prepararon la navegacion de
forma exhaustiva. Pese a su tragico final, el vuelo del Cuatro
Vientos cumplié la mayoria de los objetivos previstos, cru-
zando por primera vez el océano Atlantico desde Sevilla (Es-
pafa) hasta Camagliey (Cuba) sin paradas intermedias. Tras
concluir el viaje Espafia-Cuba con éxito, el avidon desaparecio
cuando volaba de Cuba a Méjico.

Avion “Cuatro Vientos” (Breguet XIX) de Barberan y Collar, 1933. Imagen
Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

Los observadores de 1936 a 1939

in entrar en detalles sobre las vicisitudes de los obser-

vadores durante la Guerra Civil, parece oportuno resal-
tar que sufrieron los mismos desgarros y tragedias que el
resto de sus compaferos durante aquella contienda fratri-
cida. En julio de 1936, los observadores que no ocupaban
puestos en los 6rganos centrales de Defensa o Aviacion
estaban en su mayoria destinados en los Grupos de Re-
conocimiento 21 de Ledn, el 31 de Getafe, el 22 de Sevilla
y el 23 de Logrofio. En el bando gubernamental, se creo el
16 de mayo de 1937 el Arma de Aviacién como rama auto-
noma del Ejército. Se integraron en el nuevo Arma personal
procedente de la Aviacién militar, de la naval y de la civil,
situandose en el escalafén segun su antigliedad el 18 de ju-
lio de 1936, salvo el no procedente de academias, que tuvo
sus propias normas de integracion. La recién creada Arma
de Aviacién se componia del Cuerpo General, del Cuerpo
Auxiliar, de la Maestranza de Aviacién y de la Defensa con-
tra Aeronaves (DECA). Los oficiales de la DECA deberian
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tener el titulo de observador y los suboficiales deberian
proceder de Aviacion. Esta organizacion fue modificada por
decreto del 4 de enero de 1938, con la creacién del Cuerpo
General de Aviacion y los de Mecanicos; Radiotelegrafistas
y Meteorélogos; Armeros; Ingenieros aeronauticos; Espe-
cialistas en motores y aeronaves; Tropas y Servicio de In-
tendencia; Sanidad y Conductores automovilistas. Ademas,
la DECA volvié al Ejército, lo que hizo patente que las rivali-
dades corporativas seguian presentes.

En los afos 1937 y 1938, la aviacion de los dos bandos
sigui6 formando observadores, si bien en un nimero inferior
al de pilotos. El Gobierno de Madrid convocé el primer Cur-
so de Observadores durante la Guerra Civil en la Gaceta
num. 247 de 3 de septiembre de 1936. A ese curso en Los
Alcazares podian presentarse ingenieros, arquitectos vy li-
cenciados en Ciencias. Si los aspirantes tenian esas titula-
ciones obtendrian el grado de teniente al finalizar el curso y
los no titulados serian promovidos a brigada. El curso se
programoé en el ultime trimestre del afio 1936 y los que lo
realizaron entonces y los que lo hicieron hasta el otofio de
1937 ingresaron en la Aviacion gubernamental como obser-
vadores™. En el mes de agosto de 1937 llego a la Escuela
de Los Alcazares un nuevo contingente de alumnos a los
que se concedio el titulo de observadores entre enero y
marzo de 1938. Ademas de los observadores formados en
Los Alcazares, el Gobierno de Madrid mandé 109 alumnos
a estudiar a la URSS2° junto a la segunda promocién de pi-
lotos. Las elevadas bajas entre los setenta observadores
formados en Espafna fueron cubiertas por los formados en
la URSS. También es oportuno sefialar que un ndmero
aproximado de 60 observadores soviéticos sirvieron al lado
de la Republica. Los observadores formados en Los Alca-
zares fueron destinados a diversas unidades de la Aviacion
figurando en los estadillos y listas de esas unidades?'. Co-
mo ejemplo se puede citar la lista de tripulantes del Grupo
24 Tupolev Ant-40, SB-2 Katiuska y de una de las escuadri-
llas del Grupo 30 con aviones Polikarpov R-Z Natacha. Es-
tas unidades republicanas se entregaron el dia 29 de marzo
de 1939 en Barajas y en las listas del personal destinado en
ellas figuraban 22 observadores??.

Segundo curso de Tripulantes de avion de guerra. Aerodromo de Tablada,
enero-febrero 1937. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

En el otro bando eran pocos los observadores que no te-
nian el titulo de piloto y que no seguian en Aviacién en 1936.
Algunos de ellos volvieron a Aviacidon? aunque su numero
no fue suficiente para cubrir las necesidades de las unida-
des. La escasez se intenté paliar con pilotos que ocuparan
puestos de observadores y con oficiales del Ejército que
se ocuparon plazas en vuelo. En la Escuela de Tripulantes


https://es.wikipedia.org/wiki/Oc%C3%A9ano_Atl%C3%A1ntico
https://es.wikipedia.org/wiki/Sevilla
https://es.wikipedia.org/wiki/Espa%C3%B1a
https://es.wikipedia.org/wiki/Espa%C3%B1a
https://es.wikipedia.org/wiki/Camag%C3%BCey
https://es.wikipedia.org/wiki/Cuba

Escuela de observadores situada en el Aerodromo de Los Alcdzares, 1937. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)

creada en Tablada (Sevilla) a finales de 1936 se realizaron
tres cursos. Trasladada la escuela a Agoncillo (Logrono), se
convocaron los cursos 4.° y 5.° en el BOE num. 187 de 25
de abril de 1937. Durante la guerra se formaron un respeta-
ble nimero de tripulantes que desarrollaron algunas de las
funciones propias de los observadores. La Aviacién de los
sublevados cont6 ademas con un numero limitado de ob-
servadores procedentes de la Escuela de Observadores de
Malaga. Muchos de esos observadores continuaron tras la
contienda en el Ejército del Aire como profesionales des-
pués de 1939, la mayoria de ellos como pilotos. En la Legion
Condor sirvieron cerca de 160 observadores y en la Aviacion
Legionaria un numero sin determinar. Puede decirse que los
observadores estuvieron presentes en muchas operaciones
aéreas importantes desarrolladas durante la Guerra Civil y
tuvieron un papel muy activo en la contienda.

La necesidad de preparar tripulaciones para las operacio-
nes en marcha y de formar personal técnico para el mante-
nimiento de los aviones, motivé la creacién en Malaga de la
Escuela de Observadores y de la Escuela de Especialistas
en la estructura de la Aviacion de los sublevados. La Escuela
de Observadores se establecié en el campo de vuelo de El
Rompedizo, un emplazamiento con excelentes condiciones
meteorolégicas y alejado de la zona donde los combates
eran mas duros. La Escuela de Especialistas quedé instalada
en la calle Cuarteles de Malaga. El comandante Francisco
Iglesias Brage?* fue el primer jefe del campo de vuelo y de
las dos escuelas.

En la festividad de la Virgen de Loreto el 10 de diciembre
de 1937, se celebré una misa de campafa en El Rompedizo
y la inauguracion oficial de la escuela se realizé el 9 de febre-
ro de 1938 en una ceremonia en la que se bendijo el nuevo
aerédromo militar y juraron bandera los caballeros alumnos.

Escuela de Observadores de Malaga, 1937. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)
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Junkers Ju-52, Escuela de Observadores de Malaga

El Ejército del Aire inici6é su andadura

| Ministerio del Aire se creo el 8 de agosto de 1939 y el 7

de octubre de ese afo se publicé la estructura organica
del Ejército del Aire (EA). El dia 9 de octubre se cred el Arma
de Aviacion y durante ese mes nacié el Arma de Tropas de
Aviacion y los cuerpos que constituyeron inicialmente el nue-
vo ejército. La Escuela de Observadores de Malaga sigui6
funcionando como parte de la estructura del recién nacido
EA y continué formando como observadores a los pilotos
que salieron de las escuelas de pilotaje durante la Guerra Ci-
vil y a algunos otros pilotos mas antiguos que no poseian el
titulo de observador. El dia 10 de septiembre de 1939, el co-
mandante Francisco Iglesias fue nombrado secretario gene-
ral técnico del Ministerio del Aire, aunque continud retenido
como jefe de la escuela hasta mayo de 1940.

El cuadro de profesores de la Escuela de Observado-
res de Malaga en noviembre de 1939

Directory jefe dela  Comandante D. Francisco Iglesias

Escuela Brage
Jefe de Estudios de Comandante D. Miguel Orduna
la Escuela Lopez
Profesor Capitan D. Manuel Bazan Buitrago
Profesor Capitan D. Julian del Val Nufiez
Profesor Capitan D. Angel Seibane Cagide
Ayudante profesor  Teniente D. Francisco Pérez del
Pulgar
Ayudante profesor Teniente D. Fernando Villanueva de
la Rosa?®
Cuadro G

El comandante Miguel Orduna? Lépez se hizo cargo de
la direccion con caracter interino hasta el 12 de febrero de
1942, fecha en la que se produjo el nombramiento del tenien-
te coronel don José Avilés Bascuas como director.

Mientras tanto, la escuela se fue consolidando y se implan-
taron las asignaturas especificas de la titulacién de obser-
vador. Inicialmente, las clases en vuelo se impartieron en el
afo 1938 en un Heinkel He-46 Pava, monoplano de ala alta
poco adecuado para la ensenanza por su continua vibracion.
A principios de 1939 se incorporé a la escuela el monomo-
tor Junkers W 34, al que se unieron poco después cinco
avionetas Bicker Bu-131 Jungmann, que con tres Junkers
Ju-52 formaron la plantilla de aviones con las que se realiza-
ron en los primeros meses las limitadas practicas de vuelo.
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Savoia-Marchetti SM-79 Sparviero. Escuela de Observadores de Malaga

Terminada la contienda se incorporaron temporalmente a la
escuela diversos tipos de aviones, como los Polikarpov R-Z
Natacha que, procedentes de la base de Larache, se des-
plegaban en El Rompedizo para determinadas practicas. En
enero de 1940, se destinaron a la escuela los aviones Heinkel
45 Pavo con sus pilotos procedentes del Grupo 41 con base
en Vitoria. Estos aviones pasaron a la Academia General del
Aire (AGA) al crearse esta. Otros aviones que fueron usados
esporadicamente en los cursos de bservador fueron los Sa-
voia-Marchetti SM-79 Sparviero con base en Granada. Sin
embargo, las Biicker, de las que llegd a haber 12 de plantilla,
constituyeron, junto con los tres Junkers Ju-52 y el Junkers
W 34 monomotor, la dotacion de la escuela durante varios
anos. La pequena flota fue reduciéndose debido a acciden-
tes y los aviones restantes fueron destinados a otras unida-
des cuando la escuela termind sus actividades.

El teniente coronel Avilés cesdé como jefe de la Escuela de
Observadores y del Aerédromo Militar de El Rompedizo el
13 de mayo de 1943. Del 11 de julio de 1943 al 11 de julio
de 1944 ocupd el puesto el coronel Andrés Grima Alvarez, al
que sustituyo el teniente coronel Miguel Orduna que ya habia
ocupado interinamente el puesto. El teniente coronel Orduna
ascendié a coronel el 28 de octubre de 1952 y el 6 de no-
viembre de ese afo se le confirmd como jefe de la escuela
por orden ministerial (O.M.) publicada en el BOE num. 129.
El coronel Orduna siguié como director hasta el 2 de marzo
de 1957 en que por disposicién publicada en el BOE num. 27
paso a ocupar el puesto de director general de Aviacién Civil.
La Escuela de Observadores de Malaga dejé de impartir los
cursos de observador en 1957 y por O.M. de 8 de mayo de



1959, con ocasién de una reorganizacion del Ejército del Ai-
re, fue oficialmente disuelta ese afio 1959.

La AGA se cred en 194327 y fue inaugurada el 15 de sep-
tiembre de 1945. Desde sus comienzos en la academia se
tuvo una preocupacién natural por preparar a los futuros ofi-
ciales del EA en todo lo relativo al vuelo, con especial dedi-
cacion a la formacion de pilotos. Sin embargo, se impartieron
también clases, tanto tedricas como practicas, de navega-
cioén aérea, de bombardeo, de fotografia y de otras materias
afines. Durante varios afos, esas ensefanzas se impartieron
en cursos especificos de observador de aeroplano.

La Academia General del Aire (AGA), creada en 1943 e inaugurada el 15 de
septiembre de 1945

En los archivos de la Jefatura de Fuerzas Aéreas?® se
conserva una valiosa informacion de los cursos de vuelo im-
partidos en la AGA desde su creacion que el autor consulté
personalmente. Entre esa informacién esta la relativa a los
primeros cursos de vuelo Elemental y de Transformacion

impartidos en los afios académicos 1946-1947, 1947-1948.
En los cursos 1948-1949 y 1949-1950, la Escuela de Trans-
formacion impartié ademas un cursillo de caza. En el curso
1950-1951 se establecieron bajo la Jefatura de Vuelo las
escuelas: Inicial, Basica y de Caza, de Polimotores, de Vuelo
sin Visibilidad (VsV), asi como la Escuela de Aplicacién. Esta
estructura se mantuvo en el curso 1951-1952 y algo simplifi-
cada en el curso 1952-1953 con un plan complementario de
vuelos para personal no perteneciente al Arma de Aviacion.

Al comienzo del curso 1954-1955 se cred el Escuadrén
de Vuelos con tres escuadrillas, 1.2, 2.2 y 3.2 mas una Es-
cuadrilla de Aplicacion, una Escuadrilla de Plana Mayor y
una escuadrilla de aviones B-2H (CASA 2111A). En el tercer
trimestre de ese curso el Escuadréon de Vuelo pasoé a inte-
grarse en la Agrupacion Aérea 81. En el curso 1955-1956
se modificé ligeramente la organizaciéon quedando la citada
Agrupacion 81 formada por el Escuadron de Vuelos con las
escuadrillas 1.2 y 2.2 mas el Escuadron de Aplicacion que
integraba al resto de las escuadrillas. En la programacion
del Escuadrén de Aplicacion se incluian horas de vuelo de-
dicadas a la navegacioén, asi como a viajes en T-2B (Junkers
Ju-52) y en L-8C (AISA | 11B) y practicas de ametrallamiento
y bombardeo. En agosto de 1957, el Escuadréon de Vuelos
pasé a denominarse de Pilotaje, que junto al Escuadrén
de Aplicacién se integraron en la Jefatura de Vuelos. En el
programa del curso 1958-1959 se asigné a la Escuela de
Aplicacién 40 dias para realizar practicas de bombardeo y
ametrallamiento, navegacion, paso por la vertical, fotografia
y radionavegacion. Durante varios cursos, la actividad de la
Escuela de Aplicacion permiti6 mantener en la academia la
atencion y la dedicacion a la navegacion aérea, al tiro y bom-
bardeo y a la fotografia aérea.

El curso 1959-1960 se inicié en la academia con tres es-
cuelas de vuelo, la Escuela de Pilotaje, la Escuela de Vuelos
tacticos y la Escuela de Aplicacion y a partir del 19 de febre-
ro de 1960 se recupero el concepto de Escuela Basica. En el

Escuadrilla de aviones B-2H (CASA 2111A), curso 1954-1955 de la Academia General del Aire. Imagen Archivo Historico del Ejército del Aire (AHEA)
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siguiente curso la Escuela de Pilotaje pasé a denominarse
Escuela (de Vuelo) Elemental y la Escuela Bésica se activaba
cuando era necesario para la formacién de los alumnos que
habian superado la fase elemental. Por su parte, la Escuela
de Vuelos tacticos pasé a denominarse Escuela Tactica. La
estructura con cuatro escuelas: Elemental, Tactica, Basica y
de Aplicacion duré hasta el 28 de febrero de 1963 en que se
crea el Grupo de Vuelos formado por cuatro escuadrones
que se correspondian con las cuatro escuelas preexistentes.
Sin embargo, pronto se volvié a la estructura de escuelas.

Curso de Observador XVII promocion de la Academia General del Aire,
1965

La Escuela de Observadores de la AGA

n el aho académico 1964-1965, la Escuela de Aplica-
cion impartié para los 73 alumnos de cuarto curso de
la 17 promocién Servicio de Vuelo (S.V.) las ensefianzas de
fotografia, navegacion, tiro y bombardeo. En diciembre de
1964, el jefe de Ensefianza de la AGA anuncié que el mando

Escuela de Observadores. Plan de vuelos 11 de marzo de 1965
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habia dispuesto que realizasen el curso de observador los
18 alumnos del Arma de Aviacion de la 17 promocién que
habian causado baja en la Escuela Elemental. De acuerdo
con lo ordenado, a comienzos de 1965 inici6 su actividad la
Escuela de Observadores de la AGA cuyo jefe fue el coman-
dante Aurelio F. Moreno Valdés. La Memoria de esa escuela
fechada de 21 de junio de 1965 explica la estructura del cur-
so realizado, aunque no se menciona que esos alumnos de
la 17 promocién tuvieron que cursar las ensefianzas sobre
fotografia aérea, tiro y bombardeo y el curso de navegacion
aérea que habian dejado de realizar tras causar baja en la
Escuela Elemental. El curso de navegacion fue impartido por
el entonces capitan Francisco Cosculluela Montanuy, que se
habia incorporado a la academia tras realizar el curso de na-
vegante en los Estados Unidos.

Los profundos conocimientos de navegacion del capitan
Cosculluela y su entusiasmo hicieron que en los meses dis-
ponibles se estudiasen y practicasen todas las formas de
navegacién entonces.conocidas. El capitdn Cosculluela fue
un ejemplo de profesionalidad para todos los que tuvimos la
suerte de ser sus alumnos. La Escuela de Observadores solo
mantuvo ese histérico nombre hasta el 13 de enero de 1967,
aunque se recuperd para los cursos cortos. Sin embargo,
la Escuela de Aplicacion siguié impartiendo a las siguientes
promociones el curso de observador a los alumnos de (S.V.)
y (S.T.) del Arma de Aviacién. De la importancia dada en
aquellos afos al curso de observador es una muestra su va-
loracion para obtener la nota final de vuelo. En la 21 promo-
cidn se utilizo la siguiente formula:

NOTA FINAL de vuelo =
6 x (V. Instrumental + V. Basico + E.17) + 3 x (Curso de
Observador) + 1 x Nota Q.B.I.

Cuadro H

El impulso dado en 1965 a los cursos de Observador duré
varios anos, pero el nimero de horas de vuelo bajé desde las
90 horas voladas por la 17 promocién a las 50 horas de me-
dia realizadas en los afos setenta. En los periodos en que el
curso de observador fue impartido para los alumnos de (S.V.)
y de (S.T.) de forma separada, se programaron habitualmen-
te mayor nimero de horas para los segundos. El curso de
observador se impartié en distintos afios académicos de la
carrera, aunque a partir del curso 1968-1969 se impartié ha-
bitualmente en el segundo afio académico, como ocurrié con
la 24 promocion cuyos alumnos volaron una media de 42 ho-
ras. Los alumnos de la 25 promocion volaron 41 horas apro-
ximadamente y un nimero de horas semejante las siguientes
promociones.

El BOE el 5 de mayo de 1975 publicé la Ley 18/1975 de
2 de mayo, por la que se reorganizaba el Arma de Aviacion
creandose las escalas del Aire (E.A.), de Tierra (S.T.) y de
Tropas y Servicios (E.T.S.). Esta nueva organizacion no afec-
t6 al curso de observador y los alumnos de la 30 promocion
(E.A.) volaron 57 horas y los de la misma promocién (E.T.S.)
unas 50. Por su parte, en la 31 promocion cada alumno de
las dos escalas vol6 mas de 52 horas en el curso académico
1977-1978.

La Escuela de Aplicacion, responsable desde 1967 de los
cursos de observador, programé durante el afio 1978-1979
un curso para profesores del curso de observador que se
realizé en tres tandas. En la 32 promocién, los 58 alumnos
(E.A.) y los 18 (E.T.S.) volaron una media de casi 53 horas
en el curso. A partir de esa promocién los vuelos se realiza-
ron en la avioneta E-24 (Beechcraft 33) y en el avion TE-12B
(CASA-212 Aviocar), la versidon de ensefanza del entrafa-
ble Picio. La 33 promocion realiz6 el curso de observador
durante el tercer ano de su permanencia en la AGA (curso
1979-1980), volando sus componentes una media de 52
horas.



Curso de Observador, 1974

Los 49 alumnos (E.A.) y 23 (E.T.S.) de la 34 promocion rea-
lizaron el curso de observador del 11 de septiembre de 1980
al 18 de marzo de 1981 volando en total 385,30 horas en el
avion TE-12B y 1.141,25 horas en la avioneta E-24 con una
media de 53 horas por alumno. Del 15 de septiembre al 17
de diciembre de 1981, los 72 alumnos (E.A. y E.T.S.) de la 35
promocién realizaron juntos su curso de observador volando
un total de 119 horas y 45 minutos en E-24 y 265 horas 40
minutos en TE-12B. Los alumnos de la 36 promocion realiza-
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Curso corto de Observador, 1975

ron en dos tandas las 39 horas que como media volaron en
el que fue el ultimo curso completo de Observador realizado
con ese hombre.

Los profesores de la AGA a comienzos de los setenta del
siglo XX tenian una notable carga de trabajo. En efecto, ade-
mas de los cursos para el Arma de Aviacidn y los cuerpos
del Ejército del Aire se anadieron los cursos de Instruccion
Militar para la formacién de oficiales y suboficiales de Com-
plemento del Ejército del Aire (IMEC-EA) a partir del afio
académico 1972-1973. En ese curso, el nimero de alumnos
que recibieron ensefianza en la AGA fue de 630. A partir de
octubre de 1973, como se detallara mas adelante pasaron
también por la academia los participantes en unos cursos de
Observador reducidos. En el afio académico 1973-1974 se
realizé un curso de vuelo basico para oficiales del Cuerpo de
Ingenieros, siendo un total de 790 los alumnos que pasaron
por la Academia. Es justo destacar la dedicacion y el esfuer-
zo realizado por todos los que entonces estaban destinados
en la academia.

Alumnos de diversos paises iberoamericanos, de Guinea
Ecuatorial y de Marruecos fueron alumnos de la AGA en los
afnos 70 del siglo pasado. En 1974, con la 30 promocion in-
gres6 un alumno de Costa Rica (que vol6 con la 27), con la
31 promocién ingresaron 2 de Ecuador en 1976 y con la 32
promocién ingresaron en la academia cuatro de Honduras y
cuatro de Ecuador. En 1977 fueron cuatro ecuatorianos los
que ingresaron con la 33 promocion. Con la 34 promocion
ingresaron en 1978 dos alumnos de Honduras, dos de Ecua-
dor y dos de Guatemala. Con las promociones 35 y 36 ingre-
saron tres alumnos de Honduras en los afios 1979 y 1980. En
1981 con la 37 promocion lo hicieron tres alumnos de Guinea
Ecuatorial y con la 38 uno de Guinea Ecuatorial, tres de Ma-
rruecos Yy tres de Ecuador. En afios posteriores, no objeto de
este estudio, se incorporaron a la AGA alumnos procedentes
de diversos paises.

Avion de enserianza E-24 (Beechcraft 33) de la Academia General del Aire
(AGA). Imagen Archivo Historico del EA (EHEA)

Avion TE-12B (CASA-212 Aviocar), la version de ensefianza del entrafiable
Picio. Academia General del Aire. Imagen archivo AGA

85



La Ensenanza Militar Superior fue reformada por el decre-
to nim. 518/1973 de 9 de marzo que fue desarrollado para
el Ejército del Aire por la O.M. nim. 1752 de 25 de junio de
1973, publicada en el BOE num. 155. En aplicacién de lo
dispuesto, el Centro de Seleccion de la AGA (CSAGA) fun-
ciond en el aerédromo de Armilla (Granada) desde el curso
1973-1974 hasta el curso 1979-1980 inclusive, cuando paso6
a Los Alcazares. En el CSAGA de Granada se ingresaba tras
superar un examen previo y durante su estancia alli los alum-
nos debian aprobar el Curso Selectivo, primer curso de inge-
nieria, de la Universidad de Granada para poder incorporarse
a la AGA. De esa modalidad de ingreso proceden las promo-
ciones comprendidas entre la 30 y la 36 ambas inclusive. Po-
co después, la O.M. num. 727/29 de 27 de febrero de 1979,
ponia como requisito previo al ingreso «la capacidad legal de
matricularse en COU». Este nuevo cambio supuso adaptar
los planes de estudio de la 37 promocion, que fue la primera
en verse afectada por dicha orden. La existencia del CSAGA
tanto en Granada como en Los Alcézares afecté significativa-
mente la vida de la AGA en los afos que nos ocupan.

En el afo académico 1973-1974 se realizaron dos cursos
de vuelo para pilotos de complemento IMEC-EA: el 25.°
curso -de octubre a diciembre de 1973- con 53 alumnos y el
26.° -de abril a junio de 1974- con 59. Los alumnos de esos
cursos de piloto se alojaron en el Destacamento de Los Al-
cazares y para atender las necesidades de la ensefianza se
constituyeron cuadros eventuales de profesores formados
por oficiales procedentes de diversas unidades que perma-
necian en el destacamento durante el curso. De esta manera
se consiguio aliviar algo los problemas de personal que sufria
la AGA en aquellos anos.

A partir de octubre de 1973 se comenzaron a impartir en
la academia unos cursos de Observador de corta duracion a
oficiales del Arma de Aviacién (S.T.), la mayoria procedentes
de la extinguida Arma de Tropas de Aviacion. Dos afios des-
pués, se publicé la mencionada Ley 18/1975 que reorganizé
del Arma de Aviacién®. La casi totalidad de los participantes
en esos cursos cortos pasaron a integrarse en la Escala de
Tropas y Servicios. Pese a la ilusion de los alumnos y el es-
fuerzo de los profesores, en aquellos cursos de un mes de
duracién solo se podian realizar unas veinte horas de vuelo
con los aviones disponibles.

Los alumnos de la AGA que en esos afos realizaron el
curso de observador volaron unas 54 horas, que se consi-
deraban insuficientes. Ademas, cursaban las asignaturas de
Navegacion, Fotografia aérea, Bombardeo y otras afines. Las
circunstancias en que se realizaron esos cursos reducidos
y la imposibilidad de cubrir las materias exigibles para la
formacién completa de un observador, hicieron que el titulo
obtenido fuese minusvalorado por muchos. Es seguro que la
convocatoria de los cursos reducidos estuvo bien fundada vy,
ademas, su realizacion fue muy bien recibida por los partici-
pantes en ellos. Sin embargo, la concesion del titulo de Ob-
servador tras participar en esos cursos cortos no favorecio
su buena valoracion.

Fecha comienzo Fecha finalizacion

Curso Ano

1.2 1973 05 de octubre 30 de octubre
2.° 1973 05 de noviembre 05 de diciembre
3.° 1974 30 de enero 28 de febrero
4.° 1974 01 de marzo 30 de marzo

5.° 1974 01 de octubre 31 de octubre
6.c 1974 02 de noviembre 30 de noviembre
7.2 - 1975 30 de enero 28 de febrero
8.2 1975 02 de abril 30 de abril

Curso Ano Fecha comienzo Fecha finalizacién
9.° 1975 octubre octubre

10.° 1975 | noviembre noviembre

11.° 1976 | febrero febrero

12.° 1976 | marzo marzo

13.° 1978 | 02 de noviembre 29 de noviembre

Cuadro |

En el afio académico 1983-1984, la 37 promocién realizd
un curso de reconocimiento aéreo, argumentandose que
ensefanzas de ese tipo se adaptarian mejor a los requisi-
tos que sobre reconocimiento figuraban en nuestra doctrina
aérea. Desde entonces, aunque en la AGA se han seguido
realizando practicas de navegacién y estudiandose mate-
rias relacionadas, el curso de observador con tal nombre
dej6é de impartirse. No obstante, durante unos anos siguid
concediéndose el titulo de observador. Los alumnos de la
38 promocién realizaron el mismo curso de reconocimiento,
limitandose los 30 alumnos (E.T.S.) a volar unas 14 horas de
media, repartida en practicas de navegacion visual, navega-
cion radioeléctrica, baja cota y fotografia. Los 35 alumnos
(E.T.S.) de la promocién 39 volaron 13 horas y 30 minutos
horas repartidas de modo semejante mientras que sus com-
pafieros de la 40 promocién volaron solo 13 horas. En las
promociones mencionadas anteriormente, los alumnos de la
Escala del Aire realizaron un curso de reconocimiento, con
unas treinta horas de vuelo. Sin embargo, la tendencia volvié
a cambiar y los alumnos (E.T.S.) de la 41 promocién, en el
afo académico 1987-1988 volaron 31 horas repartidas en 7
horas de navegacion radioeléctrica, 6 horas de navegacion
visual, 4 horas de fotografia, 8 de baja cota y 6 de viaje. Los
35 alumnos (E.T.S.) de la 42 promocién realizaron 27 horas
de vuelo y los 11 de la promocién 43 unas 25 horas.

La trayectoria de los observadores

0s observadores de la Aerostacion Militar espanola des-

empefnaron durante mas de un cuarto de siglo un papel
operativo relevante en el apoyo de las operaciones de las
fuerzas terrestres. La seccidén de globos que a las érdenes
del capitan Antonio Gordejuela Causillas se desplegdé en
Melilla desde el 30 de julio de 1909, demostré desde sus
primeras ascensiones la utilidad de la observacion desde el
aire para las operaciones militares. Aquel primer despliegue
fue seguido por otros, y la observacion desde el aire pron-
to fue una necesidad para el planeamiento y desarrollo de
operaciones militares en tierra, en mar y en aire. En efecto,
aerosteros y luego pilotos y observadores en sus primitivos
aviones de la época volaron en la dura y larga campana ae-
rea del norte de Africa. Su heroismo les hizo acreedores de
las mas altas recompensas al valor.

En este repaso de la trayectoria de los observadores, pa-
rece oportuno recordar la preocupacién en la Aeronautica
Naval por la funcién desempenada por ellos. La Aeronauti-
ca Naval fue creada por real decreto de 15 de septiembre
1917, en un momento politico y econémico muy dificil que
obligd a la Marina a esperar hasta el afio 1920 para iniciar
la actividad aeronaval. Desde entonces, la Armada conté y
cuenta entre sus oficiales con aviadores formados en dis-
tintas escuelas aeronauticas y preparados para volar tanto
en globos y dirigibles como en aviones y helicopteros. A lo
largo de los afios transcurridos desde 1920, un numero re-
levante de oficiales de la Armada han realizado cursos de:
Observador de globo, Observador de aeroplano, Observador
Aerostero, Aerostacion, Observador naval, Observador de
Aviacion, Tacco-navegante (EE.UU.), Tacco-navegante (Fran-
cia) y Tacco-navegante (Espafa). La participacién en esos
cursos pone de relieve la voluntad de mantener actualizada



la formacién de algunos marinos para realizar funciones tra-
dicionalmente desempenadas por los observadores.

Desde la publicacion del Reglamento para el Servicio de
Aeronautica Militar en 1913, los observadores ocuparon du-
rante muchos afos un lugar destacado en la Aviacion Militar
espafnola. En ese reglamento y en el posterior decreto de
1920 se reconocio la figura del observador de aeroplano, se
creo el correspondiente emblema y se establecié una sola
escuela para la formacién de observadores, situada en la
base aérea de Cuatros Vientos. En 1926, se fundé la Jefatura
Superior de Aeronautica, comprendiendo la Aerostacion y
la Aviacion y se formaron las ramas de aire y de tierra. Los
observadores con los pilotos, bombarderos y mecanicos
se incluyeron en la de aire. En el reglamento organico de la
Aeronautica Militar de julio de 1926 se fijaron plantillas, se
dieron misiones y se integré al personal de Aviacién en las
citadas escalas, valorando los méritos de cada aviador.

A partir de 1927, se convocaron cuatro promociones de
oficiales aviadores aplicando el reglamento de 1926. Las en-
sefianzas se impartieron entonces en dos afios académicos
y comenzando con el curso de Observador realizado en Cua-
tro Vientos y en Los Alcazares. Los alumnos dela 1.2y la 2.2
promocion del nuevo plan recibieron sus diplomas en 1929
y 1930, y se escalonaron en Aviacion segun las notas del
curso. La 3.2 y 4.2 promocién acabaron su formacién en 1931
y en 1932 respectivamente, ya tras la reforma de la Aeronau-
tica hecha por el Gobierno Berenguer. Entre los egresados
habia pilotos veteranos que se hicieron observadores para
cumplir las condiciones de ingreso en la escala de Aviacion.

En los parrafos anteriores se ha podido constatar que en
los primeros treinta afos del siglo XX, la Aerostacién y la
Aviacion Militar espanolas fueron pioneras en el uso de los
medios aéreos en combate. Una vez practicamente alcanza-
da la paz en el Protectorado, pilotos y observadores de aero-
plano demostraron su gran preparacion técnica, realizando
con éxito grandes vuelos por todo el mundo en los afios 20 y
30 del siglo pasado. Por su parte, la Escuela de Observado-
res de Cuatro Vientos fue un centro de excelencia con presti-
gio internacional en todo lo relacionado con la ensefianza de
la navegacion aérea.

Durante la Guerra Civil, la necesidad de observadores
siguio existiendo. Para formarlos, la Aviacion republicana
utilizé la base de Los Alcazares y el bando sublevado creé
la Escuela de Observadores de Malaga, continuando ambas
su actividad en los afios de la posguerra. Tras el cierre de

Astronautas trabajando en el espacio

la Escuela de Malaga en 1959, la AGA tomo el relevo en la
ensefanza de navegacién aérea y de materias relacionadas
como: fotografia aérea, tiro, bombardeo y otras propias de la
observacion desde el aire. Sin embargo, hasta 1964 la pre-
paracién de los observadores no se volvid a considerar una
ensefianza especifica, impartiéndose también a los alumnos
de las otras escuelas de vuelo (pilotos). En 1965, la creacion
en la AGA de una Escuela de Observadores motivé serias
esperanzas de que la formacién de observadores pudiera
volver a alcanzar los niveles de excelencia que tuvo en los
afos 20 del siglo pasado.

La falta de material de vuelo adecuado, la escasez de pro-
fesorado y razones de caracter organico, ocasionaron una
progresiva disminucién de las horas voladas y de la atencién
dedicada a los cursos de observadores. Por otra parte, el
prestigio del titulo de Observador se vio afectado por su
concesion tras los mencionados cursos de corta duracion
realizados entre los afos 1973 y 1978. No obstante, la per-
cepcion de que el titulo de observador era algo del pasado
estuvo principalmente causada por no haberse adaptado las
ensefianzas necesarias para obtenerlo a la evolucién de las
técnicas aeronauticas y aeroespaciales y a las cambiantes
necesidades operativas.

El observador del futuro

ara relanzar el titulo de observador en los comienzos del

siglo XXI, seria necesario dar a los aspirantes a obtenerlo
una formacién completa y actualizada en todo lo relacionado
con la navegacion aérea y espacial, asi como sobre los pro-
cedimientos para ejecutar un amplio espectro de funciones
operativas relacionadas con la aplicacion del poder aeroes-
pacial. Entre esas funciones operativas deberian figurar el
planeamiento de las misiones y, cuando se determine, el
guiado de los aviones pilotados remotamente, asi como el
estudio, la preparacion y el seguimiento de las trayectorias
de aeronaves espaciales y satélites. Los nuevos observado-
res deberian estar preparados para ejecutar todo tipo de ta-
reas relacionadas con la operatividad aeroespacial y con la
operacién de sistemas aéreos y aeroespaciales. Teniendo
ademas en cuenta que, en los préximos afos, los observa-
dores no tendran que desempefiar su funcién siempre em-
barcados. Recuperado el prestigio y las funciones del titulo,
podria ser ademas impartido para complementar la forma-
cién de los pilotos como ocurrié con los cursos de observa-
dores de los afios 20 y 30 del siglo pasado y posteriormente
en la AGA. El campo de actuacion del poder aeroespacial es
muy amplio y sera necesaria una preparacion especializada y
una actuacién eficaz para garantizar la defensa de nuestros
ciudadanos y para asegurar la paz y el progreso de Espana.
Actualizar las funciones de los observadores contribuiria a
esa ilusionante tarea y por afadidura se mantendria la per-
manencia del histérico emblema de observador en los unifor-
mes de los aviadores espanoles.

La peninsula Ibérica desde el espacio
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Los EE.UU. han prestado desde hace mas de 50 afos
notable atencién a todo lo relacionado con el espacio y a
su capacidad defensiva espacial. El afio 2011 se publicé su
Estrategia Nacional de Seguridad en el Espacio (National
Security Space Strategy), en la que no se contemplaba la
constitucién de una nueva fuerza espacial. Asi, en el afo
2018 la Administracién estadounidense decidié poner en
marcha una fuerza espacial, el sexto de sus servicios (ejérci-
tos). Sin entrar en consideraciones sobre la oportunidad de
esta decisidn, parece claro que es una indicacion de que la
defensa en el ambiente espacial estd ganando importancia.
Es evidente que los EE.UU. pretenden mantener su dominio
en el espacio frente a China y a Rusia que son las otras dos
potencias que tienen actualmente una capacidad espacial
relevante en el campo de la defensa. Europa, pese a tener un
programa espacial y a existir la Agencia Espacial Europea,
no tiene una verdadera capacidad defensiva espacial. Otros
paises como la India estan haciendo esfuerzos notables pa-
ra unirse a las tres potencias mencionadas en la obtencién
de una capacidad defensiva espacial. Espafna desde hace
afnos tiene una notable capacidad de observacién desde el
espacio y dispone del Centro de Sistemas Aeroespaciales
de Observacion (CESAEROB) situado en la base aérea de
Torrejon. La Estrategia Nacional de Seguridad aprobada por
R.D. 1008/2017 de 1 de diciembre incluye como objetivo
garantizar la seguridad del espacio aéreo y ultraterrestre. Por
su parte, el Concepto de Empleo de las Fuerzas Armadas de
30 de mayo de 2018 establece como su ambito de actuacion
la contribucion a la seguridad del espacio aéreo y ultrate-
rrestre mediante la vigilancia del espacio aéreo de soberania
e interés para prevenir las amenazas y riesgos que puedan
producirse. Parece clara la necesidad de avanzar hacia la im-
plementacion de la vigilancia espacial en nuestro Ejército. El
Centro de Operaciones de Vigilancia Espacial (COVE) supon-
dra un avance en esa direccion y hara preciso disponer de
personal operativo debidamente preparado. Por otra parte,
aunque muchos sistemas aeronauticos y aeroespaciales fun-
cionan automaticamente, siempre tendra que haber personal
preparado para asegurar su funcionamiento cuando esos
sistemas sean objeto de ataques e interferencias. Entre esos
operadores podrian estar los observadores de aeroplano del
futuro.
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NOTAS

1 Ver Historia de la aviacion espariola, IHCA, 1 de septiembre de 1988, pa-
gina 38.

2 Para informacién mas detallada ver el articulo «<Observadores desde el
aire» en el niUmero 28, afio 2010 de la revista AEROPLANO.
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3 Ver Historia de la aviacion espariola, IHCA, 1 de septiembre de 1988, pa-
gina 48.

4 Sesquiplano es un biplano en el que el ala baja es de una superficie infe-
rior a la mitad del ala elevada o superior.

5 Ver Historia de la aerondutica espafiola, José Goma Ordufia, 1946, pagina
296.

6 En el articulo titulado «La formacion de los observadores de aeroplano»
publicado en el nimero 30 del afio 2012 de AEROPLANO se presenta de
forma exhaustiva todo lo relacionado con los cursos de observadores de
aeroplano.

7 La palabra navegante tiene aqui el sentido de personal volante.
8 Desde globos

9 El segundo apellido de Don Luis Gonzalo aparece como Victoria en la ma-
yoria de las obras consultadas, pero en algunos casos esta escrito Vitoria.

10 Se la conocié también como Escuela de Tiro y Bombardeo.

11 Primer premio en el concurso celebrado por real orden de 31 de agosto
de 1921.

12 Estas promociones son de observadores y no sigue la secuencia de los
anteriores cursos mencionados en que no habia distincién entre los cursos
de pilotaje y de Observador.

13 Ver Historia de la aviacion espariola, IHCA, 1 de septiembre de 1988,
donde se dice: «... del Real Decreto de 8 de enero de 1931, reorganiza-
dor de la Aeronautica, y que supuso, limpia y llanamente su desmantela-
miento.»

14 Los detalles de la integracion en la escala eran los siguientes: a cada
aspirante que figuraba en la Escala del Servicio de 1926 se le daba una




puntuacion igual al nimero de afios que hubiese estado en activo desde su
promocion a alférez y a la cifra resultante se le sumaba otra igual al producto
de los afios servidos en Aviacion multiplicados por 1,5. Una vez situado el
personal en la Escala, los ascendidos por méritos de guerra durante esos
afos se beneficiarian de un avance del 10% del total de los de su empleo.
Ademas, se concedia por servicios excepcionales un avance del 20% al
comandante Franco y a los capitanes Ruiz de Alda, Jiménez e Iglesias y un
avance del 15% al comandante Gonzalez Gallarza y a los capitanes Rodri-
guez y Haya. &

15 El capitan Warleta de la Quintana era observador de globo y aeroplano y
piloto. Habia volado como observador en Africa y habia sido profesor de las
escuelas de Tiro y Bombardeo y de Observadores.

16 Ver el articulo «Observadores desde el aire» publicado en el nimero 28
de AEROPLANO.

17 El capitan Barberan habia sido destinado tras el incidente al Grupo de
Ingenieros de Gran Canaria.

18 Ver «Grandes vuelos de la Aviacion espafiola», capitulo VII, pagina 145.
Jesus Salas Larrazabal. IHCA, Madrid 1992.

19 Ver Anexo num. 72 del Tomo 1.° de la Guerra aérea (1936/39) de JesUs
Salas Larrazabal. Editorial SHYCEA. Madrid 2003.

20 Ver paginas 213-214 y Anexo 45 del Tomo 3.° de la Guerra aérea de Je-
sUs Salas Larrazabal

21 Ver anexos 7,8y 11 e indice 2e del Tomo 4.° de la Guerra Aérea de Je-
sus Salas Larrazabal.

22 \er pagina 187 y 188 del Tomo 4.° de la Guerra aérea de Jesus Salas
Larrazabal.

23 Ver Anexo num. 40 del Tomo 1.° de la Guerra Aérea de Jesus Salas La-
rrazabal.

24 Francisco Iglesias Brage habia realizado en 1925 el curso de Observa-
dor. Participé en septiembre de 1925 en las operaciones de proteccion del
desembarco de Alhucemas en las que y su avion derribado cerca de Dar
Kebdani. Un afio después volando con De Havilland DH-4 Rolls, fue de nue-
vo derribado cayendo al mar. El afio 1929 se hizo piloto y ascendié a capi-
tan. Su trabajo como observador responsable de la navegacion fue decisivo
en el éxito de los vuelos del Breguet XIX JesUs del Gran Poder que realizé
con el capitan Jiménez. Por esos vuelos a los dos aviadores se les concedid
la Medalla Aérea.

25 El teniente Villanueva obtuvo el titulo de Observador con la 1.2 promo-
cion de la Escuela de Malaga en mayo de 1938.

26 llustre aviador hermano de Angel y José Orduna Lopez también avia-
dores y ambos Medalla Militar individual. El capitan José Orduna murié el
dia 13 de octubre de 1925 como consecuencia de las heridas recibidas el
dia anterior durante el bombardeo a unos cafones en lhartén desde el hi-
droavion Dornier Wal nium. 2. Por esta acciéon de guerra y por los méritos
contraidos en el periodo de operaciones comprendido entre el 10 de agosto
de 1924 y la fecha de su gloriosa muerte se le concedié Medalla Militar indi-
vidual. El capitan Angel Orduna Lopez, observador del capitan Carrillo en el
grupo Rolls, muri6 en vuelo el 4 de septiembre de 1924 siendo condecorado
con la Medalla Militar individual.

27 El afo 2018 se han celebrado los 75 afos de la creacién de la AGA.

28 Los archivos fueron consultados por el autor de este articulo el 22 de
septiembre de 2010.

29 El Arma de Aviacién se reorganizé en tres escalas: Escala del Aire (E.A.),
Escala de Tierra (S.T.) y Escala de Tropas y Servicios (E.T.S.).




El trofeo Harmon

MicUEL ANGEL PEREZ GONZALEZ
Coronel de la escala Superior del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire (Retirado)
Antiguo Miembro Nato del CASHYCEA y Guia del Museo de Aeronautica y Astrondutica




En la zona preferente del Salén de Honor del Cuartel Ge-
neral del Aire, sobre una mesa antigua, hay una escultura de
bronce con dos figuras aladas, una femenina parece condu-
cir a otra masculina; ambas semejan volar sobre el globo te-
rraqueo desprendiendo ligereza. En la base del trofeo estan
grabados varios renglones: «1926 COMANDANT FRANCO/
1927 COMANDANT LLORENTE/ 1928 /1929/1930/1931»,
los ultimos afos en blanco. A la izquierda figura «L.1.A» y a la
derecha «HARMON TROPHY AMERICAN PILOT N-6 F.I.L.»,
finalmente a ambos lados de la peana aparecen mas afnos en
blanco hasta 1939.

Es tan atractiva que siempre la buscaba con la vista y
en los actos en que por participar mucha gente tenian que
retirarla, solian dejarla en el hall, junto al tapiz Gerges atra-
vesando el Ponto, donde se podia contemplar de cerca ob-
servando los afios que carecian de nombre. Recuerdo que
en una ocasion pregunté a un compafero por ella y me dijo
que en 1973, cuando él llegd al Cuartel General, €l trofeo ya
estaba alli. En el ano 2000 se publicé el libro Cuartel General
del Aire, de Francisco José Portola Sandoval donde encontré
una fotografia de la estatua y una pequena referencia de lo
que era.

Al pasar a retirado, me llevé a casa los recuerdos y papeles
personales acumulados a lo largo de mas de cuarenta afos.
Aparecié una fotografia de la estatua. Con tiempo, busqué
informacién en internet y la hemeroteca sobre el trofeo, so-
bre quien era Harmon, sobre la Liga Internacional de Aviado-
res (LIA). Fueron apareciendo nombres atractivos: Limbergh,
Costes, Italo Balbo, Mary Baily, Amy Johnson, Amalia Ear-
hart, Ramon Franco, Ignacio Jiménez o Carlos de Haya entre
los esparioles; sus vuelos eran faciles de encontrar en libros
y revistas de historia de la aviacion. En este punto, con algu-
nos recortes de periédico y algo mas de informacién que no
terminaba de encajar, dejé de investigar sabiendo que habian
sido unos premios importantes, pero no conocia a nadie que
pudiera darme mas informacion.

Unos meses mas tarde, en la presentacion del libro Re-
porteras espariolas, testigos de guerra, de Ana del Paso, en
la Fundacion Telefénica, conoci a Mirentxu de Haya (la hija
del cap. Haya), incluso nos sentamos en asientos correlati-
vos, Tal vez podria descubrir por qué no figuraba el nombre
de Haya en la estatua. Pregunté: «;A su padre le dieron un
Trofeo Harmon?». «Le dieron dos». «;Pero una estatuilla de
unos 90 cm que representa como un angel y un piloto?».
«No, fueron dos medallas y unas placas firmadas por los me-
jores pilotos de la época», me respondid.

Siguié una conversacién donde me iba aclarando algunas
dudas y creando otras, ninguno teniamos una seguridad
absoluta de cémo funcionaba el trofeo, aunque deduje que
como en tantos otros trofeos de los afios 20 del siglo pasado
(por ejemplo, Roland Garros), la copa no se entrega en pro-
piedad al ganador, simplemente se graba su nombre y al afio
siguiente, el del nuevo ganador. Intercambiamos los correos
y a partir del dia siguiente me fue remitiendo copias de infor-
macion, fotos y cartas que conservaba. Yo desempolvé la
documentacién archivada y activé las vias de investigacion
que meses antes habia abandonado para tratar de descubrir
el prestigio que en su momento tuvo el Trofeo Harmon.

MISTER HARMON

lifford Burke Harmon nacio el 1 de julio de 1866 en Urba-

na, Ohio, en una familia dedicada al negocio inmobiliario.
Con el desarrollo urbano se implicé en la urbanizacion de los
barrios residenciales en las afueras de las ciudades, tanto en
Nueva York como en otras grandes ciudades de los Estados
Unidos. Su actividad profesional le dio fama y fortuna.

Fue un apasionado de la aviacién, primero de globos ae-
rostaticos, luego de aeroplanos. Fue el primer piloto amateur
de los EE.UU. y el sexto en recibir la licencia de piloto en el
aeroclub de América (por detras de nombres como Curtis y

El sefior Harmon en su aparato (Foto biblioteca del congreso EE.UU.)

los hermanos Wright), como hizo inscribir en el trofeo: «<HAR-
MON TROPHY AMERICAN PILOT N-6 F.I.L».

Su fortuna le permitié adquirir el material aeronautico ne-
cesario para disfrutar de su aficion y en 1909 consigui6 un
récord de altitud en globo aerostatico: 15.997 pies (4.875,88
m). Al afo siguiente compro en Francia un biplano Farman,
con el que volé habitualmente en el campo de aviacién de
Mineola en Nueva York, muy frecuentado por los primeros
pioneros de Estados Unidos. Fue el primero en sobrevolar
Long Island Sound y realizé (junto con Claude Graham-Whi-
te) la primera travesia de ida y vuelta sobre el Canal de la
Mancha. Con un biplano Curtis establecié el récord de per-
manencia en vuelo de Estados Unidos en dos horas y tres
minutos.

Durante la Primera Guerra Mundial, en 1916, Harmon se
alisto en el Ejército americano, llegando al grado de coronel
en la Aviation Section del Signal Corps entrenando a pilotos
y propugnando la investigacién y desarrollo como forma de
mejorar la aviacion.

Al finalizar la guerra se licencié del Ejército. Se establecié
en Francia, donde fundé la Ligue Internationale des Aviateurs
(Liga Internacional de Aviadores, LIA) de la que fue mecenas,
creando los trofeos anuales Harmon. Durante los afios si-
guientes tuvo una intensa relacion con los circulos aeronau-
ticos europeos y americanos, con las actividades de la Liga,
los comités y con cualquier piloto famoso que llegaba a Paris
u otras ciudades en las que se encontrara.

Se establecié en Cannes, donde a finales de los treinta
tuvo un ataque cerebral que le dejé muy mermado de salud.
Al inicio de la Segunda Guerra Mundial, no pudo abandonar
Cannes a pesar de los bombardeos; permanecié en el Hotel
Martinez acompanado Unicamente por una enfermera que le
cuidaba. Cuando al acabar la guerra un periodista le entre-
vistd, sus primeras palabras fueron una pregunta: «;Dénde
esta Lindbergh?». Murié en Cannes en junio de 1945.

LIGUE INTERNATIONALE DES AVIATEURS (L.I.A.)

cabada la Primera Guerra Mundial, mientras los distintos

paises seguian enzarzados en los puntos a incluir en (o
como interpretar) los tratados de paz, tratandose como ver-
daderos enemigos, el sefior Harmon, en 1926, fundo y fue
mecenas de una asociacion que pretendia crear una camara-
deria entre todos los pilotos del mundo, estableciendo lazos
de compaferismo, amistad, ayuda mutua y trabajo por la
paz: la Liga Internacional de Aviadores. Cre6 un comité cen-
tral en Francia (edificio Clos Normand, en Neuilly-sur-Seine,
cerca del Bosque de Bolonia) y comités en sus secciones de
los distintos paises que se encargarian de recibir y presentar
aviadores locales a todos los pilotos extranjeros que llegaran
al pais.
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Clifford B Harmon en la terraza con sus trofeos. Los numeros 1, 4,5y 8 co-
rresponden a distintas categorias del Trofeo Harmon.

Eligieron como primer presidente al jefe de estado que en
ese momento habia realizado mas horas de vuelo: El rey Al-
berto | de Bélgica, que aceptd el cargo recibiendo la medalla
de oro de la Liga. En poco mas de un afo la Liga se habia
expandido por Europa y América, contando con un gran nu-
mero de pilotos y delegaciones (secciones).

La Seccién Espafnola se cred gracias a la tenaz actua-
cion del comandante Armijo’ que saldra repetidamen-
te en este articulo, pertenecia al Cuerpo de Invalidos a
consecuencia de un accidente de aviacion en la guerra
de Africa, concretamente en Tauima cuando, como jefe
de la primera escuadrilla Bristol, despegaba para realizar
bombardeos sobre poblados enemigos. El aparato entré
en barrena y se estrellé contra el suelo. En el accidente
perdio la vida el mecanico soldado Antonio Pérez Vinastre.
Armijo escap6 milagrosamente con fractura del crdneo y
de una pierna. Tuvo responsabilidades en la FAI (Federa-
cion Aeronautica Internacional) y fue el impulsor de la LIA
en Espana. Mas tarde seria el primer director del aero-
puerto civil de Barajas.

La primera directiva en Espafia de la L.l.A., cuando se
constituyé un ano después, estuvo formada por Alfredo Kin-
delan como presidente, Ramon Franco y Joaquin Loriga co-
mo vicepresidentes, Jacobo Armijo de secretario y Francisco
Ansaldo de tesorero, siendo los vocales Joaquin Urriburo,
Alejandro Gémez Spencer, Julio Ruiz de Alda, José Ansaldo
y JesUs Rubio.

EL TROFEO HARMON

as actividades de la LIA se complementaban con la en-

trega anual de los trofeos Harmon?. Inicialmente hubo
tres categorias internacionales: aviador masculino, femenino
y aerostero, que se concedian «a los logros internacionales
mas destacados en el arte o ciencia de la aeronautica, reali-
zados en el afo precedente, teniendo especial consideracion
el arte del vuelo».

Se crearon igualmente los trofeos de las Secciones Na-
cionales para los 21 paises integrantes. Las Secciones Na-
cionales eran las encargadas de seleccionar los pilotos que
durante el afio anterior habian realizado las actuaciones mas
destacadas, que recibirian el trofeo nacional, y serian pro-
puestos a la Liga Internacional que, ateniendo a los méritos,
determinaria por votacion de todos los paises el campedn
mundial, al que distinguiria con el trofeo internacional.

La estatua que se encuentra en el Cuartel General del Aire
(con el numero de inventario MILES EAS1-44) corresponde
al trofeo de la Seccién Nacional espafola y es una figura de
bronce de 92 centimetros firmada por el escultor belga Go-
dofroid Devrese.
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Sobre la peana antes descrita, apoyada en unas elegantes
nubes aparece el globo terraqueo con América del Norte y el
Pacifico hacia delante, con los paralelos y meridianos, en cu-
yo centro esta grabado «<SPAGNE» en grandes letras.

Por encima sobrevuelan dos figuras aladas, la inferior fe-
menina vestida con una larga tlnica que representa la gloria
(lleva en el regazo las coronas de laurel) apoya la rodilla so-
bre la tierra y con su brazo derecho extendido sefala el ca-
mino al piloto, también alado, que se sujeta a ella.

Su titulo es Las alas del hombre bajo las alas de la gloria.

Esta escultura corresponde al Harmon Trophy de la Sec-
cion Nacional de Espana, idéntica a las de todas las Sec-
ciones Nacionales (cambiando el nombre del pais). Mientras
que los trofeos mundiales tienen otros modelos (todos apa-
recen impresos en los diplomas de concesién). Los mun-
diales fueron disefados por la escultora georgiana princesa
Roumanbona M’Divani.

El mundial de la Liga para aviador representa al as de la
Primera Guerra Mundial Raoul Lufbery sujetando, con la ma-
no derecha en alto, un biplano, junto a un aguila que esta a
punto de iniciar el vuelo.

El femenino representa a una diosa alada acunando un hal-
con con alas extendidas.

El correspondiente a aeronautas (globos o dirigibles) con-
siste en cinco aviadores que sostienen el globo sobre sus
hombros.

Los originales de los trofeos de aviador y aviadora fueron ad-
quiridos en 1950 por la Smithsonian Institution al Clifford B.
Harmon Trust (heredera de Clifford B. Harmon). La de aeronau-
tas se habia perdido en Alemania durante la guerra y se cree
que fue vendida como chatarra; la encontraron en una chamari-
leria y posteriormente fue regalada a la Smithsonian en 1952.

Trofeo internacional Harmon en las vitrinas del Smithsonian (Foto Mirentxu
de Haya Galvez)

El Trofeo Harmon cre6 mucha confusién en las noticias de
prensa, que pocas veces se molestd en diferenciar entre na-
cional o internacional o en las categorias de oro plata o bron-
ce. Incluso podia ser oro nacional y plata internacional (como
el caso de Jiménez e Iglesias). En los periddicos normalmen-
te solo aparece «ha sido concedido el premio Harmon a... ».
Pero la escultura del trofeo no se entregaba, como queda
patente en una entrevista al comandante Armijo de la que se
hace eco el Heraldo de Madrid de 2 de mayo de 1927 en la
que sefala que al igual que en los premios Lafayete (disena-
do por la misma escultora), en el trofeo se iran grabando los
nombres de los ganadores de cada afio. Mucho mas laco-
nica es la noticia aparecida en La Epoca de 28 de enero de
1927 al sefalar: «El aviador Peliétier d’Oisy, premiado: PARIS



25. La Federacion Internacional de Aeronautica ha otorgado
al aviador Pelletier d’Qisy el premio Cliffort Harmon, consis-
tente en 2.000 francos y una medalla de oro». Reduciendo el
premio solo a su montante econémico.

LOS HARMON Y LA L.I.A. EMPRENDEN SU
ANDADURA

a Federacién Aeronautica Internacional (FAI) se habia fun-

dado en Francia en 1905, siendo Espafia, por medio del
Real Aeroclub de Espafa, uno de los paises fundacionales.
La F.A.l tenia y tiene gran prestigio internacional, regulando
la actividad aérea, premios, récords y competiciones. Tanto
sus estatutos como decisiones se toman de forma democra-
tica.

Por su parte la LIA, creada un par de décadas mas tarde
bajo el mecenazgo de Clifford Harmon, aun con apariencia
democratica, estaba muy sometida a los criterios del mece-
nas. En 1926, recién creada la LIA, necesitaba expandirse,
para lo cual inicid6 un acercamiento a la Federacién. Ambos
organismos actuaban sobre la misma materia (la aviacion),
con puntos de coincidencia y también de conflicto. Concre-
tamente en la reunién anual de la FAI de 1927 se tom¢ el
siguiente acuerdo: «que el premio [de la Liga] se denominara
Trofeo Harmon y llamar la atencién a la LIA para que no ac-
tle como poder deportivo». Una vez tomados esos acuerdos
y acabada la reunién, todos los asistentes fueron invitados a
cenar por el presidente de la Liga en su domicilio social, don-
de (sorpresivamente para el cte. Armijo, que no habia sido
previamente informado) se procedié a designar por votacion
al primer ganador del Trofeo Harmon, recayendo en el piloto
francés Pellitier d'Oisy.

La eleccién tuvo mucha repercusion en Espana, ya que
competia con Ramén Franco, que en ese momento era un
héroe nacional y uno de los pilotos mas famosos del mundo
por su travesia del Atlantico Sur pilotando el Dornier Wall
Plus Ultra, que relata en su libro De Palos al Plata®, pero an-
tes de introducir las explicaciones que el Sr. Jacobo de Armi-
jo y Fernandez de Alarcén*, que fue el representante espanol
en la reunién de la Federacion y por lo tanto asistio a la cena,
es preciso sefalar que Espafa no estaba adherida a la LIA y
el nombre de Ramén Franco («el audaz», como le denomind
la prensa) fue propuesto por la Seccién de Paises No Adheri-
dos, dirigida por el comandante americano G. A. Polloc (que
en la | Guerra Mundial luché junto a la aviacion francesa inte-
grado en la Escuadrilla Lafayette). Espafia no se adheriria
formando seccion hasta mayo de 1927, aunque con anterio-
ridad el alto comisario en Marruecos habia solicitado una
seccion para el Protectorado que nunca llegé a crearse.

La escultora Princesa M 'Divani y Clifford B. Harmon posan con los trofeos
Lafayette y Harmon (Foto Revista Aérea)

Siguiendo las explicaciones del sefior Armijo®, sin quitar
meritos a Pelletier, sefiala que tuvo una encendida discusion
con los representantes franceses, que jugaban en casa (sien-
do Pelletier francés, celebrarse la reunion en Paris y tener la
Liga alli su sede). Se considerd que «la aviacion del porvenir
tendra que trazar en sus largos caminos del horizonte las
garantias de la mayor seguridad, y sélo asi se conquistara a
los hombres de todos los pueblos civilizados y de todas las
clases sociales». Con este criterio se descartaron los hechos
puntuales como récords, velocidades extraordinarias o al-
turas y premiar los esfuerzos continuados para alcanzar un
objetivo. El vuelo del Plus Ultra tenia muchas posibilidades
de triunfar, pero solo habia un representante espafiol y tanto
Francia como Inglaterra contaban con dos (el de la Liga y el
de la Federacién). A resultas de la votacion final Ramén Fran-
co recibié 9 votos, quedando en tercer lugar por detras de
Pelletier y del piloto inglés Allan Cobhan.

George Pelletier Doisy habia realizado la ruta Paris-Tokio
en 11 etapas, con un Breguet XIX (aunque la ultima etapa,
por averia, la realizé en un Breguet XIV), tan solo era 1500
km mas larga que la realizada por la Patrulla Elcano ese
mismo afo (hasta Manila), modificando la ruta seguida por
los espanoles del el norte de Africa por una algo mas segura
atravesando Europa. Frente al premio de campedn mundial
conseguido por Pelletier, Gallarza y Loriga, por la Patrulla EI-
cano, solo consiguieron las medallas de plata y bronce de la
Seccion Espafola.

Alan Cobhan durante el afno 1926 acabé su vuelo de ida y
vuelta Londres-Ciudad del Cabo y completo el Londres-Aus-
tralia de ida y vuelta, ambos por escalas, con un De Havilland
DH-50u. En afios sucesivos seguiria realizando otros muchos
raids de larga distancia, preferentemente a las colonias ingle-
sas.

Sobre la eleccion y el anuncio del ganador, es significati-
va la carta que el senor Armijo envia a Clifford Harmon que
transcribo:

«Muy sefior mio: En estos uUltimos dias se ha ocupado la
prensa, comentandolo de diversas maneras, de la adjudica-
cioén al piloto francés Pelletier d'Qisy, del titulo de Campedn
Mundial de Aviacion.

Como delegado del RACE en la FAI, formé parte del jurado
que examind los méritos de los aviadores propuestos, y me
interesa poner a usted al corriente de los sucedido.

En primer lugar, la adjudicacion del titulo de Campedn
Mundial al ganador del premio donado por el presidente de
la Liga Internacional de Aviadores, M. Clifford Harmon, fue
negada por la FAI considerando la dificultad de contrastar
los méritos para dicho titulo, y en todo caso solamente a la
FAIl, Unico poder deportivo reconocido en materia de avia-
cién, correspondia su adjudicacion.

En vista de lo anteriormente expuesto se acordé designar a
este premio con el nombre de Trofeo Harmon, siendo acep-
tado por la F.A.l, lo que no le impidid6 comunicar a la prensa
de todos los paises la adjudicacién del Campeonato del
Mundo a Pelletier.

Y, por ultimo, quisiera hacer constar que en la reunién ce-
lebrada para designar el ganador del Trofeo, por la forma en
que ésta fue convocada, un poco por sorpresa, era yo el uni-
co representante espanol, de los quince miembros que for-
maban la misma; y, habiendo sido aquel por votacién, puede
claramente comprenderse el porqué de que nuestro glorioso
compatriota Franco no fuese elegido.

Rogando me perdone haber molestado su atencién con
estas lineas, que no tienen otro objeto que poner las cosas
en su punto, queda de usted afectisimo seguro servidor que
estrecha su mano, Jacobo de Armijo, capitan aviador, vocal
de la comision de Aeronautica del RACE.»

Es significativo que tanto la LIA como los trofeos Harmon
estaban naciendo y requerian una puesta en escena al nivel
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de lo que queria ser como se deduce en el articulo de La Na-
cion titulado «Una alta distincion». El Trofeo Harmon para el
comandante Franco» que trata de la entrega del premio de la
Seccion de Estados Unidos por el presidente (de EEUU) Cal-
vin Coolidge con la presencia de Mr. Harmon a Mr. Shirley J.
Short, destacado piloto del cuerpo de correos; se incluye
una fotografia del acto y al final de la noticia se dice: «Sabe-
mos que el deseo de los Estados Unidos seria que se entre-
gara el trofeo al comandante Franco, por la alta mediacion
de S.M. el rey, o por el presidente del Consejo de Ministros,
general Primo de Rivera, como lo estan haciendo los reyes
de ltalia, Bélgica y Dinamarca a los ganadores del trofeo en
sus respectivos paises. Caso de hacerse asi en Espafa, el
propio Clifford B. Harmon vendria a Madrid para traer el tro-
feo personalmente».

Entrega de trofeos del ario 1926 con el rey Alfonso XIII y M. Harmon (Foto
revista Aérea)

La entrega de trofeos en Espana se celebré con el oropel
deseado por la LIA; se hizo coincidir con la inauguracion de
la linea aérea Sevilla-Lisboa-Madrid de la Union Aérea Espa-
nola, el 29 de abril de 1929 en Tablada, con asistencia de los
reyes, el principe de Gales y el principe Jorge, los infantes
don Carlos, dofia Luisa, don Alfonso de Orleans, doina Bea-
triz y dofa Isabel Alfonsa; el general Primo de Rivera y todos
los ministros de la Corona; el Cardenal Arzobispo de Sevilla,
el jefe superior de Aeronautica, coronel Kindelan, y otras mu-
chas autoridades, pilotos espanoles venidos en vuelo desde
Cuatro Vientos y numeroso publico.

Comenzo el acto con la bendicién por el cardenal arzobis-
po del «Sevilla», el Junkers trimotor que realizaria la ruta. A
continuacién, dofia Pilar Primo de Rivera y Sanz de Heredia,
hija del presidente del Consejo de Ministros, como madrina
de la ceremonia, rompié una botella de jerez atada con una
cinta en el aparato, a modo de inauguracion.

El Junkers, pilotado por don José Ansaldo, su hermano
don Francisco, el jefe de la expedicion, sefior Moreno Carac-
ciolo, el marqués de Quintanar y el sefior Martinez Barbadillo,
despego rumbo a Lisboa.

Cuando el rey acabdé de pasar revista a las tropas se en-
caminaron a un hangar preparado para la ocasion, donde el
sefior Harmon hizo entrega a su majestad Alfonso Xlll de la
medalla de oro de la LIA, honor que hasta ese momento solo
se habia concedido al rey Alberto | de Bélgica (presidente de
la Liga). Acto seguido puso en manos del rey el trofeo, que
este entregé al comandante Franco, el héroe del Plus Ulira;
a continuacién, entregé a Ruiz de Alda la medalla de oro.
Quedando depositadas en Tablada las medallas de plata y
bronce concedidas a Gallarza y Loriga por no haber asistido
estos al acto.
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Solo he encontrado un par de fotografias del acto de entre-
gay a pesar de su mala calidad se distingue claramente que
el trofeo es diferente al que se encuentra en el Salén de Ho-
nor del Cuartel General del Aire; representa a unos hombres
levantando una esfera con alas de la misma escultora geor-
giana y tiene algo de similitud con la actual copa del mundo
de futbol; la escultora titula la estatua de 1925 como Trofeo
de Aviacion (en una foto de la revista Aeroplano la identifican
como Trofeo Lafayette). Es un sintoma de los inicios de la
LIA, donde todavia no tendrian todos los modelos de escul-
turas-trofeos. En una entrevista concedida posteriormente
por Ramon Franco a la revista Alrededor del Mundo en su
casa de la Guindalera (Madrid) aparece una fotografia del
trofeo recibido y es un esbozo en peor calidad del original.
En las fotografias de actos de entrega en diversos paises
en 1929 aparecidos en la prensa internacional es siempre el
mismo modelo.

Para finalizar con los premios de 1926, cabe sefialar que
esa tarde el comandante Franco, genio y figura, llevé a los
toros al sefior Harmon.

Posteriormente el presidente de la Liga se desplazé a Ma-
drid, donde fue agasajado por pilotos y representantes de la
aerondutica y se creod la Seccion Espanola de la Liga Interna-
cional, siendo el pais n.° 17 en adherirse.

ANOS SUCESIVOS

n los premios de 1927, la Seccién Espanola eligio al co-

mandante Llorente, jefe de la Patrulla Atlantida, por el
vuelo realizado en tres hidroaviones Dornier con motor
Rolls-Royce. Partiendo de Melilla bordearon el continente
africano hasta llegar a Santa Isabel, Fernando Poo y Bata en
la Guinea Espanola, con el fin de llevar un carifioso saludo de
la patria. En total recorrieron, entre ida y vuelta, 13.932 km vy,
como mision cientifica, aportaron infinidad de fotografias del
recorrido. El vuelo recibi6 muchos elogios del mundo aero-
nautico y la prensa internacional, valorandose ser una patru-
Ila militar, sometida a una disciplina a fin de realizar un
programa previamente establecido para todas las etapas del
trayecto y no atendiendo a la libre voluntad de cada piloto.

Rafael Llorente Sola junto a su avion el Valencia, mientras se repara una
averia. Probablemente en la playa de Agra de Cinta al sur de Villa Cisneros.
(Foto AHEA)

Volvié a haber votaciones en Paris y quedd segundo del
trofeo Internacional. Esta vez por detras de Lindbergh, que
habia realizado el formidable vuelo en solitario y sin escalas
desde Nueva York a Paris en el Spirit of St. Louis en 33 ho-
ras y 32 minutos, por el que todos los perioddicos le llamaban
«tonto» antes de emprenderlo para, después, alzarle a los
altares de la gloria.

En ese momento debid recibirse la estatua que actualmen-
te esta en el Cuartel General porque Espafa ya tenia su pro-



pia seccion en la LIA y aparecen grabados los nombres de
los pilotos ganadores de los afios 1926 y 1927.

El proyecto mas ambicioso de 1928 y que indiscutiblemen-
te habria ganado el premio de la Seccién Espanola fue la
vuelta al mundo en Super Wall que intenté Ramén Franco
con Gallarza (al ano siguiente se volvio a autorizar), pero fra-
caso6. Tampoco se logré el récord mundial de distancia que
intentaron Jiménez e Iglesias, debido a una tormenta de are-
na que les hizo tomar tierra en Nassiryha, entre Bagdad y
Basora; de todas formas, con veintiocho horas de vuelo y
5.100 km recorridos (su descripcion suele estar incluida junto
a la del vuelo del Jesus del Gran Poder a través del Atlantico
de los mismos pilotos), era muy superior a otros vuelos del
afo como la vuelta al Mediterraneo Madrid-Jerusalén y re-
greso de Riafio y Roa, la vuelta a Europa en avioneta de Ha-
ya y Orgara, o la vuelta a Espafa realizada con navegacion
radiogoniométrica (lo normal hasta esos afos era la navega-
cién a la deriva o astronémica), que realizaron Pedro Tauler y
Carlos de Haya en tres dias. El premio de la Seccién Nacio-
nal se otorgd a Jiménez por el vuelo hacia oriente (el Trofeo
Harmon y la inscripcién se concedia al piloto, aunque el na-
vegante igualmente recibia la medalla).

Ceremonia en Sevilla del bautizo del Jesus del Gran Poder. El rey observa
la cabina en presencia de Jiménez e Iglesias y mas alejados la reina, el in-
fante de Orleans y Kindelan. (foto AHEA)

La aviacion y los grandes vuelos en estos afos eran se-
guidos con interés por la prensa de todo el mundo; por su-
puesto en Espana los vuelos de compatriotas contenian mas
informacioén, alabanzas y entrevistas; de los extranjeros, las
noticias solian ser breves resenas, pero a cualquier parte del
mundo, a las metropolis y a las colonias, llegaban los ecos
de los grandes raids.

Un caso especial fue el de Ferrarin y Del Prete en su vue-
lo transatlantico, desde Roma a Touros (Brasil), en un Sa-
voia-Machetti S.64, los dias 4 y 5 de julio de 1928, en el
que batieron el récord mundial de distancia en linea recta
(Ferrarin ya habia sorprendido al mundo en 1920 con el vuelo
por etapas desde Roma a Tokio junto con Guido Masiero). Al
salto del Atlantico, La Vanguardia escribe notas los dias 4, 5,
6, 7,8, 10, 11, etc. de julio y agosto. Incluyendo (al igual que
ABC) un extenso informe del vuelo. En sucesivas coberturas
relaté la salida de Roma, las informaciones recibidas de las
estaciones por donde va pasando®, los problemas del aterri-
zaje por falta de combustible (el vuelo estaba programado a
Natal), lo que comentan los embajadores, como informaron
a Mussolini, el permiso que solicitaron para volver en vuelo
(que no pudo realizarse por el accidente que costo la vida a
Del Preto) y un largo etcétera.

En otros casos, las informaciones se publican cuando el
raid pasa por Espafna, como para lady Bailey el ABC del 26
de diciembre de 1927 publica: «Las Palmas. 25/10 mahana.
Llego a Villa Cisneros y salié para cabo Juby la avioneta tri-
pulada por la aristocratica aviadora inglesa lady Bailey, que

ha hecho sola el recorrido Londres-Paris-Alejandria-Mon-
golia-Elisabethville-Dakar-Prt Etiene. El Gobernador de Villa
Cisneros dispuso que un aparato escoltase a la avioneta
hasta Rio de Oro, en donde la aviadora inglesa fue recibida
con gran entusiasmo. Después fue a cabo Juby, siendo es-
coltada por aviones militares espanoles. Mas tarde siguié a
Casa Blanca».

Estas escoltas, los recibimientos entre pilotos, la camara-
deria independientemente de la nacionalidad (incluso sexo)
era el espiritu que quiso fomentar la LIA entre todos los pilo-
tos del mundo.

Posteriormente, el ABC del 5 de enero de 1928, con motivo
de la escala en Barcelona, publica: «El vuelo, en avioneta, de
lady Bailey: Barcelona 4. 12 noche. Mafnana saldra de Barce-
lona lady Bailey, que llegd ayer en una avioneta, procedente
de Alicante. Lady Bailey inicié su viaje en Londres, y desde
alli se ha dirigido al valle del Nilo y cabo de Buena Esperan-
za, para regresar, por la costa occidental de Africa, Guinea,
Fernando Poo, Espana y Francia, a Londres».

En 1928 también se concedié una medalla extraordinaria
Harmon (no el trofeo) a Juan de la Cierva, aunque no se le
impuso, al igual que a Ignacio Jiménez, hasta el acto que se
celebré en Barajas en 1934. Durante estos anos la relacion
del sefior Harmon con Espafa es escasa y nho vuelven a apa-
recen fotografias de él hasta 1934.

Si en 1927 la entrega de premios habia sido presidida por
el rey Alfonso XIll, en el 34, la presidio Niceto Alcala Zamora,
presidente de la Republica. Al igual que la vez anterior se ha-
bia aprovechado un acto aeronautico, la inauguracion de la
linea Sevilla-Lisboa, en el 34 se hizo coincidir con un home-
naje al inventor del autogiro Juan de la Cierva y un concurso
de aviacion.

La Republica seguia interesada en mostrarse ante la ciuda-
dania y el mundo con actos impresionantes y el sefior Har-
mon era uno de esos personajes reconocidos mundialmente.

Al principio dije que la prensa irradiaba mucha confusion
sobre los premios Harmon, esta desinformacion se hace pa-
tente en las noticias del dia del 15 de febrero de 1934 sobre
un evento complejo en el que se rendia un homenaje al sefor
La Cierva, se presentaba su nuevo modelo de autogiro C-30
traido desde Inglaterra, se realizaba un concurso de acroba-
cia con sus correspondientes trofeos y se entregaban, entre
otros, los premios Harmon de cinco afos mas la medalla
extraordinaria concedida a La Cierva en 1928, que fue lo mas
repetido en las noticias. Las crénicas, recogidas en infinidad
de periédicos, son de lo mas contradictorias (sorprenden-
temente la Revista de Aerondutica no se hace eco de este
evento que los demas periddicos sefialan como «fiesta de la
aviacién»).

En lo posible he seguido la versién de El Sol (en el que
colaboraba el capitan Cipriano Rodriguez, que particip6 en
los actos). La cabecera dice: «<EN EL AEROPUERTO CIVIL
DE BARAJAS- Ante 50.000 espectadores se celebrd la fiesta
de la aviacion organizada en honor del genial inventor del au-
togiro, Sr. Cierva - Entrega de recompensas a nuestros mas
destacados aviadores - Sentido homenaje a la memoria de
Barberan y Collar». Informa el texto de la llegada del presi-
dente de la Republica, al que esperaban el jefe del Gobierno,
Sr. Lerroux, diversos ministros, Alcalde de Madrid, autorida-
des, politicos de la oposicion, jefes de la aeronautica militar y
civil, Sres. Pastor y Alvarez-Buylla, prensa y mucho publico.

El presidente de la Republica, recibido con los acordes del
himno nacional, saludé a los que le esperaban y se dirigié a
la terraza del Avion Club desde la que se dominaba el cam-
po de aviacion y comenzaron las pruebas de precision de
aviones de turismo, para las que se habia instalado en medio
del campo una letra «T» de tela; la prueba consistia en tomar
tierra lo mas cerca posible de esta. La gané el aviador militar
Sr. Gomez del Barco, que lo hizo completamente encima de
la «T» (0 metros).
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La prueba de acrobacia fue el segundo nimero del festejo,
participaron tres pilotos (todos militares), lo gané el teniente
Carlos Ferrandi, de la escuadra de Barcelona.

Dos autogiros vuelan en formacion sobre el aeropuerto de Barajas (foto
ABC)

El punto fuerte del festival fue la exhibicion del nuevo au-
togiro C.30, fabricado en Inglaterra y traido en vuelo por el
inventor. Pilotado por el Sr. La Cierva despegd y recorrid el
aerédromo de extremo a extremo, «recorriéndolo después
tan lentamente que parecié que quedaba suspendido en
el espacio». Evolucion6 en todas las direcciones, el Sr. La
Cierva demostré plenamente su pericia y las excepcionales
condiciones de seguridad de su aparato. Hizo pasadas ante
el publico a velocidad extraordinaria y otra con el motor casi
parado. Demostré la facilidad de ascenso y descenso del
autogiro. Seguidamente volé en formacion con el autogiro de
la Aviacion Militar pilotado por el capitan Cipriano Rodriguez.
Para acabar, «hizo una de esas sorprendentes tomas, en que
el aparato parece quedar clavado en la tierra». Al abandonar
el aparato, el inventor recibié una gran ovacion y la felicita-
cion de las autoridades.

Inmediatamente comenzé la exhibicion de vuelos en for-
macién de una escuadrilla de caza de Getafe. Mientras se
desarrollaban los vuelos de la escuadrilla se realiz la entre-
ga de trofeos en la terraza del Avion Club, donde estaba el
presidente de la Republica con los miembros del Gobierno.
Primero las copas de plata a los ganadores de los concur-
sos. Se siguié con la imposicion de la medalla de oro de la
Federacion Aeronautica Internacional (FAI) al Sr. La Cierva
que habia sido concedida al inventor en la asamblea de 1933
celebrada en El Cairo, pero como no pudo asistir fue recogi-
da por el delegado espafol (Sr. Barron) que trajo la medalla
a Madrid. Se continud con los trofeos Harmon. En una mesa
instalada en la terraza se colocé el trofeo (que por las fotos
es el que actualmente esta en el Salén de Honor) y las dife-
rentes medallas. Al Sefor La Cierva se le entregé la medalla
extraordinaria Harmon concedida en 1928.

El capitan Jiménez no pudo asistir al acto’ y en su nombre
recogio los trofeos de 1928 (que senalé antes) y de 1929 el
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Acto de entrega de trofeos en la terraza del aeropuerto de Barajas. El presi-
dente Niceto Alcala entrega el diploma a La Cierva, Harmon de espaldas y
Lerroux junto al trofeo de frente. (Foto Blanco y Negro)

cap. Iglesias, que le habia acompafiado como navegante en
ambos vuelos. En 1929 atravesaron el Atlantico Sur en avion
terrestre con su vuelo Sevilla-Bahia para, posteriormente
hacer un recorrido por Sudamérica y Centroamérica. Los
herederos de Iglesias posteriormente donarian este trofeo al
Museo del Aire, que resulté ser la medalla de plata del trofeo
mundial de pilotos. En las votaciones de Paris, Espafia habia
conseguido dos segundos premios y un tercero en cuatro
anos.

Ese afno habia ganado las votaciones de la LIA Dieudonné
Costes, que siendo piloto de la Latécoere en la linea postal
Toulouse-Casablanca habia volado repetidamente sobre Es-
pana; en 1926 batié el récord de distancia, junto con Le Brix,
como parte del vuelo Paris-India-Paris; en el 27 y 28 dio la
vuelta al mundo en un Breguet XIX con motor Hispano (el Pa-
cifico lo hizo embarcado), atravesando en vuelo el Atlantico
desde Senegal a Bahia. El trofeo de 1929 lo recibi6 por el
nuevo récord de distancia, junto con Bellonte, en el vuelo Pa-
ris-Quinquihar (Manchuria). Al afio siguiente lo volvié a recibir
por la travesia del Atlantico Norte en direccion oeste Pa-
ris-Nueva York, con los vientos en contra.

Medalla de plata internacional concedida a Iglesias (actualmente en Museo
del Aire)



El trofeo de aviadoras correspondié a Winifred Spooner, la
unica mujer inglesa que trabajaba como piloto profesional.
Fue la primera mujer en competir en la carrera aérea de la
Copa del Rey y ganar el Trofeo Siddeley. Se hizo famosa
participando en el Challenge International de Tourisme y
otras carreras, compitiendo con hombres y obteniendo bue-
nos puestos.

En Barajas, la entrega continué con los premios de 1930 y
1931 que fueron ganados por Haya, ambos con la misma tri-
pulacién: capitan Cipriano Rodriguez (cariiosamente conoci-
do como Cucufate) y teniente Carlos de Haya, volando en el
mismo avion: el Breguet XIX Bidon 12-71. Los recogié Rodri-
guez por ausencia de Haya. El primer aho por conseguir los
tres Unicos récords mundiales homologados por la FAI que
ha tenido Espana. El de velocidad en circuito cerrado® de
5.000 Km. que establecieron el 8 de octubre después de vo-
lar 25 horas y 16 minutos, a una media de 193 km/h, supe-
rando el anterior de Girier y Weis de 188,097 km/h. El 11 de
octubre batieron el de 2.000 km con 500 kg de carga, que al
ser homologados los 250,408 km/h. conseguidos, igualmen-
te supero6 al establecido para 2.000 km sin carga. Por lo tan-
to, tres récord en dos vuelos con Haya de piloto y Rodriguez
de navegante. El segundo Harmon por el vuelo directo Sevi-
lla-Bata sin escalas (y sin ayudas a la navegacién por no
existir), de 4.312 km de distancia, sobre las aguas del Estre-
cho, la cordillera del Atlas, atravesando el desierto del Saha-
ra de noche (con navegacion a la estima, pues la niebla
impedia ver las estrellas), siguiendo sobre las selvas del Ni-
ger y aterrizando en Bata el dia de Navidad, después de 27
horas y 12 m de vuelo para llevar un mensaje de que la patria
estaba cerca y se acordaba de sus subditos.

Diploma de la L.I.A. concediendo el Trofeo Harmon de 1931 al tte. Haya.
Obseérvense los dibujos de las diferentes categorias del trofeo

En este punto tengo que senalar que hay un error en la fe-
cha grabada en la segunda medalla por «el vuelo a Bata»; en
la medalla, actualmente en el Museo del Aire por donacién
de la familia, figura 1932, mientras que el vuelo fue realizado
en 1931, fecha que figura en el diploma de concesion, con-
firmado por la carta, en francés, que recibié Carlos de Haya
firmada por Clifford Harmon el 23 de marzo de 1932 en la
que le comunica: «vous a désigné comme laureat de la Sec-
tion Espagnole pour 1931» (os ha nombrado laureado de la
Seccion Espanola de 1931).

El ultimo trofeo entregado correspondié a 1932 y fue pa-
ra el piloto civil Fernando Rein Loring (que tampoco pudo
asistir a la entrega debido al reciente fallecimiento de un
hermano) por su vuelo por etapas en avioneta Madrid-Ma-
nila siguiendo la ruta de la Patrulla Elcano®, recogiendo el
diploma y la medalla el director de la aeronautica civil, Sr.
Alvarez-Buylla.

Otras dos medallas fueron entregadas al cte. Llorente por
sus trabajos en la informacién militar de aviacion y al cte.
Armijo, director del aerédromo civil de Barajas y que fue el
fundador y mantenedor de la Seccion Espafola de la LIA. En
sus palabras, solicitdé un recuerdo muy especial para los he-
roicos aviadores espafnoles Barberan y Collar, que fallecieron
en el vuelo Espana-México y solicitdé que les fuera concedido
el Trofeo Harmon que en esas fechas se debatiria en Paris.

Con esto acaban las crénicas de los periodicos, pero es
necesario hacer algunos comentarios.

El primero es el dominio inicial de la Aeronautica Militar
(tendencia similar a la de otros paises), con aviones potentes
como el Wall y el Breguet XIX, aunque con el ultimo caso
para Rein Loring, se presenta una tendencia de cambio hacia
avionetas pequenas y manejables, al igual que en el resto del
mundo. Realizé el raid Madrid-Manila dos veces, la primera
en 1932 con una avioneta espafnola (la Loring Ell, con motor
Kinner de 100 c.v.), la segunda en 1933 con una avioneta
de fabricacién inglesa: Comper Swift, equipada con motor
Pobjoy. Por este segundo vuelo no obtuvo el Harmon, que
consiguié Barberan.

El segundo comentario es que en todo el acto de Barajas
ni se entrega ninguna medalla ni se nhombra a ninguna avia-
dora. La aviacion espafnola femenina de esos afos era practi-
camente anecddtica; ninguna aviadora espafola podia
compararse, ni de lejos, en fama —por ejemplo y por seguir
con las aviadoras que fueron ganando el trofeo— con Amelia
Earhart, que en 1932 volvid a cruzar el Atlantico, esta vez en
solitario, desde Harbour Grace (pasando por Terranova y La-
brador) a Gran Bretafa en un Lockheed Vega, pero Espana
también tuvo pioneras destacadas que podrian haber sido
citadas por la Seccion Espafiola’®, como Mari Pepa Colomer
o Concepcion Ambrosio.

El tercero y ultimo es una pregunta: ¢Por qué no se graba-
ron los nombres de los ganadores de esos afos?, que trataré
de resolver mas tarde.

Para el ano siguiente 1933, la Seccién Espanola eligié a
Barberan por su travesia del Atlantico Central con el Cuatro
Vientos, en la que perdio6 la vida junto a Collar. En la Liga
Internacional quedd el segundo, por detras del piloto ameri-
cano Wiley Post, el primero en completar la vuelta al mundo
por etapas, en vuelo y en solitario, invirtiendo 7 dias, 18 ho-
ras y 49 minutos.

El premio de 1934 lo obtuvo el piloto civil catalan D. Ra-
mon Torres, uno de los grandes vuelos de la aviacion espa-
fiola menos conocidos, con una Potez-43. En noviembre del
34 recorrio la costa occidental de Africa, pasando por las

Rein Loring junto a su avioneta Loring EII con la que realizo su primer
vuelo a Manila (Foto AHEA)
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colonias espafiolas, Dakar, la selva del Senegal, el alto Niger,
Tombuctu, cruzé el centro del Sahara (tomé en “Bidon 5”) y
regreso a Espafia por Melilla. Se hizo entrega del Trofeo Har-
mon en un solemne acto de la LIA que se celebré en Barajas,
presidido por Jacobo Armijo.

El trofeo de la Seccion Espanola de 1935 lo obtuvo D.
Ignacio Pombo, con la avioneta Santander (Eagle 2) por su
vuelo Santander-México por etapas. Es un vuelo muy cono-
cido, con infinidad de contratiempos y con un seguimiento
mundial debido al morbo de la prensa del corazén diciendo
que el Sr. Pombo iba a Ciudad de México a pedir la mano de
su novia. Los objetivos se cumplieron.

Al contemplar en el Museo del Aire el Breguet XIX Jesus
del Gran Poder con el que Jiménez e Iglesias atravesaron
el Atlantico junto a la minuscula avioneta Santander, en la
que Pombo lo cruzé cinco afios después, nos podemos dar
cuenta de lo que avanzaba la aeronautica en estos anos.

En 1936 se realizaron varios vuelos interesantes de pilotos
civiles, tal vez el mas espectacular fue el de Ramén Torres
junto a Rexach, que tras participar en el «raid sahariano»
que finalizaba en Gabes (Tunez), continuaron por el norte de
Africa hasta El Cairo, Oriente Medio, Alepo, Constantinopla
y vuelta por Europa hasta Barcelona, donde llegaron el 10
de julio. Cuando correspondi6 elegir los premios de 1936
(en 1937), Espafna estaba dividida por la guerra y no hubo
ninguna propuesta. Con la guerra mundial, el aislamiento y
los cambios que se producian en la LIA, nunca mas volvié a
realizarse ninguna propuesta espanola.

Para acabar estos afnos no quisiera dejar de nombrar los

premios internacionales de pilotos concedidos al italiano ita-
lo Balbo o al inglés Charles W.A. Scott, a la francesa Maryse

Hiltz o a la inglesa Jean Batten. No he hablado de los ga-
nadores del Harmon para aeronautas de los que tengo que
destacar los cinco trofeos ganados por Hugo Eckener como
comandante del Garf Zeppelin, o que obligd a separar en los
ultimos afos el correspondiente a globo esférico del conce-
dido a pilotos de dirigibles. Finalmente, como aeronata, me-
rece una mencién especial la americana Jeannette Piccard,
que obtuvo el trofeo de globo esférico (competicién conjunta
de hombres y mujeres) con su vuelo hasta la estratosfera en

1934.

Guasch junto a su avioneta en fotografia de La Vanguardia.

GANADORES TROFEO HARMON 1926-1935

ANO | MUNDIAL AVIADOR AVIADORA AERONAUTA ESPANA
PELLETIER D'OISSY UNBERTO NOBILE ,
1926 Francia No entregado ltalia RAMON FRANCO
CHARLES LIMBERGH | MARY BAILEY CHARLES ROSENDAH
el el Reino Unido EE.UU. L Ol
ARTURO FERRARIN MARY BAILEY HUGO ECKENER
Uz Italia Reino Unido Alemania IGNACIO JIMENEZ
DIUDEME COSTES WINIFRED SPOONER | HUGO ECKENER
122 Francia Reino Unido Alemania IGNACIO JIMENEZ
HUGO ECKENER y WARD VAN
DIUDEME COSTES AMY JOHNSON v
1930 Francia Reino Unido OBMAN (globo esférico) CARLOS DE HAYA
Suiza
HUGO ECKENER y AUGUSTE
ITALO BALBO MARYSE BASTIE PICCARD
I Italia Francia (globo esférico) LR 2l st
Suiza
WOLFGANG VON AUGUSTE PICCARD y EMST
1932 | GRONAU ’QEAE'D'A BRI LEHMANN (dirigible) FERNANDO REIN LORING
Alemania T Alemania
WILEY POST MARYSE HILTZ THOMAS SETTLE (g.e.) EE.UU. :
o8 e Francia y HUGO ECKKNER il U Bl PR
. EMST LEHMANN y JEANNETTE
CHARLES W.A. SCOTT | HELENE BOUCHER ,
1934 | HARLES B eLeN PICCARD (g.e.) RAMON TORRES
EE.UU.
ORVIL ARSON (g.¢.) EE.UU.
foas D Lz LRel L Y HANS VON SCHILLER (d.) IGNACIO POMBO
EE.UU. Reino Unido Reras
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DECLIVE DE LA LIGA INTERNACIONAL DE
AVIADORES

Primero la guerra espafiola y después la mundial, acaba-
ron con el suefo de fraternidad entre todos los pilotos
del mundo, que era el suefo del fundador de la L.I.A. Clifford
Harmon.

Al acabar la Primera Guerra Mundial Harmon, habia pro-
puesto la formacion de un solo ejército del aire con pilotos
de todas las nacionalidades como garantia para preservar
la paz; su idealismo no triunfé, la Il Guerra Mundial dejo a
un Harmon enfermo, recluido en un hotel de Cannes, donde
moriria en 1945. Con él, sin su mecenazgo, desaparecio la
L.ILA., que habia fundado y sostenia. Dejo un fideicomiso
para que los premios Harmon continuaran y aunque hubo
demandas de los herederos, tras varios juicios el fideicomiso
continua.

En los afos de la guerra mundial no se concedieron tro-
feos, en los tres posteriores (1945 a 1948), la Seccion Esta-
dounidense de la Liga otorgo el Trofeo Internacional de
Aviadores a tres lideres estadounidenses que no fueron reco-
nocidos por las otras Secciones Nacionales que subsistian.
Esta situacion dio lugar a muchos litigios y descalificaciones,
donde buenos abogados ganaban el premio. En 1949 deja-
ron de concederse los premios de las Secciones Nacionales
y en 1967, salvadas algunas desavenencias, se creé un nue-
vo galardén para astronautas.

Anverso y reverso de la medalla entregada a Mariano Barberan. (Foto rea-
lizada por Angel Mayoral en el Museo del Aire)

Actualmente el premio se sigue concediendo por la Asocia-
cién Nacional Aeronautica de los EE.UU. y aunque entre los
premiados figuran magnificos pilotos, es un gran monologo
de americanos, con algunas excepciones inglesas y rusas
muy discutidas.

El espiritu del Trofeo Harmon se fue con su fundador.

UNO DE LOS NUESTROS

Mirentxu de Haya me proporciono la fotografia de una
pequena placa de 10 x 6,5 cm que entregaron a su pa-
dre''. En la parte delantera nombra miembro de honor de la
Liga al tte. Carlos de Haya y Gonzélez, en un texto en fran-
cés que traducido seria:

MIEMBRO DE HONOR
LIGA INTERNACIONAL DE AVIADORES
TTE CARLOS DE HAYA Y GONZALEZ

EN RECONOCIMIENTO DE SU CONTRIBUCION AL
DESARROLLO DE LA AVIACION Y DE SU CONSIDERADA
COOPERACION CON LA LIGA INTERNACIONAL DE
AVIADORES Y A LA PAZ UNIVERSAL

(firma autografa) PRESIDENT

FIRMANTES DE LA PLACA
Carles A. Lindbergh
Dieudonné Costes
Richard E. Bird
Clarence D. Chanberlin
Cd Barnard
Louis Bleriot
Arturo Ferrarin
Hugo Eckener
Alberto Santos Domont
Alan J.Cobhan
Carl Eielson
CharlesKingford-Smit
Winifred e. Spooner
Mary R. Bailey
James H. Doolittle
Francesco de Pinedo
Mario de Bernardi
Amy Johnson
Major Von Grabow
Hermann Koehl
Walter Mittelholzer
Ignacio Jimenez
Charles Kerwood
G.J. Geysendorffer

En la parte trasera aparecen las firmas autégrafas de mu-
chos pilotos (los mas famosos de la época) empezando por
Limbergh y finaliza con G. J. Geysendorffer. En total contiene
28 firmas, de las que Julian Oller ha identificado 24.

Haz y envés de la placa entregada a Haya. (Foto realizada por Angel Mayo-
ral en el Museo del Aire)
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En la placa se esta dando la bienvenida a Carlos de Haya a
un selecto club de pilotos de los que a muchos he ido nom-
brando en este articulo, como Lindbergh, Costes, Ferrarin,
Cobhan, Mary Bailey, Amy Johnson, Eckener y Jiménez.
Otros dos, Santos Dumont y Bleriot, son dos de los pioneros
mas reconocidos por sus aviones, el primer vuelo en Europa
y la primera travesia sobre el Canal de la Mancha.

De los demas, su vida y hazafas necesitarian un libro para
cada uno, aunque se les recuerda especialmente por algo
concreto, como a Bird, con sus vuelos sobre ambos polos;
Chanberlin con los récord, raids y la travesia del Atlantico;
Barnard y su vuelo desde Inglaterra a Karachi; Eielson como
correo postal en Alaska y el vuelo desde EE.UU. a Europa
por el océano Polar Artico; Kinfford con el primer vuelo sobre
el Pacifico entre EE.UU. y Australia, en ambas direcciones;
Pinedo con el vuelo de Italia a Melburne; Doolittle se haria
mas famoso durante la Il Guerra Mundial, pero en los afnos
20 y 30 era muy conocido por ostentar el récord transconti-
nental y haber ganado infinidad de carreras de avién; Bernar-
di con los increibles récords de velocidad y sus peliculas;
Koehl, que igualmente atraveso el Atlantico Norte en el 28;
Millelholzer y sus vuelos a través de Africa, y Geysendorffer
por sus vuelos a las Islas Orientales Holandesas.

Destacados pilotos de todos los paises: franceses, ingle-
ses, americanos, alemanes, italianos, austriacos, australia-
nos, holandeses, espanoles..., la unién que habia deseado el
Sr Clifford. Sus gestas llenaron las paginas de los diarios de
aquellos finales de los afios veinte y principios de los treinta.
Se habla de los locos afios veinte, cuando acabada la Prime-
ra Guerra Mundial se hicieron populares, especialmente en el
mundo anglosajon, las carreras de aviones, las exhibiciones
a cual mas peligrosa, los raids de larga distancia, la fiebre
de los récords. Los mecenas patrocinaban vuelos a lugares
lejanos por el placer de figurar en los periédicos y continua-
ron los premios por logros nuevos. Los pilotos con su de-

Carlos Haya y Cipriano Rodriguez en la cabina del 12-71 en el viaje a Gui-
nea. (Foto AHEA)
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terminacion y su pericia descubrieron rutas, recorrieron con
sus (precarios) aviones todo el espacio de la tierra y el mar;
muchas veces no lo lograron e incluso sufrieron accidentes o
lo pagaron con la vida.

Para entender la épica de estos vuelos es imprescindible
pensar en el aino en que se realizaron, pues en poco tiempo
mejoraron los modelos, las ayudas a la navegacion, los apo-
yos. Hace un momento he hablado del vuelo directo Sevi-
lla-Bata de Haya y Cipriano Rodriguez de diciembre de 1931.
En enero del 36 (cuatro anos después) Lorenzo Richi realizé
un vuelo, por etapas, desde Madrid a Bata, en un GP (Gil y
Pazo). El vuelo fue muy accidentado, pero lo que queria des-
tacar es que en el desierto tomo tierra en “Bidén 5” (en el sur
del Sahara francés), es decir estaban apareciendo estaciones
de servicio para prestar apoyo a las aeronaves en rutas ya
establecidas o que se encontraban en estudio: la aviacién se
asentaba a pasos agigantados.

En el Museo del Aire también hay otra placa de este tipo
adquirida en 1997 a los herederos legales de Mariano Barbe-
ran, en peor estado de conservacion. Las firmas de todos los
pilotos son exactamente iguales a los que figuran en la placa
de Haya.

LOS ANOS NO ESCRITOS EN EL TROFEO

omo indiqué antes, solo aparecen escritos los nombres

de los dos primeros pilotos ganadores seguidos de mu-
chos anos en blanco; desconocemos por qué dejaron de
grabarse... porque se olvidaron, no encontraron el artesano
adecuado, no tenian fondos para hacerlo, desidia, o debido a
lo que ocurrié en la entrega de trofeos celebrada en Barajas
en febrero de 1934.

Se supone que el Sr. Armijo, presidente de la Seccion Es-
panola de la LIA (y director del aeropuerto de Barajas), habria
preparado meticulosamente los actos teniendo en cuenta las
autoridades que iban asistir, incluso, al ser conocidos de an-
temano los nombres de los ganadores de afios anteriores, en
el trofeo deberian de estar cincelados sus nombres con ante-
rioridad; igualmente sabria de antemano que ninguno de los
premiados iba a asistir al acto para recoger sus trofeos (en la
prensa solo se da una explicacién plausible para el caso de
Rein Loring: por el reciente fallecimiento de un hermano. De
los aviadores militares, de uno se dice que no se encuentra
en Madrid y del otro nada). Es improbable que dejaran de
asistir por no coincidir con Mr. Harmon. Mas probable pare-
ce que la protesta fuera contra alguna decisién del Gobierno,
del ministro de la Guerra o del mismo jefe de la Aeronautica
Militar, que se veria obligado a informar de las causas de las
ausencias a sus superiores’?.

Lo cierto es que el Sr. Armijo, que habia preparado el acto
con ilusion, que habia defendido durante afos a los pilotos
espafnoles en las reuniones de Paris (en especial a los que

Peana del Trofeo Harmon del Salon de Honor donde se aprecian los anios
en blanco



ahora le fallaban) y recibia al mecenas de la Liga, se encontrd
el acto deslucido por la ausencia de todos los ganadores y
pudo decidir «olvidar» la grabacién de los nombres de los
campeones que no asistieron, pero esto son solo conjeturas,
lo Unico seguro es que los afos quedaron en blanco.

IMPRONTA DE AVENTUREROS

eneralizando sobre los ganadores, hay que diferenciar

los pertenecientes a paises mediterraneos (ltalia, Espana
y parte de Francia), en que los vuelos espectaculares fueron
apoyados directamente por el Estado (con pilotos y apa-
ratos), de los del mundo anglosajon, realizados por pilotos
particulares que tenian patrocinadores y mecenas, donde
los pilotos destacados vivian de estos patrocinios, de los
premios y de los populares «circos volantes» donde se reali-
zaban para el publico ejercicios de alto riesgo como carreras
a ras de tierra, acrobacias increibles o pilotos caminando
sobre las alas.

El caso de Francia es diferente, pues si bien participa de
vuelos de Estado, el mismo Estado financia premios en me-
talico a todos los particulares que consigan algun récord.

En Espafa, que hemos descrito mas ampliamente, Torres
dice que realiza los viajes por turismo. Fernando Rein Loring,
que ya contaba con fama de buen piloto, como un desafio
personal e Ignacio Pombo, enfrentandose a una gesta que
superaba sus posibilidades (y consiguio llevarla a buen fin),
financiado por una suscripcion popular en la ciudad de San-
tander, pero no llegé a ser como los famosos pilotos ingleses
que ano tras aho emprendian nuevos retos.

El resto de pilotos espafoles que obtuvieron el trofeo per-
tenecian a la Aeronautica Militar, realizando vuelos a antiguas
colonias con las que seguia la relacion de carifio (Suramérica
y Filipinas), donde eran agasajados en loor de multitudes, o
a Guinea (colonia espanola) en sefial de hermandad y para
mostrar que la aeronautica espanola estaba al mismo nivel
que la mundial. Queda la excepcion de los récords, que fue-
ron puramente actividades militares. Inicialmente se planteé
como una prueba de resistencia de 24 horas del Breguet
XIX Bidén por la Escuadrilla de Experimentacién, donde el
reto se fue transformando, pero las conclusiones resultaron
inequivocas: se podian realizar misiones de reconocimiento

a 2.500 km de las bases espanolas en un plazo de 24 horas
y se podia lanzar media tonelada de bombas a 1.000 km de
distancia.

Algunos pilotos escribieron libros sobre sus travesias, otros
contaron sus aventuras y su protagonismo a todos los que
lo quisieron oir, algunos solo presentaron un breve informe
sobre el vuelo a la superioridad o pequefas entrevistas a
periodicos. Los informes servirian de base a los autores que
escribieron sobre sus vuelos, algunos integrados en recopila-
ciones como en el libro de Los Grandes Vuelos de la Aviacion
Espanola, del IHCA. Estos relatos suelen estar impregnados
de la frialdad de los informes, cargados de datos como los
instrumentos que llevaron, combustible, aceite, consumos,
derivas, etc. y apenas hacen alusién a los riesgos a que se
enfrentaron o el concepto de aventura que implicaba.

Me cuesta llamar aventurero a Barberan o a Haya, que con
sus investigaciones y docencia hicieron crecer la aviacion
espafnola y en cambio emprendieron gestas que nunca antes
habian sido conseguidas y, con voluntad, pericia y prepa-
racién, las lograron. Al ver la documentacion, los ensayos
preliminares, los estudios previos que realizaron, los planos
llenos de apuntes, los instrumentos elegidos y los descarta-
dos para aligerar peso, la preparacion necesaria para superar
las dificultades (en el caso concreto del Sevilla-Bata, el cap.
Rodriguez, ademas de su trabajo normal, cada noche, duran-
te dos meses, subia a la terraza de la casa para orientarse
con las estrellas en el uso del sextante, y Haya tenia su habi-
tacion llena de planos y el globo terraqueo para estudiar, una
y otra vez, cado punto del recorrido), tenemos que rendirnos
a la evidencia de que eran aventureros, pero con una aven-
tura controlada acorde con su pericia y su determinacion.
Cuando el vuelo estaba bien resuelto en el papel desapare-
cian los miedos, ya solo quedaba realizarlo, pues el piloto
sentia seguridad en contacto con el avion.

Por muy friamente que estén redactados los relatos a que
me he referido, entre sus renglones se suelen deslizar al-
gunos mensajes que contrastan con la frialdad, como en el
Sevilla-Bata del que he hablado, al aparecer la lista de los
instrumentos que llevaban, después de las dos brujulas (una
magnética y otra de induccidn), el altimetro, los tres crono-
metros, figura una pequefia jirafa de tela como mascota: un
talisman. Pregunté a Mirentxu por si tenia alguna noticia de

Fotografia del album familiar de Carlos Haya donde se aprecia su letra diciendo: “Chomin y Peru terminan el viaje”
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Eleonor Roosevelt haciendo entrega del trofeo femenino de 1937 a la avia-
dora americana Jacqueline Cochran

esta jirafita y me contestd (enviandome las correspondientes
fotografias) que llevaron de mascotas a “Peru y Chomin”,
dos pequenos mufecos de personajes tipicos del folclore
vasco. Ellos, Cucufate y Haya, sabian que emprendian una
gran aventura y se llevaban las mascotas de la suerte, algo
que pertenecia a su vida familiar, incluso a su infancia. En
las anotaciones tomadas por Cucufate en el mismo vuelo'®,
al ver el mar ya cerca de Bata, escribe textualmente: «jEl
mar...! Como los griegos de Xenofonte: jThalassa...!», donde
la palabra «Thalassa» es un término en griego arcaico que
aparece en los himnos homéricos y 6rficos como diosa pri-
mordial del mar. El parrafo y contexto hacen pensar que, al
menos simbdlicamente, finalizaban el viaje como en una epo-
peya griega. Supongo que los pilotos de todas las grandes
gestas descritas tuvieron conciencia del logro alcanzado.

FINAL DE UNA EPOCA

n algun articulo de opinién de los aparecidos con mo-

tivo del vuelo Sevilla-Bata se dice que el tiempo de los
grandes vuelos para mostrar al mundo que en aviacion es-
tamos al mismo nivel que los mejores paises ya han pasa-
do, bendice este caso practico porque es de un solo avidon
militar y a una colonia actual que necesita sentirnos cerca.
No es cierto que fuera el ultimo gran vuelo pero en Espana
los tiempos habian cambiado y el apoyo directo del Estado
decrecia.

En la Seccion Espanola los trofeos Harmon dejaron de dar-
se en 1936, en otros paises continuaron hasta 1949; también
siguieron otros trofeos, competiciones anuales, algunas de
gran prestigio como el Trofeo Schneider, para aviones ma-
ritimos; el Bendix Trophy, americano; el Gordon Benet para
aviacion, el Lafayette francés, el Thomson y tantos otros.
Pero probablemente ninguno tenga la elegancia y tamano del
Harmon ni su prestigio por los pilotos que lo obtuvieron y su
universalidad.

La Il Guerra Mundial, el progreso de la aviacién, nuevos
instrumentos y mas ayudas a la navegacion desembocaron
€n una aviacion rapida y segura (aunque la aviaciéon siempre
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entrafe riesgo) donde el piloto dispone de instrumentos y
documentaciéon que le facilitan las operaciones y aquellos
hombres que volaban casi como una religion murieron o fue-
ron desplazados por sus propios inventos y los métodos que
tuvieron que desarrollar para alcanzar sus logros; las lineas
aéreas comenzaban a explotar los caminos por ellos descu-
biertos.

La muerte del sefior Harmon casi coincidié con el de-
clive de aquellos vuelos pioneros (con mal material, con
planos de carreteras o rutas nauticas y pocos instrumen-
tos) realizados por hombres y mujeres que con su fe y
determinacion supieron descubrir los caminos del mundo
encontrando las rutas del cielo. Llegaba la hora de dar paso
a vuelos con mejores instrumentos, con documentacion,
con mas seguridad; acababa la época denominada «de los
grandes vuelos» y la estatua del Salén de Honor del Cuartel
General del Aire es una reliquia en reconocimiento de aque-
llos pioneros.

NOTAS

(1) Cte. Armijo, procedente de infanteria realizé el curso de piloto con la X
promocion en Sevilla. Durante los afios cincuenta fue colaborador de la re-
vista Avidn y escribié dos libros sobre navegacion aérea y otro sobre historia
de la aviacién militar, donde figuran algunos de los vuelos nombrados en
este articulo.

(2) El sefior Harmon también instituy6 otro trofeo para golfistas no profesio-
nales.

(3) Era la segunda travesia del Atlantico Sur, tras el realizado por los portu-
gueses Arturo Sacadura Cabral y Carlos Gago Continho, en el que habian
invertido dos meses y medio y perdieron dos aviones.

(4) La prensa le nombra indistintamente como cte. Armijo o Jacobo Armijo,
aunque él firma como capitan Armijo.

(5) Recogidas por el Heraldo de Madrid y otras aparecidas en la revista La
Esfera.

(6) La Vanguardia 5 de julio de 1928: Roma, 4 (por cable). —La Agencia
Stefani recibe de Villa Cisneros (Noroeste de Africa): Ferrarin, que esta efec-
tuando el raid Europa-Brasil, sin escala, vol6 esta tarde sobre Villacisneros
(Noroeste de Africa), con rumbo a la isla de Fernando de Noronha”.

(7) En un pie de foto publicada en ABC de Sevilla de 17 de febrero, aparece
identificado Jiménez, pero el fotografiado es realmente Iglesias con los di-
plomas de Jiménez.

(8) Se crearon dos circuitos intercambiables, uno Sevilla-Almodévar-Osma
de 250 km y el segundo Sevilla-Carmona-Utrera de 105 km con sus consi-
guientes comisarios delegados de la FAI.

(9) Al afio siguiente repetiria el vuelo cambiando de avioneta.

(10) El primer titulo de piloto a una mujer fue obtenido por Maria Bernaldo de
Quirés en 1928.

(11) Haya recibié dos, una esta en el Museo del Aire como donacién de sus
herederos y la segunda ha sido donada recientemente por su hija al Museo
Nacional del Aire y el Espacio de los Estados Unidos, perteneciente al Smi-
thsonian; en su carta, publicada por ABC, dijo: «Me siento muy orgullosa
de donar este Harmon, ganado dos veces por mi padre, el piloto espanol
Carlos de Haya. También estoy orgullosa porque este trofeo representa a
mi padre y a los maravillosos pilotos espafoles que ganaron un Harmon y
también fueron los pioneros de la época dorada de nuestra aviacién», fue
contestada con un discurso de agradecimiento por el representante del mu-
seo, Roger Connor (especialista en Juan de la Cierva), que destacé el papel
de Espana en la aviacion mundial.

(12) Hay un par de detalles circunstanciales que indicarian una cierta tiran-
tez: que no se publica nada sobre la fiesta en la Revista Aerondutica y que
la entrega de premios se realizd6 mientras la Aviacién Militar desfila para el
presidente de Gobierno (no después, como exige la cortesia).

(13) Recogidas en el Blanco y Negro de 28 de febrero de 1932.

BIBLIOGRAFIA

Varios autores. Grandes vuelos de la aviacion espariola. [IHCA 1983.
José Goma Orduia. Historia de la aeronautica espariola. 1951.
Francisco José Portela Sandoval. E/ Cuartel General del Aire. 2000.

Adolfo Roldan Villén. «Los grandes vuelos de la aviacion militar espafiola».
Revista Aeroplano n.° 29 afio 2011.

Adolfo Roldan Villén. Articulo incluido en La aviacion militar espafiola de los
pioneros al poder aeroespacial. Ministerio de Defensa. 2018.

Jacobo Armijo. La aviacion en la guerra. Ed. Afrodisio Aguado 1942.


https://www.abc.es/historia/abci-sucias-claves-secretas-soldados-iigm-para-ocultar-deseo-sexual-201808030201_noticia.html
https://www.abc.es/historia/abci-sucias-claves-secretas-soldados-iigm-para-ocultar-deseo-sexual-201808030201_noticia.html

103



Setenta aniversario del primer vuelo
del CASA C-201 Alcotan

Jose ANTONIO MARTINEZ CABEZA
Ingeniero aeronautico
Miembro de nimero del Consejo Asesor del SHYCEA
Fotografias y dibujos Archivo Histérico del Ejercito del Aire y coleccidn del autor

Aeroplano n.° 34 rememoro el septuagésimo aniversario de la fundacion de la Oficina de Proyectos de CASA, un hito
que, tal y como alli se expuso, estuvo ligado al nacimiento del C-201 Alcotan, el primer avién de transporte metalico
disenado en Espana. Entonces se desgranaron con la obligada brevedad sus primeros pasos. Ahora, cuando el 11
de febrero se han cumplido setenta anos de su primer vuelo, es el momento idéneo para recordar la historia de un
proyecto que pudo haber ocupado un lugar de privilegio en los anales de la industria aeronautica espanola, y sin
embargo fracaso victima de una gestion desafortunada.

En los ultimos dias de noviembre de 1955 la revista Avion organizé en Madrid su Primera Exposicion Aerondutica. En ella fue expuesto el primer Alcotdn de
la preserie, desprovisto del motor izquierdo y del revestimiento en dos zonas de la parte inferior derecha del fuselaje por delante del ala. En esta fotografia del
1.5-3, tomada en Getafe a posteriori, se aprecian en tonalidad mas oscura esas dos zonas con su revestimiento ya repuesto

Diseno entre carencias y dificultades

| 2 de julio de 1946 el ministro del Aire, general Eduardo

Gonzalez-Gallarza Iragorri, oficializé el lanzamiento del
C-201 Alcotan. Dos prototipos serian construidos mediante
un contrato por administracidn sin escritura publica de por
medio. Respondia a una necesidad del Ejército del Aire, y
ello habria aconsejado acelerar la contratacién de una serie,
pero por el momento la cautela que denotaba ese formato
contractual se impuso, no en vano se trataba de una ope-
racion con riesgos implicitos, de manera que una eventual
produccion en serie quedaba aparcada por el momento en
espera de resultados.
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Es conocido, y asi quedd escrito en la documentacion
oficial del proyecto C-201 presentada al INTA —cuyo ultimo
volumen le llegé al instituto en mayo de 1948-, que las di-
rectrices dictadas por el Ministerio del Aire en abril de 1946
estipulaban: «un bimotor de transporte de tipo medio para
unos 2.000 kg de carga util con un recorrido no inferior a los
800 km». La susodicha documentacion, firmada como era
preceptivo por Pedro Huarte-Mendicoa Larraga en su calidad
de jefe de la Oficina de Proyectos, describia en su preambulo
al Alcotan como un bimotor comercial, si bien convenia que
pudiera adaptarse a otras utilizaciones, en especial a la en-
sefianza del vuelo. Su motor seria el Elizalde Sirio impuesto



por el Ministerio del Aire. De él se decia alli que: «al parecer
es capaz de desarrollar 450 CV a 2.500 m de altitud», pues
en aquella fecha aun no se habian comprobado fehaciente-
mente sus prestaciones por los problemas que le aquejaban
—su diseno se habia iniciado en 1943-.

No hay datos que permitan conocer como habia discurrido
el proyecto del Alcotan durante los dos afos transcurridos.
Una referencia puntual aparece en el acta de la reunion del
Consejo de Administraciéon de CASA del 25 de noviembre de
1947, donde se dice que:

«Se dio cuenta de la satisfactoria marcha del prototi-
po y de los resultados de las pruebas efectuadas com-
pletamente de acuerdo con las previsiones hechas».

Esa documentacion oficial mostraba que el concepto del
C-201 habia evolucionado hasta convertirlo en un avién mul-
tiusos con las siguientes posibilidades:

» Avidn comercial para doce pasajeros, 250 kg de
equipaje y 1.000 km de radio de accién.

» Avion comercial para diez pasajeros, radiotelegra-
fista, 250 kg de equipaje y 1.000 km de radio de
accion.

» Avion escuela para diversas utilizaciones: vuelo
sin visibilidad, escuela de pilotos y escuela de ob-
servadores de radio y de bombarderos. En todos
los casos con capacidad para un profesor y siete
alumnos.

» Avion para transportar ocho heridos, médico y
sanitario.

» Avion para sondeos meteorolégicos, limitado a un
peso de despegue de 4.500 kg.

» Hidroavion, con especial aplicacion como escuela
de pilotos.

El documento donde se recogieron los resultados de los
ensayos estructurales del Alcotan esta fechado en abril de
1948. El documento donde esta descrito el concepto de su
estructura tiene fecha de marzo de 1948. Quiere ello decir
que el disefio de la estructura se superpuso parcialmente
con sus ensayos, interactuando con ellos para prever que
cualquier posible deficiencia detectada pudiera ser subsa-
nada sobre la marcha antes de que los prototipos estuvie-
ran totalmente construidos. En el Alcotan se emplearon las
Normas Alemanas edicion de diciembre de 1936, que habia
adaptado el propio Pedro Huarte-Mendicoa, pero con el fin
de asegurar la internacionalidad del disefio en algunos casos
se procedi6 a reforzar la estructura para asegurar el cumpli-
miento con las normas OPACI entonces vigentes'. El C-201
se disefd para unos factores de carga limites de +2,7 y -1,0
hasta 5.500 kg.

Los ensayos de la estructura del C-201, realizados en la
factoria de Madrid entre el 8 de octubre de 1947 y el 23 de
abril de 1948, fueron muy satisfactorios. Tan solo condujeron
a la introduccién de ligeros refuerzos en el alma del larguero
anterior del ala y en la costilla del encastre, en los alerones y
en los mandos de altura y direccién.

Por la documentacion presentada al INTA se sabe que el
disefio aerodinamico del Alcotan habia quedado listo en di-
ciembre de 1947. No fue una tarea sencilla, pues hubo de ser
definido a partir de estudios teéricos y con una penuria de
datos significativa, sin que el propio INTA hubiera podido
aportar resultados experimentales porque su tunel aerodina-
mico aun no estaba disponible. Los Unicos datos empiricos
provinieron de unos ensayos realizados en Francia, en los la-
boratorios aerodindmicos de la firma Breguet, sobre un tunel
aerodinamico abierto de tipo Eiffel, a partir de una configura-
cién Unica y en condiciones simétricas?.

Portada de la traduccion de las normas alemanas, edicion de diciembre de
1936, a cargo de Pedro Huarte-Mendicoa Larraga. Notese que su nombre
figura superpuesto sobre ella

Por fortuna el tipo de avién al que respondia el Alcotan no
hacia necesario un despliegue tecnolégico importante y ello
facilitd las cosas. El ala, bilarguera formada por un plano me-
dio y dos semialas exteriores, seria en forma de planta trape-
zoidal y 41,8 m? de superficie, con un alargamiento de 8,1.
Se escogieron perfiles aerodinamicos bien conocidos, NACA
23016 en el encastre evolucionando hasta NACA 23009 en el
extremo, con espesores maximos del 16% y el 9% respecti-
vamente al 30% de la cuerda. La carga alar maxima era
131,6 kg/m2 con el fin de tener una velocidad de aterrizaje
baja para operar en terrenos no preparados; conviene recor-
dar que ese iba a ser el entorno operativo habitual del Alco-
tan. Con un flap sencillo, que no complicaria en exceso el
disefo de la estructura del ala, se estimé que se podria con-
seguir un coeficiente de sustentacién con maxima deflexion
de 2,35 que garantizaria una velocidad de aterrizaje del or-
den de 120 km/h. El ala tendria un diedro de 6° y estaria co-
locada a una incidencia de 3°.

Ensayo de flexion del ala realizado el 8 de octubre de 1947
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Ensayo de torsion del fuselaje realizado el 20 de abril de 1948. Todos los
ensayos estdticos del Alcotdn se realizaron en la factoria de Madrid

También para los estabilizadores se acudié a perfiles bien
documentados en cuanto a sus caracteristicas aerodinami-
cas. El estabilizador vertical evolucionaba desde el NACA
0009 en el encastre hasta el NACA 0006 en el extremo. El
estabilizador horizontal hacia lo propio desde el NACA 0012
al NACA 0009.

Apartado importante en el calculo de la resistencia ae-
rodinamica del avion era la superficie frontal del motor.
Puesto que el motor Elizalde Sirio era el impuesto por el
Ministerio del Aire, este fue el inicialmente empleado en
ese menester con una seccion frontal de 1,03 m2. El célculo
aerodinamico del C-201 concluia que a plena carga y con

Vista interior en contra de la direccion de vuelo de la estructura del fuselaje
del C-201
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la potencia total de 900 CV a 2.500 m que supuestamen-
te aportaria el Sirio, el avidon alcanzaria unas velocidades
maximas al nivel del mar y a 2.500 m de altitud de 285 y
315 km/h respectivamente. El pliego de condiciones fir-
mado con el Ministerio del Aire hablaba de una velocidad
maxima a 2.000 m de altitud de 350 km/h y de una velo-
cidad minima de 117 km/h. Habia pues un incumplimiento
en ciernes, pero por el momento se aparcé a la vista de las
incertidumbres que se mantenian sobre la planta propulsora
y sobre la fiabilidad de los célculos teoricos.

Mas seria, aunque por el momento también quedo en el
aire por idénticas razones, fue la fundada sospecha de que
la condicion impuesta por el Ministerio del Aire en el sentido
de que el Alcotan a plena carga y con un solo motor tuvie-
ra un techo practico no inferior a 2.000 m, dificilmente se
cumpliria con el motor Sirio incluso si se confirmaban los
datos —tedricos y provisionales— que de él se tenian a fina-
les de 1947. Asi pues, el cumplimiento con la citada con-
dicion implicaba disponer de una hélice de un rendimiento
muy elevado, aunque para quitar hierro al asunto no se
descartaba que tal pudiera conseguirse con una hélice de
velocidad constante.

Avion sin motores

| 18 de noviembre de 1947, dando ya por hecho que

el Sirio no estaria disponible a tiempo, el Ministerio del
Aire entregé a CASA para su montaje en el primer prototipo
C-201 una pareja de motores britanicos Armstrong-Sidde-
ley Cheetah 25, cuya potencia en régimen normal era de
385 CV a 1.070 m, provistos de hélices de velocidad cons-
tante®; por anadidura su seccién frontal era superior a la del
Sirio lo que garantizaba mayor resistencia aerodinamica. De
inmediato la Oficina de Proyectos hizo saber que con los
Cheetah 25 no solo las cualidades de vuelo sufririan una
merma considerable, sino que el vuelo con un motor a ple-
na carga no seria posible si se mantenia el peso maximo de
despegue.

En abril de 1948, en desafortunada coincidencia cronol6-
gica con el alumbramiento de los documentos técnicos de
la estructura del Alcotan, la evolucion del Sirio iba a sufrir un
serio contratiempo debido al fallo sufrido por el prototipo du-
rante la experimentacion en banco que se llevaba a efecto en
el INTA para su homologacion. Fue protagonista de un oficio
redactado por el coronel jefe de la Seccion de Fabricacion
de la Direccion General de Industria y Material, DGIM*. Por
él conocemos que el motor estaba siendo sometido a un
ensayo de 100 horas ininterrumpidas y que el fallo tuvo lugar
a las 38 horas y 10 minutos de su comienzo, al producirse
la rotura de la bieleta del cilindro nimero 7 en su unién a la
biela maestra. La investigacién de las causas llevada a efec-
to por el Departamento de Motores del INTA demostré que
el origen habia sido la presencia de numerosas inclusiones
que provocaron discontinuidades en la masa metalica de la
bieleta.

No fue un problema de disefio del motor sino de calidad
de la materia prima. La Seccién de Material de la DGIM
tomo cartas en el asunto y ordend a las Zonas Territoria-
les de Industria, ZTIl, n.°s 4 y 5 que extremaran el control a
la recepcién de los materiales destinados a la produccién
de los motores Sirio. Del texto del antedicho oficio se
desprende que el fallo del Sirio habia aflorado un proble-
ma de aun mayor calado, pues mostraba que los aceros
nacionales que la industria estaba empleando en la pro-
duccién de elementos sometidos a altas solicitaciones no
eran de suficientes garantias. Por esa razén la Seccién de
Fabricacion proponia importar aceros de calidad contras-
tada para emplearlos en los elementos criticos, deposi-
tandolos en almacenes dependientes del Parque Central
de Fabricacién, desde donde se suministrarian segun ne-
cesidades y bajo el debido control tanto a fabricas como
a maestranzas.



A nivel del mar Tiempo de En altitud
subida desde 5 Techo
Velocidad  Velocidadde  Velocidad  ©lniveldel  velocidad cru\tlzzlr(:)czgg‘(’; d;e o Mitudde ~ aplena
maxima aterrizaje  ascensional  Marhasta  payimg 9 crucero carga
00 m potencia)
km/h km/h m/s min km/h km/h m m
Elizalde Sirio 8.7 “2520%Vma 285 145 37 2 315 270 2,500 5700
Elizalde Sirio S.7A “1430%Vma 285 15 37 2 305 261 1700 4810
Armstrong-Siddeley Cheetah 25 ?;BSY%Vma 263 115 27 44 270 239 1,070 3,800
Pratt & Whitney R-1340 Wasp 51520%Vma 310 117 5,45 15 305 280 1500 6,000
Alvis Leonides 42330%Vma 280 115 3,55 2 315 270 3,000 5,700
Ranger S.GV-770C-1B ‘2526%Vma 290 116 44 16 340 290 3,660 6.100

La intuiciéon de Pedro Huarte-Mendicoa le habia aconseja-
do imponer que el contrato del Alcotan recogiera la realiza-
cion de «los anteproyectos del mismo tipo de avién provisto
de dos tipos de motores nacionales diferentes del propues-
to». Por esa razon en la documentacion presentada al INTA
se incluyo el cuadro 1, donde se resumian las principales
actuaciones que tendria el Alcotan con las dos versiones
del Elizalde Sirio contempladas en aquellas fechas, y las
que tendria con otros motores del mercado exterior, pues
en Espana por el momento no habia alternativa alguna al
Sirio. Entonces solo estaba supuestamente garantizada por
el INTA la potencia del Sirio S.7A, de acuerdo con un docu-
mento del Departamento de Motores del INTA de fecha 5
de febrero de 1948. Se debe indicar también que el Ranger
era miembro de una familia de motores de doce cilindros en
V invertida refrigerados por aire, producidos por la Ranger
Aircraft Engine Division de Fairchild Engine & Aircraft Cor-
poration, donde los restantes motores eran en estrella. De
ahi que el motor Ranger hubiera requerido unas géndolas
de bastante longitud.

Dentro de su aparente brevedad y sencillez ese cuadro es-
taba anticipando las claves del futuro del Alcotan. El Ministe-
rio del Aire cometid ya entonces dos errores: uno, descartar
la posibilidad de un mercado fuera del ambito del Ejército de
Aire; otro, empecinarse en el criterio de autarquia. Tal vez
ambos tuvieron alguna justificacién mientras Espafia estuvo
sometida al aislamiento internacional, pero desaparecido es-
te en noviembre de 1950 se persistio en ellos.

Consecuencia directa de la situacion creada por las difi-
cultades del motor Sirio y su sustitucion a bordo del primer
prototipo Alcotan fue que la documentacion de disefio pre-
sentada al INTA para la aprobacion del proyecto hubo de
incluir en el apartado de actuaciones las correspondientes
a cada uno de los motores entonces en liza: el Sirio S.7 y el
Cheetah 25.

En el cuadro 2 se han resefado los datos del C-201 des-
glosados en la documentacion de 1948, que a efectos con-
tractuales significaba el cumplimiento de un hito de pago del
proyecto, pero a efectos practicos no hacia sino ratificar una
precaria situacion. Alli, como se ha dicho, aparecian las actua-
ciones con dos motores, el tedrico Sirio y el por el momento
real Cheetah 25, evidenciando que las actuaciones con este
ultimo eran muy inferiores, ademas ratificaban que el techo
con un solo motor era 0 m, en otras palabras, que era imposi-
ble el vuelo con un motor parado al peso maximo de disefio y
por ello que un fallo de motor en vuelo conduciria de manera

inexorable al accidente. La solucién en tanto no se dispusiera
del Sirio homologado para su potencia nominal no era otra
que limitar el peso maximo de despegue a 5.100 kg.

Antes y después del primer vuelo

a memoria de CASA correspondiente al ejercicio 1947

aprobada por la Junta General de Accionistas el 22 de ju-
nio de 1948 se referia a la factoria de Madrid en los siguien-
tes términos:

«La factoria de Madrid, con una produccion do-
ble de la del ano anterior, arroja también pérdida
de alguna importancia, lo que es debido, prin-
cipalmente, también a los precios deficitarios a
que, como consecuencia de las negociaciones
con el Ministerio del Aire, hubo de contratarse
nuestro primer tipo de avion y su proyecto. Espe-
ramos que esta situacion ha de mejorar algo en la
construccién del segundo prototipo, en cuyo con-
trato en tramitacion ha podido recogerse alguna
experiencia del primero®.

En esta factoria ha proseguido intensamente la
fabricacion del avion C-201, habiéndose efectua-
do a plena satisfaccion la totalidad de los ensa-
yos estaticos necesarios. Confiamos en que, de
no surgir inconvenientes inesperados en lo que se
refiere principalmente al suministro de accesorios
necesarios, de fabricacion ajena a CASA, nuestro
primer prototipo bimotor metalico efectuara sus
pruebas en vuelo dentro del afio 1948».

Si resultaban inquietantes esos parrafos, aun lo habia sido
mas la exposicion realizada por José Ortiz-Echaglie un afio
antes en la reunion del Consejo de Administracion del 27 de
abril de 1947, a corta distancia de la que a la sazén iba a ser
su dimisién temporal. En el acta quedé reflejada la proble-
matica del motor en forma engafosamente tranquilizadora:
«Se aspira a efectuar las pruebas del primer aparato con
unos motores extranjeros completamente experimentados,
a fin de tener en la prueba solamente uno de los elementos
a examinar, pero los restantes prototipos llevaran dos moto-
res Sirio fabricados por la casa Elizalde [sic]». No era ese el
caso en el apartado pecuniario: «El resultado econémico del
contrato del prototipo no es nada satisfactorio ya que actual-
mente hay pérdida que ha de aumentar mucho hasta llegar
al final». Toda la esperanza de cambio se depositaba —con
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un infundado optimismo dados los antecedentes (C-2.111 y
C-352)- en el Ministerio del Aire: «Es de esperar que el Minis-
terio, que esta siguiendo con interés el esfuerzo profesional y
econdémico que la sociedad esta desarrollando en esta labor,
le proporcione la debida compensaciéon econémica, encar-
gandole una serie de aparatos y que al fijarse los precios se
tenga en cuenta lo arriba mencionado».

Cuadro 2: Desglose de caracteristicas del C-201

Definicion de mayo de 1948
Envergadura 18,40 m

13,80 m

Longitud

Altura apoyado en tres

puntos Sl

Generales

Altura con tren principal

3,85m
replegado

Distancia entre los ejes

de los motores 49m

Superficie alar 41,8 m?
Ala Alargamiento del ala 8,1

Estrechamiento del ala 0,28

Envergadura del plano
fijo horizontal

Estabilizador Superficie
horizontal

6 m en el disefio inicial, definitiva 7,2 m
definitiva 9,61 m? (de ella 2,94 m? de los
mandos de altura)
Alargamiento 5,39
Incidencia 1,21°
Envergadura de la 247m

deriva
3,52 m? (de ella 1,92 m2 del mando de
direccion)

2,13

Estabilizador

R Superficie

Alargamiento de la
deriva

Peso maximo de
despegue
Peso vacio sin asientos

Pesos Carga maxima de pago
con asientos [sic]

5500 kg

3350 kg

2150 kg

13 asientos (3 tripulantes + 10 pasajeros) x
10 kg = 130 kg

: 5 Armstrong-Siddeley
Motor Elizalde Sirio S.7 Cheetah 25

Peso de asientos

450CVa2.500m | 385CVat1.070m

Velocidad maxima
horizontal a nivel del
mar

285 km/h 263 km/h

Velocidad de aterrizaje

s 115 km/h
con maxima carga

115 km/h

315km/ha
2.500m

Velocidad horizontal

s 270km/ha1.070 m

270km/h a
2.500 m

Velocidad de crucero al

70% de la potencia 232 km/ha1.070 m

Velocidad de crucero al

Actuaciones | 609 de la potencia 248 km/h

Techo 5.700 m 3.800m

Techo con un motor

inoperativo SO o

Tiempo de subida a

1.000m 4,5 min 6,5 min

Tiempo de subida a

2500 m 11,3 min 17 min

Tiempo de subida a

£000m 20 min 44 min
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El aho 1948 transcurrié sin que el primer vuelo tuviera lugar.
No hay datos concretos de las razones del retraso. En algun
momento que no se ha podido identificar cronolégicamente,
los Cheetah 25 fueron reemplazados por Cheetah 27, y entra
dentro de lo posible que eso sucediera en el primer prototipo
antes de su primer vuelo, pues este Ultimo motor estuvo dis-
ponible en 1948. Si se dio esta circunstancia pudo ser causa
de la demora, pero mas cierto parece que se debio a la falta
de elementos que debia suministrar el Ministerio del Aire. Sean
cuales fueren los motivos, la situacién llegé a ser muy delica-
da, como se infiere de la decision adoptada por el Consejo de
Administracion de CASA en su reunion del 13 de diciembre
de 1948, en el sentido de trascribir literalmente en el acta co-
rrespondiente una carta que el 8 de noviembre habia remitido
José Ortiz-Echagle al ministro del Aire, donde exponia sin
rodeos de ninguna clase la situacion generada en el C-201 por
la falta de motores, y mencionaba que CASA habia pedido re-
petidamente importarlos. Del texto de esa carta se entresacan
a continuacion sus parrafos mas rotundos:

«Al poner en marcha esta fabricacién [CASA] no
dudaba que le serian suministrados los motores y hé-
lices de la potencia adecuada para ella. Al adquirir el
conocimiento de que la construccién del avion proto-
tipo se terminaria antes de que el motor Sirio pudiera
instalarse, solicitamos la importacion de motores Alvis
Leonides y Ranger, y ninguna de las solicitudes ha si-
do atendida hasta la fecha a pesar de su antigliedad
y de nuestras insistentes y activas gestiones. Ante la
situacion actual hemos considerado muy seriamente
la conveniencia de suspender las pruebas y tan so-
lo la consideracién de sernos necesario conocer el
comportamiento del avion en vuelo antes de pasar a
la construccion del avion 202, nos impide el adoptar
determinacion tan radical.

Procederia, por lo tanto, para evitar tan desagra-
dable situacion, la de ejecutar en privado y dentro
del ambito de CASA los ensayos indispensables para
comprobar el comportamiento en vuelo bajo el punto
de vista de comprobacién de mandos, centrado, esta-
bilidad e instalaciones, y no realizar pruebas oficiales
hasta tanto que la importacion de motores de potencia
adecuada permita efectuar el montaje sobre el segun-
do prototipo.

[...] Debemos hacer también presentes los sacrificios
que CASA se ha impuesto en esta cuestion ya que el
proyecto y construccion de este prototipo, contratado
a un precio insuficiente, acarreara a nuestra empresa
una pérdida de varios millones de pesetas.

[...] La sola importacion de tres motores de 450 a
500 CV a los que se pudieran adaptar las hélices en
existencia, resolveria satisfactoriamente la cuestion,
permitiendo equipar debidamente el segundo prototi-
po a fin de lograr en él el éxito que creemos merece el
esfuerzo realizado y poder continuar con los alientos
necesarios la fabricacion de prototipos de mayor po-
tencia [sic]>.

En aquel momento la fecha prevista para el vuelo inaugural
del primer C-201, que recibiria la matricula militar XT.5-1, se
situaba a comienzos de enero y, comoquiera que el ministro
del Aire, general Gonzalez-Gallarza, habia hecho saber a CA-
SA su interés por ver el avion personalmente en Getafe, se
confiaba en que para cuando realizara su visita estuviera ya
en vuelo. Tal tuvo lugar el 27 de diciembre®, pero continuaba
en tierra el XT.5-1.

Rodolfo Bay Wright, piloto de pruebas de CASA y de la
compahia lberia, y el propio Pedro Huarte-Mendicoa comen-
zaron los preparativos para el vuelo inaugural los dias 3, 4
y 9 de febrero de 1949. Efectuaron carreras por pista a alta



Visita del ministro del Aire a la factoria de Getafe el 27 de diciembre de 1948 para examinar el primer prototipo Alcotin

La revista Avion de marzo de 1949 trajo a su portada una fotografia del
XT.5-1 en vuelo tomada desde un C-352 (T.2)

velocidad y breves saltos sin que aparecieran contratiempos.
Por fin el 11 de febrero ambos realizaron el ansiado primer
vuelo que duré 38 minutos y del que se hizo eco el nimero
99 de Revista de Aerondutica correspondiente a ese mes.

La unica resefa con algun detalle que se ha encontrado
sobre ese acontecimiento aparece en el acta de la reunion
del Consejo de Administracion del 21 de febrero de 1949.
Se menciona alli que el avidén «despegd en 12 segundos sin
carga y volé hasta 1.000 m de altura alcanzando velocida-
des superiores a 300 km/h». En especial esta ultima cifra no
es creible, no ya porque se trataba de un primer vuelo en el
que dadas las circunstancias se debi6é proceder con suma
cautela, sino también porque se habria buscado solo evaluar
la maniobrabilidad y porque sus motores no lo permitian. El
acta indica también que hasta la fecha de la reunién se habia
volado con el peso maximo correspondiente a tres personas
a bordo, es decir, dos pilotos y un mecanico, 400 litros de
gasolina en los depésitos y 150 kg de lastre.

Con el primer prototipo C-201 ya en vuelo y verificado su
buen comportamiento general, el Ministerio del Aire consi-
dero llegado el momento de presentar oficialmente a los me-
dios el avion. El acto tuvo lugar en Getafe el 2 de marzo de
19497 y fue objeto de atencién dispar por parte de la prensa:
destacaron la resefia publicada en el nimero 100 de Revista
de Aerondutica (marzo de 1949), y las que aparecieron en el
nuimero 37 de Avidn (marzo de 1949) y en el diario El Alcazar
de ese 2 de marzo, esta ultima firmada por el gran periodista
aeronautico y entranable amigo que fue Felipe Ezquerro.

Ni el vuelo inaugural del primer prototipo C-201 ni la pre-
sencia de un nuevo director general de Industria y Material, el
general José Martin Montalvo y Gurrea, que habia sucedido
el 21 de enero de 1949 al general Eduardo Barrén Ramos de
Sotomayor fallecido el dia 13 precedente, cambiaron la situa-
cioén del C-201. El acta de la mencionada reunién del Conse-
jo de Administracién de 21 de febrero unia a la noticia de su
primer vuelo el valor de las pérdidas que habia supuesto
hasta entonces para la empresa, cifradas en unos 3.000.000
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Fotografia del primer prototipo Alcotan aparecida en el diario El Alcazar del
2 de marzo de 1949 con la reseria de su presentacion oficial a los medios

pta. Las esperanzas de su compensacion estaban puestas
en un contrato para la construccion en serie y se basaban en
conversaciones informales con altos cargos del Ministerio
del Aire: «Asi lo dan a entender de manera explicita las Auto-
ridades que estan siguiendo estas pruebas con tanta aten-
cion e ilusién», se podia leer en el acta.

Durante el segundo semestre de 1949, en fecha desco-
nocida, tuvo lugar el primer vuelo del segundo prototipo,

Certificado civil del Alcotan XT.5-2 matricula EC-AER. Notese que figu-
raba con un peso maximo de 5.100 kg. Muestra que CASA pidio su baja
el 6 de abril de 1961, fue confirmada por la DGIM el 3 de julio e inscrita
oficialmente el 12 de julio
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XT.5-2, con motores Cheetah 27. Se decidié acondicionarlo
interiormente con los equipos previstos para la versién civil,
e incluso recibidé la matricula EC-AER; tal vez ello estaba
previsto de antemano, pero a efectos de homologacién nada
nuevo podia aportar por el momento en ausencia del Sirio.

Hasta el mes de junio de 1949 el primer prototipo Alcotan
volo algo mas de 12 horas en el curso de 30 salidas y se so-
brepaso la cifra de 60 vuelos en septiembre siguiente, mes
en el que se dieron por concluidas con excelentes resultados
las «pruebas oficiales» con la participacion del personal del
INTA, segun se informé al Consejo de Administraciéon de
CASA. Se trataba de una verdad a medias, porque se habian
realizado con un motor distinto y de menor potencia que el
empleado en el disefio del avion, de modo que no se habia
podido validar fehacientemente el estricto cumplimiento con
el pliego de condiciones impuesto por el Ministerio del Aire.

Cierto es que CASA habia hecho razonablemente bien su
trabajo y en absoluto era responsable de la situacién, de mo-
do que la aludida eufemisticamente como finalizaciéon de las
«pruebas oficiales» no era otra cosa que un recurso legal pa-
ra que CASA pudiera percibir el «premio» contemplado en el
contrato. A tal efecto el Alcotan debia «superar en las prue-
bas las caracteristicas ofrecidas», y su importe: «seria deter-
minado segun una férmula a establecer de mutuo acuerdo».
Nada se ha encontrado acerca de la valoracién de «las ca-
racteristicas» —aunque parece que la precision de las medi-
das dejé mucho que desear- ni de la formula aplicada para
fijar la cuantia del premio. El acta de la reunion del Consejo
de Administracion de CASA del 25 de octubre de 1949, arro-
ja algo de luz sobre lo sucedido:

El XT.5-2 con indicativo del Grupo de Experimentacion en Vuelo 94-32 al
que se incorporo en abril de 1954

«El estudio efectuado por el INTA y por los centros
oficiales del Ministerio del Aire ha conducido a que nos
haya sido otorgado un premio de pesetas 2.979.957
por las mejoras de caracteristicas logradas, debiendo
ser mencionado que, en algun caso, como la apre-
ciacion —con los instrumentos disponibles— de la ve-
locidad minima en que se llegaba a tres resultados
diferentes, todos sostenibles con buen fundamento, se
habia resuelto adoptar para los calculos del premio el
mas favorable a CASA. Ello da como resultado que de
la pérdida actual solo queda pendiente para compen-
sar en la serie la cantidad de pesetas 1.305.043».

En esos dias CASA gestionaba con la DGIM la consecu-
cién de un contrato de produccién en serie del Alcotan. Tal
apremiaba, porque los andlisis de carga de trabajo de la fac-
toria de Getafe mostraban que en abril de 1950 entraria en
capacidad cesante®. Las conversaciones giraban alrededor
de la posible contratacion de una serie de 114 Alcotanes, de
los cuales catorce constituirian una serie experimental o pre-
serie que podria ser construida empleando el utillaje con el
que se habian fabricado los dos prototipos y la estructura de
ensayos, reforzado alla donde fuera preciso. Para el centenar
de aviones de serie seria indispensable un utillaje nuevo que
habria de ser objeto de un contrato por separado.



El Armstrong-Siddeley Cheetah 27 n.° 1 del XT.5-2 durante una estancia en
la Maestranza Aérea de Albacete en junio de 1957

Esta fotografia del interior del XT.5-2 fue empleada por CASA para promo-
cionar la version de transporte de pasajeros del Alcotan. La organizacion
corresponde a una version civil alternativa para ocho pasajeros situados en
asientos enfrentados con pequerias mesas entre ellos

El contrato de la preserie y la serie

| Consejo de Administracion de CASA aprobd el 22 de

noviembre de 1949 la inversién en el aprovisionamiento
de materias primas para la produccion de preserie y serie del
C-201. No parece que fuera la asuncién de un riesgo, todo in-
dica que CASA ya habia recogido promesas del Ministerio del
Aire acerca del futuro del Alcotan. El propio ministro del Aire,
general Gonzalez-Gallarza, declararia mas tarde a los medios
que la produccién de una serie de aviones Alcotan estaba
decidida, durante una conferencia de prensa concedida en el
Ministerio del Aire en la tarde del 1 de febrero de 1950:

«Respecto a nuestra industria aeronautica, pese a la
falta de energia eléctrica, ha seguido su marcha firme,
siendo de sefalar las brillantes pruebas del avion Alco-
tan, todo en él espanol: ingenieros, técnicos, obreros,
capital y materiales. En este afo seran entregados
buen nimero de aviones de varios tipos y sera inicia-
da la fabricacion en serie del Alcotan. También seran
fabricados instrumentos de a bordo, hélices y nuevos
motores, con lo que se iniciara la rapida evolucion de
la industria de estos esenciales elementos»°.

Siguieron una serie de demostraciones del segundo pro-
totipo Alcotan que, como ha quedado dicho, tenia un in-
terior de avion comercial. La primera de ellas tuvo lugar el
27 de abril y en el curso de ella volaron a bordo del avion
el ministro del Aire, general Gonzalez-Gallarza; el subse-
cretario del Ministerio, teniente general Apolinar Saenz
de Buruaga y Polanco; y el jefe de Estado Mayor del Aire,
general Francisco Ferndndez-Longoria Gonzalez. En la de-
mostracion estuvieron también presentes el segundo jefe
de Estado Mayor del Aire, general José Lacalle Larraga; el
director general de Industria y Material, general José Martin
Montalvo y Gurrea, y el director general del INTA, Felipe La-
fita Babio.

Unos dias después, el 9 de mayo por la tarde, se repitio la
demostracién del segundo prototipo Alcotan, y esta vez se
dieron cita en Getafe los ministros del Aire y de Industria y
Comercio, altos representantes del INI y representantes de
los medios informativos'™. En esta oportunidad el EC-AER
realiz6 dos vuelos pilotado por Rodolfo Bay. En el primero de
ellos subieron a bordo el ministro de Industria y Comercio,
Juan Antonio Suances Fernandez; el ministro del Aire; el ayu-
dante del ministro de Industria; José Ortiz-Echagtie; Pedro
Huarte-Mendicoa, y un camara de NODO, encargado de re-
coger imagenes del acontecimiento. Para la anécdota quedo
que el ministro de Industria ocupé el asiento del segundo pi-
loto durante parte de la media hora que duré el vuelo, y que
en el recorrido se sobrevolaron el aeropuerto de Barajas y la
periferia de Madrid.

El XT.5-2 en el hangar del GEV en Torrejon de Ardoz en el curso de la Ex-
posicion-Muestrario de las Industrias de Aviacion celebrada en mayo-junio
de 1950

El segundo vuelo de demostracion llevé a bordo duran-
te sus veinte minutos de duracion al teniente general jefe
de la Primera Regién Aérea, Joaquin Gonzalez-Gallarza; al
director del INI, Joaquin Planell Riera; al secretario del INI,
José Sirvent Dargent; al consejero secretario del Consejo de
Administracion de CASA, José Maria Cervera de Castro, y a
los periodistas Felipe Ezquerro, Bardé, Montero y Palacios,
estos tres ultimos de NODO. Se tuvo entonces noticia de la
intencion de realizar un viaje de exhibicién a Lisboa en julio
para presentar el segundo prototipo ante las Autoridades
portuguesas, pero hubo de ser aplazado porque algunos de
los dignatarios lusos estarian ausentes por vacaciones. Final-
mente no llegd a consumarse.
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Visita del XT.5-2 a Bilbao con motivo de la inauguracion del aeropuerto
Carlos Haya por el general Franco el 20 de junio de 1950. De derecha a
izquierda, con el XT.5-2 de fondo, el general Fernandez Longoria, jefe de
Estado Mayor del Aire; el ministro del Aire, general Gonzalez-Gallarza; el
general Franco, y el general Julian Rubio Lopez, jefe de la Region Aérea
Atlantica

Del 28 de mayo al 3 de junio de 1950 se celebré el 1l Con-
greso Nacional de Ingenieria, lo que motivé la organizacion
en Torrejon de Ardoz de una Exposiciéon-Muestrario de las
Industrias de Aviacién, que tuvo lugar en el hangar del Grupo
de Experimentacion en Vuelo, GEV', exhibicién inaugurada
el 30 de mayo cuya duracion fue de ocho dias. El segundo
prototipo Alcotan estuvo alli presente.

El 20 de junio de 1950 fue el jefe del Estado, general
Francisco Franco, quien examind el segundo prototipo

s S b
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Portada de la revista Avion de julio de 1950, donde se daba cuenta de la
inauguracion del aeropuerto Carlos Haya de Bilbao. Mostraba el interior
del XT.5-2 donde departian el general Franco, el ministro de Industria y
Comercio, Juan Antonio Suances Fernandez y el ministro del Aire, general
Gonzalez-Gallarza (de espaldas)
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C-201 en Bilbao. Tuvo ello lugar con motivo de la inaugu-
racion oficial del aeropuerto Carlos Haya de esa ciudad.
Hasta alli se habian desplazado «dieciocho aviones del 33
Regimiento de Asalto de la base aérea de Villanubla (Valla-
dolid), dos “Junkers”, un “Savoia” y un “Douglas”», segun
las crénicas de prensa del acontecimiento, a los que se
habia unido el Alcotan llevado alli expresamente para que
recibiera el espaldarazo de su contemplacién por el general
Franco.

Por esos mismos dias la redaccién del contrato para la
construccion en serie del C-201 Alcotan habia entrado en su
fase final de negociacién. La cantidad de aviones a contratar
iba a sufrir una pequefia reduccion, pues se construirian do-
ce unidades de preserie y un centenar de unidades de serie
de acuerdo con el pedido de la Seccion de Fabricacion de la
DGIM cuya referencia fue 955-F.

La cronologia de los tramites seguidos para la contrata-
cién de la produccion del Alcotan mediante el expediente
169/50 siguid los pasos que se exponen en el cuadro 3. El
proyecto de contrato fue firmado por José Martin Montalvo
y Gurrea, Angel Martin Cifuentes y Juan Aguilo Villamiel,
presidente, secretario e interventor de la Junta Econémica
Central, JEC, de la DGIM del Ministerio del Aire; y por José
Ortiz-Echaguie en representacion de CASA.

El informe favorable que sobre él emitié el Consejo de Es-
tado lo fue con matices. Dej6 claro que su dictamen se hizo
solo en base al cumplimiento del contrato con los requisitos
legales aplicables; no entré en otros pormenores porque no
contaba con informacion acerca del criterio gubernamental
en cuanto a las inversiones en materia de gastos maximos
en la politica aeronautica, y sobre los fraccionamientos de
las inversiones repartidas en varios afos como era el caso en
esta oportunidad, y como se desglosara con cierto detalle un
poco mas adelante.

Cuadro 3; Cronologia del contrato de la preserie y la serie del
C-201 Alcotan - Expediente 169/50

Aprobacion del pedido 955-F por la Junta Técnica
Central de la DGIM

Aprobacion por la JEC

5 de junio de 1950

12 de junio de 1950

Firma del proyecto de contrato entre CASA y el Minis-

terio del Aire 23 de junio de 1950

Remision del proyecto de contrato al ministro del Aire 4 de julio de 1950
14 de julio de 1950
21 de julio de 1950

1 de agosto de 1950

Informe favorable del Consejo de Estado
Aprobacion del Consejo de Ministros
Elevacion del proyecto de contrato a escritura piblica

La escritura publica fue signada en la sede de la DGIM ante
el notario de Madrid Luis Sierra Bermejo por indisposicion
del titular que habia sido designado al efecto, Federico Fer-
nandez Ruiz. Los firmantes de la escritura en esta ocasion
fueron José Martin Montalvo y Gurrea, Angel Martin Cifuen-
tes y Julio Manuesa Palencia, este Ultimo como interventor
interino de la JEC; y de nuevo por José Ortiz-Echaglie. Sus
principales puntos eran:

» La documentacién completa del proyecto seria
propiedad del Ministerio del Aire. Este sufragaria
el utillaje de construccion que CASA se obligaba
a conservar y devolverlo una vez cumplimentado
el contrato.

» El Ministerio del Aire se comprometia a entregar a
CASA los motores, hélices y sus accesorios, asi
como otros equipos no nacionalizados (navega-
cién, piloto automatico, indicadores, etc.), tanto
para los aviones de la preserie como para los
aviones de la serie.



» Los doce aviones de la preserie debian quedar

entregados a los 22 meses de la elevacion del con-
trato a escritura publica, siempre que la adquisi-
cioén del utillaje hubiera sido formalizada con CASA
dentro de los seis meses siguientes a ese acto, y
que los elementos y accesorios que debia facilitar
el Ministerio del Aire estuvieran a disposicion de
CASA en un plazo de diez meses. Cualquier retra-
so por encima de ese tiempo en la entrega de los
motores o elementos fundamentales responsabili-
dad del Ministerio del Aire repercutiria en la misma
cuantia en la fecha de entrega de los aviones.

Los cien aviones de la serie serian entregados en
dos anualidades y media a partir de los 22 meses
de la firma de la escritura publica y a razén de 30
aviones en el primer afio, 40 en el segundo y 30
en los seis meses ultimos. Las entregas quedarian
supeditadas a que CASA recibiera con seis meses
de antelacién los motores correspondientes, en
lotes para diez aviones como minimo. Todo retra-
so en la decision sobre el tipo de motores o en la
recepcion de los elementos que debia suministrar
el Ministerio del Aire repercutiria en idéntica cuan-
tia en las entregas de los aviones de la serie.

» La recepcion de los aviones seria hecha por la

ZTl n.° 1 de acuerdo con las actuaciones si-
guientes, correspondientes al C-201 con moto-
res Armstrong-Siddeley Cheetah 27 y medidas
por el INTA con un peso maximo de 5.100 kg y
sin las antenas exteriores de radio y gonio:

Velocidad maxima: 314 km/h a2 2.325 m

Velocidad de crucero: 288 km/h
Velocidad de aterrizaje: 115 km/h
Subida a 4.000 m: 16,6 min
Carrera de despegue: 420 m
Radio de accién: 1.000 km
Velocidad de subida al nivel de mar: 4,8 m/s

Para los aviones dotados con otro tipo de motor
diferente del Cheetah 27, las condiciones a apli-
car irian en proporcién a las diferencias de poten-
cia y se establecerian de acuerdo con el INTA.

» Teniendo en cuenta «las actuales dificultades y las

grandes dificultades que se derivan de la recons-
truccién nacional y de la situacién mundial, por lo
que el acopio de materias primas esta intervenido
por los organismos oficiales», segun se decia lite-

ralmente, en el caso de no estar estas disponibles
en los plazos requeridos, CASA quedaria eximida
de responsabilidad por los retrasos producidos

Cuadro 4: Expediente 169/50 - Valor de la preserie del C-201 Alcotan

Aviones con motor Cheetah 27 8x2.340.000  18.720.000,00 pta. siempre que se justificasen debidamente.

Aviones con motor Pratt & Whitney Wasp 2x2340000  4680.000,00 pta Tres eran las configuraciones que contemplaba el expe-

R-1340-AN-1 diente 169/50:

Aviones con motor Sirio S.7 2x2.340.000  4.680.000,00 pta. > Escuela de bombardeo y fotografia. Las modifi-

Aparatos y equipos que suministraria CASA 470.641,32 pta. caciones mas relevantes sobre el avion basico se
centraban en un morro transparente para permitir

Importe total 28.550.641,32 pta. la vision de un observador tendido sobre el suelo

que ocuparia el lugar del segundo piloto, provisto
de visor, altimetro y anemdémetro. De ser posible
también deberia tener control sobre el piloto auto-
matico. En la interseccion de ala y fuselaje llevaria

Cuadro 5: Expediente 169/50 - Valor de la serie del C-201 Alcotan

Aviones 1al 20 20 1.400.000,00  28.000.000,00 entre los largueros principales del plano medio los
Equipos pozos para dos lanzabombas que entre ambos
suministrados por 20 x 44.952,82 899.056,40 soportarian como maximo 500 kg, y habria una
CASA abertura para una maquina fotografica vertical. Las
Total primer lote 28.899.056,40 pta. U[timas ventanas del fusglgje se harign de mayores
dimensiones para permitir fotografias oblicuas y
Aviones 21 al 40 20x1.150.000,00  23.000.000,00 estarian disefiadas para poder abrirse en vuelo.
Equipos > Escuela de radio, navegacid in visibili-
L ’ gacion, vuelos sin visibili
suministrados por AR 899.056,40 dad y polimotores. Llevaria seis asientos con un
CASA pequeno tablero abatible para los alumnos y una
Total segundo lote 23.899.056,40 pta. mesa para el profesor. Se les dotaria, si fuera po-
. sible, de parabrisas preparados para permitir el
Aviones 41 al 60 20 x 1.100.000,00 22.000.000,00 A e e e e e B
Equipos ; : :
suministrados por 20 x 44.952,82 899.056,40 > Transporte para diez pasajeros, dos pilotos y ra-
CASA dio. Llevaria diez asientos de avidbn comercial para
otros tantos pasajeros, tendria ventilacion y luz
Total tercer lote 22.899.056,40 pta. individual para cada pasajero.
Aviones 61l 80 AN AU A la hora de describir el reparto de los aviones de la pre-
Equipos serie, el contrato afrontaba sin ambages la problematica
suministrados por 20 x 44.952,82 899.056,40 de la planta propulsora. La preserie definiria el motor de los
CASA aviones de serie, y se decidié evaluar el Sirio S.7, el Cheetah
Total cuarto lote 21,099.056,40 pta. 27 y el Pratt & Whitney Wasp R-1340 como otra opcién de

mayor potencia también procedente del exterior. Aunque

Aviones 81al 100 20x1.000.000,00  20.000.000,00 este hecho podia hacer pensar en una renuncia a la filosofia

Equipos autarquica en beneficio del programa, el paso del tiempo iba
suministrados por 20 x 44.952,82 899.056,40 a demostrar lo contrario. El reparto de versiones y motores
CASA estipulado para la preserie era como sigue:

Total quinto lote 20.899.056,40 pta. C-201 escuela de bombardeo y fotografia:

2 aviones con motores Cheetah 27 y hélices De Ha-

Importe total 117.695.282,00 pta. villand 3/1000/2.
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C-201 escuela de radio, navegacion, vuelos sin visibilidad y
polimotores:

4 aviones con motores Cheetah 27 y hélices De Ha-
villand 3/1000/2.

C-201 transporte para diez pasajeros, dos pilotos y radio:

2 aviones con motores Cheetah 27 y hélices De Ha-
villand 3/1000/2.

2 aviones con motores Sirio S.7, hélices pendientes
de definicién.

2 aviones con motores Pratt & Whitney Wasp
R-1340-AN-1 y hélices Hamilton Standard 12D 40-
211-101-A.

Los aviones de la serie quedaban pues a expensas de lo
que sucediera con los motores tras la puesta en vuelo de
la docena de preseries, fijandose en el contrato el siguiente
desglose para el centenar de unidades:

16 aviones de escuela de bombardeo y fotografia.

34 aviones de escuela de radio, navegacion, vuelos
sin visibilidad y polimotores.

50 aviones de transporte para diez pasajeros, dos
pilotos y radio.

Huelga recordar que el ENMASA Sirio™ habia sido el motor
elegido desde el primer dia. De no haber subsistido hasta
entonces los problemas del Sirio —sus fechas de homolo-
gacion y disponibilidad continuaban siendo una incognita-—,
nunca se hubiera planteado una terna de motores para la
preserie. En cuanto a la hélice, seria la misma que se hubiera
empleado en la preserie equipando al motor seleccionado.
Los cuadros 4 y 5 resumen los precios contractuales fijados
para la preserie y la serie tras la negociacion de los pertinen-
tes presupuestos presentados por CASA, los cuales excluian
el coste de los elementos a suministrar por el Ministerio del
Aire en todos los casos (motores, hélices y sus accesorios,
asi como otros equipos no nacionalizados como antes se ha
indicado).

En el presupuesto de la preserie CASA habia afadido tres
sumandos cuya identificacién y valoracion aparecen en el
cuadro 6. El primero de ellos buscaba enjugar lo que aun
quedaba pendiente de las pérdidas acumuladas en el desa-
rrollo de los XT.5, pero el Ministerio del Aire se negé a ello.
En cuanto a los otros dos se decidié que fueran objeto de
contratos aparte.

Cuadro 6: Expediente 169/50 - Partidas presupuestadas por CASA
y rechazadas por el Ministerio del Aire

Amortizacion de la diferencia del coste de los prototipos XT.5
Estudio y construccion de las modificaciones estructurales e

1.500.000,00 pta.

instalaciones de las distintas versiones y de las adaptaciones ~ 2.800.000,00 pta.
de los motores Pratt & Whitney Wasp R-1340-AN-1y Sirio S.7
Utillaje de la serie experimental 6.000.000,00 pta.
Total 10.300.000,00 pta.
Cuadro 7: expediente 169/50
Anualidades del contrato
Afio 1950 20.334.720,59 pta.
Afio 1951 33.531.780,86 pta.
Afo 1952 30.222.063,95 pta.
Afo 1953 51.185.353,31 pta.
Afio 1954 10.972.004,61 pta.
Importe totl del | 146.245.923,32 pta.
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El abono a CASA del valor total del contrato del expedien-
te 169/50 deberia ser realizado en cinco anualidades cuyos
importes estan indicados en el cuadro 7. Fue objeto de dos
actualizaciones por la carestia de vida, el incremento del
coste de la mano de obra y el aumento de precio de ma-
teriales y elementos del exterior. La primera actualizacion
sucedié en 1953; identificada como expediente 169/1/53
tuvo un importe de 19.656.573,00 pta.; la segunda se pro-
dujo en 1955, conocida como expediente 169/2/55 fue de
18.485.715,32 pta.

Los contratos pendientes

eguramente CASA esperaba que los contratos que ha-

bian quedado pendientes —adaptacién de los aviones de
preserie a las configuraciones deseadas por el Ministerio del
Aire y utillaje— serian establecidos de inmediato. No iba a su-
ceder asi. Como se leia en el acta de la reunion del Consejo
de Administracion del 7 de noviembre de 1950 siguiente:

«El contrato para la fabricacion de utiles nece-
sarios para la serie de aparatos Alcotan no se ha
recibido aun. [...] Tampoco existe aun formalizado
el contrato de documentacién complementaria, o
sea de adaptacion de motores y establecimiento de
versiones».

Habida cuenta de los plazos comprometidos CASA se
habia visto en la necesidad de ir anticipando las correspon-
dientes fichas de trabajo. Seria por fin en marzo de 1951
cuando la Seccién de Fabricacion de la DGIM lanzé oficial-
mente el pedido n.° 1.173-F con el epigrafe de Modificacio-
nes, adaptaciones y estudios necesarios para el desarrollo
completo de las distintas versiones del avion C-201'4, que
daria lugar al expediente 111/51. Su tramitacion se extendio
a lo largo de cien dias, como se aprecia el resumen mostra-
do en el cuadro 8.

Grada de fabricacion de los fuselajes del Alcotan en la factoria de Getafe



Pedido n.° 1.173-F de la Seccion de Fabricacion de la DGIM a la Junta Técnica Central 20 de marzo de 1951
Aprobacion por la Junta Técnica Central 26 de marzo de 1951
Propuesta de adquisicion 27 de marzo de 1951
Aprobacion de la JEC 30 de marzo de 1951
Aprobacion por el interventor de la JEC 31 de marzo de 1951
Firma del proyecto de contrato entre el Ministerio del Aire y CASA 16 de mayo de 1951

Remision del proyecto de contrato al ministro del Aire

8 de junio de 1951

Informe favorable del Consejo de Estado

20 de junio de 1951

Aprobacion por el Consejo de Ministros

28 de junio de 1951

Cuadro 9: Desglose y presupuesto del expediente 111/51

Apartado Tarea Importe
a Modificar y completar la documentacion comun a todas las versiones independientemente del tipo de motor 1.119.012,61 pta.
b Modificar y completar la documentacion de la version de transporte para diez pasajeros, dos pilotos y radio independientemente del tipo de motor |  279.731,61 pta.
c Modificar y completar la version de escuela de radio, navegacion, vuelos sin visibilidad y polimotores independientemente del tipo de motor 546.362,44 pta.
d Modificar y completar la version de escuela de fotografia y bombardeo independientemente del tipo de motor 915.034,30 pta.
Adaptacion del motor Sirio S.7 y modificaciones estructurales y de instalaciones para toda clase de versiones 422.529,62 pta.
f Realizacion de la adaptacion de motores en los dos aviones de preserie con Sirio S.7 301.619,40 pta.
g Adaptacion del motor Pratt & Whitney Wasp R-1340-AN-1 y modificaciones estructurales y de instalaciones para toda clase de versiones 422.529,62 pta.
h Realizacion de la adaptacion de motores en los dos aviones de preserie con Pratt & Whitney Wasp R-1340-AN-1 301.619,40 pta.
i Proyecto del nuevo tren de aterrizaje e instalacion hidraulica para todas las versiones 137.715,00 pta.
. Fabricacion del tren de aterrizaje, elementos de ensayo, puesta a punto de este y ensayos, asi como la de los de los elementos de la instalacion
J hidraulica necesarios para su accionamiento en las distintas versiones I,
Total | 5.002.154,00 pta.

No hay constancia de que se estableciera escritura pu-
blica; el proyecto de contrato fue firmado por José Martin
Montalvo y Gurrea, Juan Aguilé Villamiel y Rafael Urquiza
Villanueva, presidente, interventor y secretario de la JEC por
parte del Ministerio del Aire, y por Francisco Diaz Iboleén por
parte de CASA™. Se indicaba expresamente que era comple-
mentario del firmado bajo el expediente 169/50. Su importe
total era de 5.002.154,00 pta., y estaba constituido por diez
apartados identificados con letras, cuyos pormenores se han
resumido en el cuadro 9.

El contrato estipulaba que el pago deberia hacerse a CASA
en dos anualidades, puesto que CASA acepté cumplimentar-
lo antes del 31 de diciembre de 1951. Sorprende este com-
promiso porque era una utopia: ya ha quedado sentado que
los plazos contractuales del expediente 169/50 dependian de
que el Ministerio del Aire facilitara a CASA motores Pratt &
Whitney Wasp y Sirio con sus accesorios correspondientes
antes del 1 de junio de 1951, pero en la fecha de firma del
contrato, el 16 de mayo, eso era imposible. Sus dos anuali-
dades quedaron como sigue:

afo 1951 3.931.147,48 pta.
afo 1952 1.071.006,52 pta.
total 5.002.154,00 pta.

Como ya ha quedado dicho el contrato 169/50 estipulaba
que la adquisicién del utillaje para los 112 Alcotanes debia
haber quedado formalizada como maximo en un plazo de
seis meses desde la firma de la escritura publica —es decir,
antes del 1 de febrero de 1951-. Tampoco esa premisa se
iba a cumplir. En otras palabras, el Alcotan estaba ante el

que iba a ser el primero de muchos retrasos, desde luego no
atribuible a CASA.

Por razones desconocidas la DGIM habia decidido con-
tratar el utillaje de preserie y serie por separado, aunque
en buena légica deberia haber sido comun. El contrato de
la preserie fue tramitado por el Ministerio del Aire como el
expediente 114/51 y siguio6 el calendario que se muestra en
el cuadro 10'%. Su valor era de 6.000.000 pta., el mismo pre-
sentado por CASA a la hora de la negociacion del expediente
169/50; los protagonistas de la firma del contrato 114/51,
que no seria elevado a escritura publica, fueron José Martin
Montalvo y Gurrea, Rafael Urquiza Villanueva y Juan Aguild
Villamiel por parte del Ministerio del Aire, y José Ortiz-Echa-
gle por parte de CASA. Los pagos a la empresa se harian en
dos anualidades: una en 1951 por valor de 5.000.000 pta. y
la otra en 1952 por la cantidad restante.

El contrato para el utillaje de la serie Alcotan fue objeto del
expediente 237/52, cuyo calendario figura transcrito en el
cuadro 11", El retraso del programa era ya importante: las
entregas de los aviones de la serie deberian haber comen-
zado a partir del 1 de agosto de 1952, pero el proyecto de
contrato para su utillaje, todavia pendiente del Consejo de
Estado y del Consejo de Ministros, se habia firmado solo dos
semanas antes. Comoquiera que el contrato del utillaje de la
preserie estaba ya en vigor, y este era utilizable para la serie,
el retraso debia ser menos grave de lo que la fecha contrac-
tual podia indicar, pero en todo caso los hechos evidencia-
ban una gestion muy deficiente.

El valor del contrato 237/52 ascendio a 8.000.000 pta., un
33,3% mas que en el caso de la preserie (6.000.000 pta.).
Fue firmado por José Martin Montalvo y Gurrea, Vicente
Salto Salto y Rafael Urquiza Villanueva, respectivamente
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presidente, interventor y secretario de la JEC, y por Francis-
co Diaz Iboledn por parte de CASA y, como en el caso de la
preserie, no fue elevado a escritura publica. La fecha limite
para la entrega del utillaje de la serie era el 30 de noviembre
de 1953 en su parte no afectada por el tipo de versién y el
tipo de motor. El resto tendria como fecha limite seis meses
a contar desde el momento en que el Ministerio del Aire hu-
biera concretado «sus necesidades».

Cuadro 10: Cronologia del contrato para la fabricacion del utillaje de la
preserie G-201, expediente 114/51

ﬁglroAli)rzclon de la propuesta de adquisicion por el ministro 97 de marzo de 1951

Firma del proyecto de contrato entre CASA y el Ministerio

del Aire 18 de abril de 1951

Remision del proyecto de contrato al Consejo de Estado 17 de mayo de 1951

Informe favorable del Consejo de Estado 31 de mayo de 1951

Aprobacién del Consejo de Ministros 8 de junio de 1951

Pedido 1525-F de la Seccion de Fabricacion de [aDGIM 16 de junio de 1952

Aprobacién de la Junta Técnica Central de la DGIM 23 de junio de 1952

Aprobacién de la JEC 25 de junio de 1952

Aprobacién del ministro del Aire 25 de junio de 1952

Firma del proyecto de contrato entre CASAy el

Ministerio del Aire ez floes s

Informe favorable del Consejo de Estado 4 de octubre de 1952

Aprobacién del Consejo de Ministros 10 de octubre de 1952

El pago a CASA del importe de los trabajos se efectuaria
a partir de las liquidaciones presentadas por ella cada mes
siguiendo el sistema de administracion. Se fijaron dos anuali-
dades tal y como sigue:

Importe de los utillajes a entregar 4.500.000 pta.

en 1952

Importe de los utillajes a entregar

en 1953 3.500.000 pta.
Total 8.000.000 pta.

De acuerdo con lo previsto en el contrato, las facturas
fueron presentadas por CASA mensualmente, procedentes
unas de la factoria de Getafe, otras de la factoria de Madrid
y otras de la factoria de Sevilla. Los pagos quedaron satisfe-
chos el 2 de octubre de 1953 por haberse concluido —al me-
nos en teoria— el utillaje, pero en esa fecha seguia sin haber
decision acerca del motor.

Folletos, especificacion técnica y mas retrasos

n folleto fechado el 31 de marzo de 1950 fue el pri-

mer documento de CASA sobre el Alcotan editado con
vistas al exterior. Todo él estaba orientado en el sentido
de presentarlo como un aviéon comercial de pasajeros: «el
avion ideal para transporte en lineas subsidiarias por su
comodidad y economia», tal y como era definido a su co-
mienzo.

Su apartado mas significativo lo constituia la pagina donde
se desglosaban las cualidades de vuelo. El Elizalde Sirio S.7
figuraba con su potencia tedrica, pero ahora el Armstrong-Si-
ddeley Cheetah 27 aparecia en lugar del Cheetah 25. Las
actuaciones mostradas en ese folleto se han transcrito en el
cuadro 12.

El primer avion de la preserie, que recibiria la matricula militar T.5-3, durante su proceso de montaje. Notese la presencia de la salida de emergencia supe-

rior sobre la cabina de vuelo
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Cuadro 12: Actuaciones del C-201 - Folleto del 31 de marzo de 1950

Motor 2 x Elizalde Sirio 8.7 | ¥ i:;mcs;g;r;gl;szigde-

Potencia total de despegue 1.000 CV 950 CV
Potencia nominal 900 CV a2.000 m 770CVa1.200 m
Radio de accion/altitud 1.000 km a2.000 m 1.000 kma 1.500 m
\ézllonclﬁad ascensional al nivel 3.8ms 38ms
Techo 5.600m 4.900m
Velocidad maxima horizontal 350 km/h a2.000 m 325km/hai220m
Velocidad maxima de crucero 310 km/h a2.000 m 290 km/h a 1.500 m
Velocidad minima con flaps 117 km/h 112 km/h
Tiempo de subida a 4.000 m 27 min 29 min

Peso maximo en vuelo 5.500 kg 5100 kg
Carrera de despegue 480 m 480m

Un segundo folleto del Alcotan, desprovisto de fecha, pero
del que se puede inferir que fue realizado en 1954 gracias a
un dibujo seccionado con la firma «Jiménez-54» presente en
él, muestra la configuracién de los aviones de preserie, cu-
yos cambios externos con relacion a los prototipos eran:

que las convertian en blanco del hielo despren-
dido de ellas volando en condiciones de enge-
lamiento.

Se dispuso una salida de emergencia en el techo
de la cabina de vuelo.

El tren principal de aterrizaje vio incrementada
su via en 300 mm, que debid ser consecuencia
del «<nuevo tren de aterrizaje» mencionado en los
apartados i y j del expediente 111/51. Nada se
sabe de él; es muy probable que se tratara basi-
camente de un tren reforzado. Un certificado del
teniente coronel interventor de la DGIM, Vicente
Salto y Salto, de fecha 8 de enero de 1954, de-
muestra que ya habia sido objeto de la homologa-
cioén preceptiva en el INTAS,

Cuadro 13: Actuaciones del C-201 - Folleto de 1954

Armstrong-Siddeley

» El plano fijo horizontal fue aumentado en superfi-

cie y envergadura —dato ya reflejado en el cuadro
2-, manteniéndose las dimensiones principales
del mando de altura.

Se afiadié un arranque de deriva o «espina dor-
sal», por razones de estabilidad como en el caso
anterior.

El nimero de ventanas del fuselaje se redujo de
seis a cinco por cada lado. Una razoén, tal vez
la Unica, pudo ser su proximidad a las hélices,

Cheetah 27 ENMASA Sirio S.7-2
Potencia de despegue 950 CV 1.000 GV
Potencia nominal 770CVa1.200m 900 CV a2.000 m
Peso méaximo en vuelo 5.100 kg 5,500 kg
Recorrido de despegue 48m 480m
Alcance en vuelo a 2.000 m 1.000 km 1.000 km
Tiempo de subida a 4.000 m 17 min 22 min
\(:::ogi;ad ascensional al nivel 48ms 48ms
Zﬂggiﬁlad méaxima horizontal a 314k 350 kv
Velocidad de crucero a 2.000 m 288 km/h 310 km/h
Velocidad minima con flaps 115 km/h 117 kmh

Dibujo seccionado del C-201 version de transporte de pasajeros incluido en el folleto de 1954
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Lo mas relevante del nuevo folleto a efectos historicos era la
tabla de actuaciones reproducida en el cuadro 13, donde los
datos del Sirio S.7-2, la versién del S.7 para hélice de veloci-
dad constante —de la que se volvera a hablar-, continuaban
siendo tedricos. En definitiva, y en lo que a la propulsién se re-
fiere, no se habia avanzado practicamente nada desde 1948.

Los cuatro primeros Alcotanes de preserie habian volado ya
antes del final del afio 1953, todos ellos con motores Cheetah
27. Los aviones 1, 2 y 4 habian sido ya aceptados por la ZTI

n.° 1, no habiéndolo sido el avién 3, porque habia sufrido la ro-
tura de una de las patas del tren principal mientras realizaba la
rodadura para iniciar el vuelo de aceptacion por la Inspeccion.
De forma breve y concisa la situacion al comienzo de 1954
estaba retratada en un breve parrafo del acta de la reunién del
Consejo de Administracion del 25 de enero:

«De los aviones C-201 solo se han podido probar
cuatro, equipados con motores Cheetah, pues no se
dispone de los motores Sirio que deben equipar los
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Dibujo incluido en la especificacion técnica de 1954 donde se muestra la organizacion del fuselaje y de la cabina del C-201 version de transporte de diez pa-

sajeros, dos pilotos y radio

Prototipos C-201 marzo de 1950

Preserie C-201 afio 1954

Estos planos tres vistas aparecidos respectivamente en el folleto del 31 de marzo de 1950 y en el folleto de 1954 permiten comparar las diferencias externas

entre ambos prototipos y los aviones de la preserie
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108 restantes. Parece que el Ministerio del Aire ges-
tiona la adquisicion de motores Pratt & Whitney para
equipar parte de los Alcotanes hasta que pueda con-
tarse con los Sirio y sus hélices correspondientes».

El estado del avidon en esos dias de 1954 viene descrito
en una especificacion técnica aplicable al llamado C-201-A,
identificacion de la versién de transporte para diez pasajeros,
dos pilotos y radio. No tiene fecha ni referencia'®, pero es ra-
zonable considerar que fue redactada y aprobada por el Mi-
nisterio del Aire especificamente para la preserie, entre otras
cosas porque ya aparecian los cambios resefados arriba. La
incertidumbre que seguia minando al programa Alcotan esta-
ba insinuada en su introduccion:

«Esta especificacidon ha sido establecida con el obje-
to principal de proporcionar al Ministerio del Aire una
rapida y completa informacion de este avion en cuanto
a su constitucion, performances y utilizacion. Dada la
fecha de su publicacién [sic] y por referirse exclusiva-
mente a una sola versién entre las diversas considera-
das en el contrato de fabricacion establecido entre el
Ministerio del Aire y CASA, sus indicaciones son mu-
cho mas precisas que las contenidas en las clausulas
técnicas del mencionado contrato y en todo caso mas
facilmente identificables».

A lo largo de sus paginas destacaban los siguientes datos:

» Se daban las actuaciones para dos pesos maxi-
mos de despegue, 5.100 kg y 5.500 kg. Se men-
cionaba expresamente que las correspondientes
a los 5.500 kg eran estimadas, por lo que resulta

Los cuatro primeros C-201 de la preserie formados en el exterior de la factoria de Getafe

evidente que las Unicas actuaciones fiables en la
fecha de la edicion de la especificacion, obteni-
das en vuelo, eran las de 5.100 kg de peso.

» El peso vacio de fabricacién era 3.500 kg.
» El peso vacio equipado era 3.917 kg.

» El llamado peso minimo de funcionamiento era

4.187 kg.

El motor seguia siendo el Armstrong-Siddeley
Cheetah 27. Se indicaba ahora que su potencia
de despegue a 0 m era de 482 CV a 2.700 rpm;
su potencia maxima a 4.000 pies era 410 CV a
2.425 rpm; y pesaba en seco 365,5 kg con un dia-
metro maximo de 1,225 m.

La hélice era la De Havilland Hydromatic
PD67/312/1-2 de tres palas metalicas, velocidad
constante y puesta en bandera, de 2,74 m de dia-
metro y 71 kg de peso sin regulador.

En vuelo el margen de centrado era del 18,5%
al 29% de la cuerda media aerodinamica; en
despegue y aterrizaje estaba entre el 18,5% vy el
27,5%%.

Una nota advertia que para los doce aviones de la
preserie se recomendaba no sobrepasar el peso
de aterrizaje de 5.250 kg hasta haber realizado un
minimo de 100 aterrizajes con dicho peso.

Esta fotografia sin fecha del T.5-3 en el exterior de la factoria de Getafe rodeado de C-352 (T.2), muestra que salio de la linea de produccion sin las modifica-

ciones de los estabilizadores y que, por lo tanto, fueron decididas a posteriori
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El segundo Alcotan de la preserie, T.5-4, en Getafe

» Con tres tripulantes y diez pasajeros (77 kg/pax +
12,5 kg equipaje/pax), viento nulo y sin reservas
se indicaba un alcance de 1.000 km despegando
con 5.500 kg.

» El techo tedrico despegando con 5.100 kg de pe-
so era de 6.000 m.

La imposibilidad de cumplimiento de los plazos del expe-
diente 111/51 iba a superar con creces las expectativas mas
pesimistas. Por un certificado de la ZTI n.° 1 de fecha 30 de
noviembre de 1953 firmado por el comandante Jerénimo
Morales de la Fuente, sabemos que en esa fecha CASA ha-
bia realizado ya la documentacién de los apartados a, b, c y
d (cuadro 9), por lo que podia iniciarse la tramitacién de los
pagos correspondientes.

Por el contrario los apartados e, f, g y h, es decir, los re-
feridos a los motores Wasp y Sirio, estaban muy lejos de
poder ser cumplimentados. ¢La razén? El Ministerio del Aire
no habia enviado a CASA los motores. Con el paso de las
semanas la situacién no presentaba visos de cambio, de mo-
do que el 25 de marzo de 1954 la Junta Técnica de la DGIM
aprobé actualizarlos y la JEC ratific la propuesta en su reu-
nién del 21 de abril de la siguiente forma:

> Apartados e y f: Adaptacién del Sirio S.7. Se
aceptd considerar cumplimentado la mi-
tad del trabajo —célculos y planos— por valor de
362.074,51 pta., indicando que ya habia sido abo-
nado a CASA.

» Apartados g y h: Adaptacion del Pratt & Whitney
Wasp. Como no se habia realizado trabajo algu-
no por parte de CASA, se proponia actualizarlos
como aplazados manteniendo el importe conjunto
de 724.149,02 pta.

Llego el afio 1955 vy la situacién continuaba practicamente
estancada. Un nuevo certificado de la Inspeccion de la ZTI
n.° 1 explicaba: «La factoria de Getafe de CASA no ha po-
dido cumplimentar los apartados e, f, g y h del expediente

111/51 por no haber recibido los motores necesarios para
estos trabajos». Todos los expedientes del programa C-201
Alcotan estaban afectados de forma directa, y por ello la JEC
hubo de proceder a una actualizaciéon general en su reunién
del 13 de abril siguiente, extendiendo la validez hasta el 31
de diciembre de 1955 y reconociendo la exencién de respon-
sabilidad por parte de CASA a partir de los certificados que
al respecto extenderia la ZTl n.° 1. Las condiciones econémi-
cas de la actualizacion se resumen en el cuadro 14.

El Pratt & Whitney Wasp en el Alcotan

na pareja de Pratt & Whitney Wasp R-1340-AN-1 se

monté en el T.5-7 —el preserie n.° 5-. No hay datos pre-
cisos en cuanto a la estimacién de la fecha en que pudo pro-
ducirse ese hito ni se sabe si antes tuvo montados motores
Cheetah 27, pero se conoce por un certificado de la Inspec-
cion de la ZTI n.° 1 del 1 de marzo de 1955 que hasta esa
fecha CASA no habia recibido ningin Pratt & Whitney?'.

En lo que se refiere al primer vuelo sucede otro tanto. Se
conserva un certificado de fecha 11 de enero de 1956 donde
el comandante Lorenzo Blasco Urefa indicaba que el incum-
plimiento del contrato 111/51, en cuanto a la instalacion del
motor Wasp en el Alcotan, se habia producido «por haberse
recibido con retraso los motores Pratt & Whitney, aunque en
la actualidad estan ya montados en un aviéon que ha reali-
zado los correspondientes vuelos de prueba, estando pen-
diente de entrega». En otras palabras, montaje y vuelos del
fabricante tuvieron lugar durante 1955.

El 15 de octubre de 1956 CASA recibi6é un oficio donde se
ordenaba la suspension definitiva de todos los trabajos sobre
la adaptacion del Wasp al C-201. Ciertamente ello implica-
ba renunciar al segundo avion con ese motor previsto en el
expediente 111/51. Un escrito remitido el 4 de noviembre de
1956 por el director general de Industria y Material, coronel
Carmelo de las Morenas Alcala, al jefe de la Seccion de In-
dustria de su Direccién General, arroja luz sobre las razones
por las que se renuncié a ese segundo avion:

Cuadro 14: Expedientes del C-201 objeto de actualizacion - abril de 1955
11/51 gﬂe?cg\flli%icgg%? adaptaciones y estudios necesarios para el desarrollo de las distintas versiones 5,002.154,00 1.086.22354 724.149.02 pta.
169/50 | Contrato para la fabricacion y suministro al Estado (Ministerio del Aire) de 112 aviones C-201 146.245.923,32 53.194.871,74 28.295.096,19 pta.
169/1/53 | Revision de precios del expediente 169/50 19.656.573,00 7.550.823,20 3.517.451,89 pta.
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«Comunico a V.l. que habiendo variado las circuns-
tancias que aconsejaron acometer dichos trabajos al
poder disponerse de motores Sirio, y al hecho de que
la Superioridad ha ordenado, con vistas a la unifica-
cién del material, que la serie de aviones C-201 salga
con motores Sirio (aparte de los cuatro aviones que
llevan montados motores Cheetah 27), deben consi-
derarse suspendidos definitivamente por CASA los
trabajos relativos a la adaptacién de motores Pratt &
Whitney en el segundo avién C-201 de los dos en los
que deberian llevarse a cabo».

La cancelacién del segundo Alcotan con motor Pratt &
Whitney Wasp obligé a modificar los apartados g y h del
expediente 111/51, operacion burocraticamente compleja
segun la cual quedaron al final pendientes de pago a CASA
256.442,14 pta., que no fueron percibidas por la empresa
hasta finales de 1957 o comienzos de 1958.

El parte de la Seccién de Industria de febrero de 195922
indicé que los motores del T.5-7 seguian siendo los Pratt &
Whitney, aunque se habia abierto un expediente para reem-
plazarlos por unos motores Sirio S.7-2, tarea que se habia
iniciado en septiembre de 1959. El parte de mayo de 1961
confirmé que estaba equipado con motores Sirio S.7-2 e
incorporado en el GEV, con el que muy poco después iba a
sufrir un accidente en Alcantarilla durante un aterrizaje el 14
de junio de 196123, El avién, identificado en la documenta-
cion del accidente con el indicativo 6426, cubria el trayecto
de San Pablo (Sevilla) a San Javier en un vuelo declarado de
duracién y comportamiento. Segun se sobrevolaba Lorca el
motor izquierdo fallé y se paré —luego se comprobé que por
falta de aceite- por lo que la tripulacion declaré emergencia
y notificd que procedia al aerodromo de Alcantarilla. El avién
aterriz6 alli a las 16:35 con un ligero exceso de velocidad. Ya
cerca del final de la pista, para evitar salirse de ella, se inten-
16 virar a la izquierda, pero el viraje se acentué por culpa del
ligero viento reinante y el efecto del motor derecho operativo.
Al aplicar los frenos el tren de aterrizaje se rompié. A bordo
del avién quedaban aun unos 500 litros de gasolina, pero no
hubo incendio. Los ocupantes del avidn, el capitan Gerardo
Garcia Gutiérrez, piloto; el sargento Luis Aramendia Martinez,
mecanico; Juan Moreno Sanchez, jefe de taller de CASA, y
Florencio Fuente Gonzalez, oficial de 12 de CASA, resultaron
ilesos.

El T.5-7 sufri6 desperfectos en el fuselaje, danandose tam-
bién las hélices por el colapso del tren de aterrizaje. Lo que
sucedioé después pertenece al apartado de las incdgnitas.
Al parecer fue dado de baja y posiblemente canibalizado; al
menos eso se puede colegir del texto de un oficio del 22 de
octubre de 1963 firmado por el teniente coronel Carlos Gran-
dal Segade, jefe del GEV, donde entre otras cosas indica: «El
motor Sirio del avion T.5-7, se encuentra depositado en el
Repuesto de este Grupo, después del accidente sufrido por
este avion».

Alvis Leonides, el tltimo tren

| Pratt & Whitney Wasp habria sido una buena alternativa

al Sirio. Pero fue el motor Alvis Leonides el paradigma de
los errores que condenaron al C-201. La gestion de ambas
opciones evidencia la equivocada obstinacion del Ministerio
del Aire en utilizar el motor Sirio en el Alcotan.

Como se recordard, en 1948 CASA habia solicitado al
Ministerio del Aire que se importaran motores Leonides y
Ranger para el Alcotan a la vista de los problemas del Sirio.
Parece incluso muy probable que durante la visita del mi-
nistro del Aire a la factoria de Getafe el 27 de diciembre de
1948, uno de los asuntos tratados —infructuosamente- fuera
el posible inicio de gestiones con la firma britanica Alvis Limi-
ted acerca de la adquisicion de una pareja de motores Leoni-
des para ser montados en el XT.5-2.

El Leonides era un motor cuyo prototipo de 456 CV de
potencia maxima habia rodado en banco por vez primera
en diciembre de 1936 —el Wasp lo habia hecho en 1925 con
416 CV-. Su desarrollo avanzé lentamente durante la Se-
gunda Guerra Mundial y fue en 1947 cuando Alvis lo puso
en el mercado en las versiones Series 500 para aviones y
Series 520 para helicépteros. Fue el motor de piston brita-
nico producido en mayor nimero y su fabricacion concluyé
en 1966.

Un oficio del 29 de marzo de 1954 demuestra la existencia
de conversaciones entre CASA y Alvis Limited acerca de la
adquisicion de la licencia de fabricacion del Leonides. Ese
oficio era la notificacion del jefe de Estado Mayor del Aire,
general Fernandez-Longoria, a la DGIM en el sentido de que
tales no deberian tener caracter oficial en ningun caso, y
serian llevadas a cabo —por CASA- con el representante en
Espafa de la empresa britanica, Ramén Escario®.

Esos contactos venian sucediéndose desde octubre de
1958, y ratificaban que CASA cada dia confiaba menos en
el Sirio. Ramoén Escario, bien por propia iniciativa, bien de
acuerdo con CASA, remitié a la DGIM el 31 de mayo de
1954 unas bases de contrato de licencia referidas a la pro-
duccién —supuestamente por ENMASA- de los Leonides
503 Mk. 126 y Mk. 127 de 550 CV. La condicién Unica seria
una compra minima de 100 motores de uno o de ambos ti-
pos que serian entregados en un plazo de tres afos a partir
de la firma del contrato; en consecuencia no se pagaria na-
da por la licencia.

Tal parece que la DGIM dio la callada por respuesta, de
manera que el 27 de diciembre Alvis volvio a insistir: ofrecio
el envio de una pareja de Leonides en condiciones de venta
o devolucién para instalarlos en un C-201. De Havilland su-
ministraria al mismo tiempo las hélices precisas en iguales
condiciones. El plazo de envio seria de un mes y medio a
partir del momento en que se le notificara oficialmente la
decision afirmativa, y Alvis desplazaria hasta Espana los in-
genieros y técnicos precisos para efectuar la adaptacion sin
coste. Ademas, Ramoén Escario insistié en el contrato de li-
cencia, que podria ser ahora extendido al Leonides Major de
810 CV y 14 cilindros, abonando un maximo de 50.000 libras
esterlinas, el precio aproximado de una docena de motores
de ese tipo.

A pesar de que la posibilidad de probar un Alcotan con
motores Leonides se veia notablemente simplificada con la
nueva oferta de Alvis Limited —salvo las inevitables trabas
que cabia esperar del Ministerio de Comercio para la im-
portacién-, de nuevo fue acogida con indiferencia. Por toda
respuesta Ramoén Escario —y Alvis Limited en consecuencia—
recibieron una carta fechada el 3 de enero de 1955 donde
el coronel De las Morenas, director general de Industria y
Material, renunciaba a opinar sobre la oferta: «... toda vez
que estamos pendientes de otras soluciones con casas ame-
ricanas, para resolver el problema de los motores de esta
potencia».

El coronel De las Morenas habia sido especialmente critico
con las empresas espafolas de motores de aviacion ENMA-
SA e Hispano Suiza. Baste como demostracion un detallado
informe dirigido por él al jefe de Estado Mayor, general Fer-
nandez-Longoria, el 16 de junio de 1954 sobre la situacion
de la produccion motoristica en Espafa. Entre sus recomen-
daciones habia propuesto: «Ordenar la suspensiéon inmediata
de la fabricacion de los 400 motores Sirio que corresponden
al expediente 292/52». Este expediente habia sido aprobado
por la JEC en su reunién del 19 de enero de 1952 y su cuan-
tia era de 96.090.340 pta. en total®®. En tales circunstancias
no cabe duda de que el coronel de las Morenas era partida-
rio de un motor del exterior para el Alcotan. Su carta de ene-
ro de 1955 denota que sus preferencias iban por la solucién
estadounidense que suponia el Wasp, pero en todo caso el
Sirio salié vencedor una vez mas.
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Ante la insistencia de CASA y Alvis, la Seccién de Industria
de la DGIM solicité a la primera que elaborara un presupues-
to para adaptar el Leonides al Alcotan. Con referencia O.C.-
23 y fecha 26 de enero de 1955 le fue remitido. Los términos
econdmicos eran:

Proyecto 299.281,46 pta.
Fabricacién 172.980,53 pta.
Total 472.261,99 pta.

En esa misma fecha el coronel De las Morenas transmitia
por carta a Ramoén Escario la posicion oficial del Ministerio
del Aire sobre el asunto: el ministro del Aire habia dado por
fin su beneplacito a la importacion de los motores Leonides y
las hélices De Havilland para equipar a un Alcotan, pero ello
no deberia ocasionar gasto alguno al Ministerio del Aire. Para
que asi fuera, Alvis Limited deberia enviar las pertinentes fac-
turas proforma a la DGIM para que se solicitaran las licencias
de importacion temporal.

Pasaron los dias y CASA no recibia respuesta alguna al
presupuesto O.C.-23. Hubo de tomar la iniciativa mediante
una carta del 9 de marzo remitida por Francisco Diaz Iboleén
al coronel De las Morenas. En esta ocasién renunciaba a
percibir el coste del proceso de adaptacién en un evidente
intento de salvar el proyecto C-201:

«Considerando el interés que puede tener el ensayar
nuestro avién con un motor moderno de las caracteris-
ticas del Alvis Leonides y que ello puede representar
una solucién para el caso de que no puedan equiparse
totalmente los aviones en construccién con los tipos
de motores que se tienen previstos, CASA esta dis-
puesta a efectuar por su cuenta el estudio de adapta-
cion y el montaje de los motores citados en un T.5, si
es asi el deseo de ese ministerio».

Ahora CASA si obtuvo respuesta. Le llegdé en un ambiguo
oficio de la DGIM del 17 de marzo cuyos términos no deja-
ban precisamente margen para el optimismo:

«Si bien esta Direccion General no tiene autorizacion
para disponer que se monte el motor Alvis Leonides
en los aviones Alcotan, no tiene ningun inconveniente
en que por cuenta de la propia CASA efectuen esta
adaptacién y montaje siempre que en todo caso sea a
cargo de esa sociedad».

Muy poco es lo que se conoce de los acontecimientos
que siguieron. Se conservan las facturas proforma envia-
das por Alvis Limited cuya fecha fue febrero de 1955, y por
ellas se sabe que el precio establecido entonces para el
Leonides Mk. 503/5 —elegido para el Alcotan— con todos sus
elementos, a excepcién del generador eléctrico, el colector
de escape, las tuberias flexibles, el radiador de aceite y los
equipos auxiliares —todos ellos procedentes de suministra-
dores espafoles— fue de 4.600 libras esterlinas. Por su parte,

cada hélice De Havilland Hydromatic 3/1500/3 tripala, de ve-
locidad constante con sistema de puesta en bandera y todos
sus accesorios, fue valorada en 1.150 libras esterlinas. Por lo
tanto cada grupo motor-hélice estaba valorado en 627.095
pta., 5.750 libras esterlinas?®.

Fue en el avién de preserie n.° 6, el T.5-8, donde se mon-
taron los motores Leonides. Probablemente se trataba del
que estaba en estado de construccion mas avanzado en las
primeras semanas de 1955, pero se ignora si tuvo montados
antes otros motores. También se desconoce la fecha precisa
de su primer vuelo, pero una nota informativa de CASA diri-
gida a la DGIM con fecha 20 de octubre indicaba que hasta
entonces se habian realizado unas siete horas de rodaje de
motores en tierra y ocho vuelos con una duracion total de 6
horas y 10 minutos.

La que bien podria considerarse su presentacion oficial tuvo
lugar durante la visita a Getafe realizada por el ministro del
Aire, teniente general Gonzalez-Gallarza, el 17 de noviembre
siguiente para volar el primer prototipo del Azor, XT.7-1, que
veinte dias antes habia realizado su vuelo inaugural. El minis-
tro presencié una demostracién en vuelo del T.5-8, descrita
sucintamente en el Boletin CASA, publicacién interna de la
empresa para sus empleados, en los siguientes términos:

«A continuacién, nuestro experto piloto Ernesto
[Nienhuisen] efectué una brillante exhibiciéon con un
“Alcotan” con motores Alvis Leonides en vuelo bajo
con un motor parado y el avién cargado».

Si alguien creyd que la presentacion al ministro del Aire iba
a cambiar la situacién se equivocé totalmente. CASA se que-
dé sola en su evaluacién del T.5-8. El termdmetro del desin-
terés del Ministerio del Aire por el C-201 Leonides fueron los
partes de la Seccién de Industria. Segun el parte de abril de
1956 CASA habia concluido ya sus pruebas, y a partir de ahi
no volvié a aparecer expresamente hasta enero-febrero de
1959, donde se podia leer que no habia sido aceptado aun
por la ZTl n.° 1. Desafortunadamente no se ha conservado
documento alguno que permita conocer las actuaciones me-
didas con el T.5-8, pero las caracteristicas del Leonides Mk.
503/5, comparadas en el cuadro 15 con las otras alternativas
voladas en el Alcotan, denotan una ventaja significativa fren-
te al Sirio S.7-2.

CASA habia incurrido en el error de no dejar escritas en
su proposicién de marzo de 1955 unas condiciones para el
caso de que el Ministerio del Aire decidiera quedarse con
el T.5-8 equipado con los Leonides. Cuando en 1959 CASA
tuvo noticia de que asi iba a suceder, solicité oficialmente
en mayo que se le abonara el importe de los trabajos que
habia realizado para adaptar el avion a la planta propulsora
britanica. La Inspecciéon de la ZTl n.° 1 rechazé de plano la
peticion, como asi lo haria el propio director general de In-
dustria y Material, coronel Antonio Nufiez Rodriguez, en julio
siguiente aferrandose a lo no concretado por CASA en 1955.

El Alcotan T.5-8, numero 6 de la preserie equipado con motores Alvis Leonides 503/5 en Getafe
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En la edicion de la revista Avion de diciembre de 1956 vinieron a coincidir sendos anuncios de los motores Sirio y Leonides con el Alcotan como protagonista.
Ambos faltaban a la verdad. Del primero se decia que habia superado las pruebas del INTA montado en el C-201 para la determinacion de sus actuaciones.

Del segundo se afirmaba sin mas que habia sido elegido para el Alcotan

Armstrong-Siddeley Cheetah 27

ENMASA Sirio S.7-2

Pratt & Whitney Wasp R-1340-AN-1 Alvis Leonides Mk.503/5

Configuracién 7 cilindros en estrella 7 cilindros en estrella 9 cilindros en estrella 9 cilindros en estrella
Potencia de despegue 482 CV 500 CV 550 CV 548 CV
Revoluciones 2.700 2.300 2.250 3.000

Peso en seco 365,5 kg 326 kg 392kg 370kg
Cilindrada total 13.667 cm? 17.936 cm? 22.021 cm? 11.776 cm?
Diametro 1,225m 1,12m 1,316 m 1,05 m

El 23 de diciembre de 1959 CASA volvié a insistir acompa-
nando su escrito de un presupuesto por valor de 555.928,78
pta. que incluia expresamente las tareas necesarias para
poner en vuelo al T.5-8 «tras su largo periodo de estancia
en tierra». Se confirmaba pues que, una vez completada la
evaluacion de CASA, habia sido relegado —temporalmente—
al olvido. CASA nunca conseguiria cobrar lo invertido en la
adaptacion del motor Leonides al Alcotan. Eso si, recibio
un contrato cuya finalidad era poner a punto el T.5-8 para
su utilizacién por el 98 Escuadron del Cuartel General del
Mando de la Defensa (Torrejon de Ardoz), bajo el expediente
253/60%". Por supuesto, en su valoracion no figuré cantidad
alguna en concepto de trabajos de adaptacién de los mo-
tores, aunque CASA lo reclamaria en mas de una ocasion.
Estaba formada por dos sumandos, uno era la revisiéon para
poner el avién en condiciones de vuelo tras su larga estancia
en tierra por 254.017 pta.; el otro el cambio de los equi-

pos electrénicos, que suponia 99.850 pta. CASA facturoé las
353.867 pta. del expediente 253/60 en octubre de 1960.

El T.5-8 figur6 como aceptado y operativo con el 98 Escua-
droén en el parte de la Seccion de Industria de enero de 1961.
Causo baja el 11 de abril de 1963 decretada por el Estado
Mayor del Aire. Segun se describe en un oficio de 20 de no-
viembre siguiente firmado por el comandante Manuel Garcia
Benito, jefe del 98 Escuadron, y dirigido al coronel jefe de
la Maestranza Aérea de Cuatro Vientos, el avién quedd a la
intemperie por falta de espacio en el hangar del escuadrén
y en esa fecha ni estaba desmontado ni estaba listo para ser
transportado a Cuatro Vientos. El comandante Garcia Benito
solicitaba que la Maestranza adoptara las medidas nece-
sarias para su retirada de Torrejon. Nada mas se sabe del
T.5-8 a partir de esa fecha. La Unica evidencia es que tras
desmontarle sus elementos utilizables, como era preceptivo,
fue desguazado.
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Capitulo aparte merece la enrevesada adquisicion de
los motores Leonides y sus hélices. En abril de 1957, da-
do el tiempo transcurrido, la DGIM se vio impelida a hacer
efectiva su adquisicion, y para ello su Seccién de Industria
redacté sendos pedidos para los motores y las hélices por
un valor conjunto de 14.394 libras esterlinas (1.692.734
pta.) incluidos los gastos de transporte hasta Bilbao?. El
Ministerio del Aire pagaria el importe a CASA, que a su vez
gestionaria todo lo referente al abono a Alvis y De Havilland,
y por ello en octubre se le solicitd que presentara un pre-
supuesto donde, ademas de los motores y las hélices, se
incluyera el valor de los accesorios suministrados desde
Espafa, obviamente pagados por CASA en su momento.
Los desembolsos realizados por CASA desde marzo de
1955 en el desarrollo y ensayos siguieron vetados como era
de esperar. Tal presupuesto por valor de 1.857.651,14 pta.
fue enviado a la DGIM en diciembre.

Nacio asi el expediente 9043/59, aprobado por la JEC el
27 de enero de 1959. La firma del proyecto de contrato tuvo
lugar el 13 de marzo siguiente, siendo los signatarios Antonio
Nufiez Rodriguez, Eduardo Quintana Pérez de la Riva y Je-
sus Casado Alvarez, en calidades de presidente, interventor
y secretario de la JEC respectivamente; y Eugenio Aguirre
Castillo, director de Fabricacion de CASA. El pago a CASA
se haria en seis meses desde la concesién de la licencia de
importacion y cesion de moneda por el Instituto Espafol de
Moneda Extranjera. Sin embargo, su tramitacién quedé en
suspenso por decision de la Intervencion General de la Ad-
ministracién del Estado, mientras el Ministerio de Comercio
no aprobara la importacién definitiva de los motores y las hé-
lices, y existiera constancia de que las licencias de importa-
cién correspondientes estaban previstas en el plan de divisas
para el Ministerio del Aire.

Afloré asi una situacion absurda, puesta de manifiesto en
un comunicado de CASA al director general de Industria y
Material del 5 de junio de 1959:

«Hemos invertido el tiempo transcurrido en gestio-
nes que han sido realizadas tanto por el representante
de los motores Alvis, don Ramén Escario, como por
nosotros en el departamento correspondiente del Mi-
nisterio de Comercio, donde se nos ha indicado que,
dadas las circunstancias actuales en que se halla el
acuerdo comercial con Inglaterra, resulta imposible de-
cidir la autorizacion de las solicitudes correspondien-
tes, sin poderse indicar siquiera para cuando podra
hacerse.

Resta tan solo, por tanto, la superior intervenciéon de
ese ministerio, para tratar de dar al antiguo asunto de
que se trata la mas conveniente solucién».

El Consejo de Ministros aprobé por fin el contrato 9043/59
en su reunién del 18 de diciembre de 1959. El pago a CASA
fue librado el 28 de diciembre, pero nada se conoce en lo
que se refiere a Alvis y De Havilland.

El Sirio en el Alcotan

ras el ya mencionado incidente de abril de 1948, y para

acelerar la disponibilidad del Sirio, el ministro del Aire,
general Gonzélez-Gallarza, habia dispuesto a comienzos de
1949 la compra de diez motores Sirio de los cuales cuatro
serian entregados a HASA para montaje en el HS-42, cuatro
a CASA para montaje en el C-201 y los dos restantes queda-
rian a disposicion de la DGIM. Con ese fin se tramito el expe-
diente 106/49 por importe de 6.000.000 pta., aprobado por la
JEC el 18 de febrero®. El motor Sirio S.7 se desarrollaria en
dos versiones, la Sirio S.7-1 con ciglieAal corto para hélices
de dos pasos y la Sirio S.7-2 con cigienal largo para hélices
de velocidad constante que seria la empleada en los aviones
Alcotan. Ambas ya estaban contempladas en el antes men-
cionado expediente 292/52 de compra de 400 motores.
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Durante los ensayos en vuelo de un S.7-1 prototipo en el
INTA a bordo de un C-352 en el que figuraba montado en
sustitucion de su motor central, cuando se contabilizaban 52
horas y 30 minutos de vuelo acumulado, se produjo la rotura
del cigtiefal. Como consecuencia y tras diversos avatares
se establecié el expediente 159/53 valorado en 1.132.263,45
pta. para realizar un programa de experimentacion de mil
horas con el S.7-2. Aprobado por el ministro del Aire el 24 de
febrero de 1954 se extendi6 hasta finales de ese ano.

Un informe de ENMASA fechado el 27 de julio de 1955
mencionaba que el Sirio S.7-1 habia totalizado 1.758 horas
de pruebas y habia quedado oficialmente homologado, pero
ese hito no resolvia el problema del Alcotan y el S.7-2. Hu-
bieron de continuar las pruebas, y se lanzé un segundo pro-
grama de ensayos de 4.000 horas valorado en 10.165.666,12
pta. con el expediente 307/56, cuyo contrato fue elevado a
escritura publica el 18 de enero de 1957. Un informe de EN-
MASA del 24 de octubre de 1957 informaba de que el Sirio
S.7-2 habia quedado puesto a punto «alcanzandose un con-
siderable nivel de seguridad en cada elemento constitutivo
habiéndose ademas obtenido la homologacién del INTA y
fijado los intervalos de revision y mantenimiento en servicio».
El 6 de noviembre de 1957 un certificado de la ZTl n.° 4 ex-
plicaba que con un ensayo en banco de 69 horas y 53 minu-
tos de duracion habia quedado cumplimentado el contrato
307/56.

El 11 de enero de 1956 un certificado con la firma del co-
mandante Lorenzo Blanco Urefa, inspector accidental de la
ZTl n.° 1, indicaba que los motores Sirio S.7-2 estaban ya
montados en un Alcotan —el preserie n.° 7 de produccion,
matricula militar T.5B-9- en el que se habian iniciado las
pruebas de rodaje. Meses mas tarde, el 27 de septiembre,
otro certificado del comandante Morales de la Fuente, ins-
pector titular de la ZTI n.° 1, explicaba que se habia ejecu-
tado la adaptacién de los motores Sirio en el avién T.5-8,
afirmacioén que era errénea: muy probablemente confundié
el avién de preserie n.° 8 de produccion con el n.° 6, el T.5-8,
con motores Alvis Leonides. El preserie n.° 8, matricula mili-
tar T.5B-10, fue el segundo C-201 con motores Sirio*°.

Como paso previo se habian establecido en 1955 los ex-
pedientes 117/55 y 499/55. El primero contraté con CASA
la produccion de tres bancadas de motor por un importe de
36.895,55 pta., aceptadas por la ZTl n.° 1 en agosto. El se-
gundo cubrio la adquisicion de material de adaptacion diver-
so por la modica suma de 8.489,95 pta., y estaba fechado en
octubre. El acta de la reunién del Consejo de Administracion
de CASA del 20 de junio de 1956, se hacia eco de sendas
visitas realizadas por el ministro del Aire, general Gonza-
lez-Gallarza, a la factoria de Getafe el 28 de mayo y el 14 de
junio. En ambas un C-201 con motor Sirio S.7-2 —posible-
mente el T.5B-9- habia sido protagonista:

«Antes de terminar su visita el sefior Ministro efectué
un vuelo en Alcotan equipado con motores Sirio y pos-
teriormente, el dia 14 del mes actual, volvio a pilotar
el mismo avion, manifestando su satisfaccién por las
excelentes condiciones de vuelo en que habia que-
dado este avion después de la experimentacion reali-
zada, considerando que podia darse como resuelta la
cuestion de los motores. Es sensible que por no estar
todavia resuelta la cuestion de las hélices no puede
ya solucionarse la definitiva terminacion y entrega de
estos aviones».

En otras palabras: el problema del Sirio estaba resuelto en
falso, pero en ningun caso el de la hélice, tan importante co-
mo lo referente al propio motor, que también venia de tiempo
atras. A caballo entre 1952 y 1953 se habia estudiado en la
DGIM la seleccion de un tipo de hélice Unico para equipar a
los motores Sirio y Beta-4 de ENMASA, que seria construi-
da bajo licencia por ENHASA, Empresa Nacional de Hélices
para Aeronaves, SA%'. En primera instancia result6 elegida la



C-201 Alcotan con motores ENMASA Sirio S.7-2. No lleva indicativo ni matricula que permita identificarlo inequivocamente, pero es muy probable que se

trate del T.5-9, numero 7 de la preserie

De Havilland DH/4/2000/SAE 40. ENHASA import6 del Reino
Unido unas hélices de este tipo en agosto de 1953 pero no
se consiguieron los resultados esperados. Siguiendo una
recomendacion del INTA, se cambid a la también britanica
hélice tripala Rotol R-169-3-30 SAE 40.4 que result6 ser la
finalmente adoptada, estableciéndose un acuerdo de licencia
para que ENHASA las produjera en Espana.

El programa de homologacion por el INTA del C-201 con
motor Sirio y hélice Rotol R-169-3-30 SAE 40.4 mostré con
el paso de los meses que en contra de lo que se habia creido
los problemas seguian persistiendo. El punto algido lo puso
un informe del instituto del 21 de septiembre de 1959 donde
se explicaba sin aclarar la matricula o indicativo del avién:
«el comportamiento del motor izquierdo ha sido normal; sin
embargo, la homologacion ha quedado aplazada por tiempo
indeterminado puesto que el motor derecho no se comporta
adecuadamente y muestra recurrentemente un exceso de
temperatura de culatas».

El informe sugeria que antes de proceder a la homologa-
cion oficial se investigaran por parte de los departamentos
del INTA correspondientes las razones de tal problema.
Tras experimentarse varios procedimientos, se encontré
una solucion en la modificacion de la respiracion de los
motores, que se recogio en un segundo informe de caracter
favorable —con observaciones— emitido por el INTA el 7 de
junio de 1960.

El Ministerio del Aire habia lanzado la produccién de las
hélices ENHASA/Rotol en cantidad de 300 unidades por
valor de 107.010.283 pta. en diciembre de 195832, Entre
vaivenes y presupuestos para equipar con motores Sirio S.7-
2, el centenar de aviones de serie que los esperaban en la
factoria de Getafe, discurrieron parte de 1957 y el afio 1958.
Se decidié también sustituir los motores del primer prototipo
XT.5-1 por Sirio en septiembre de 1957 una vez que la ho-
mologacion del S.7-2 se veia muy cercana. Se elaboro6 a tal
efecto el expediente 7179/57 por valor de 277.146,15 pta.
con la intencion de que el cambio estuviera ya realizado en
diciembre, un plazo inalcanzable porque CASA calculé que
necesitaria un par de meses para realizarlo, de manera que

los motores deberian estar en su poder en octubre3?. Al pare-
cer el cambio se hizo efectivo en diciembre de 1958.

Los motores Sirio siguieron sin pausa su trayectoria con-
flictiva, ilustrada por la existencia de una oferta de ENMASA
a CASA en el sentido de mantener en Getafe un destaca-
mento de asistencia técnica a los motores «que se estaban
montando en algunos aviones de serie». CASA fue tajante
y envié una carta al director general de Industria y Material,
coronel Nunez Rodriguez, el 25 de febrero de 1961 en la que
calificaba de indispensable esa asistencia mientras las cir-
cunstancias no aconsejaran lo contrario, para evitar los retra-
S0S que se estaban padeciendo: estaban entonces a punto
de cumplirse tres lustros desde que el Alcotan fue lanzado y
las tribulaciones con el motor Sirio continuaban.

En el cuadro 16 se ha resumido la informacién conocida de
los prototipos y los aviones de la preserie del C-201 Alcotan®.

Las ventas fallidas

n capitulo casi desconocido de la historia del Alcotan lo

constituyen las peticiones recibidas por CASA para su
venta fuera del Ministerio del Aire. Existen documentadas
cuatro, ninguna de las cuales fructificé.

Cronolégicamente hablando, la primera vez que el Alcotan
aparecié como presunto objeto de venta, al extranjero por
afadidura, fue en las postrimerias de 1955. Sin embargo,
todo ello sucedi6 rodeado de unas circunstancias sospecho-
sas que hacen pensar en una operacion irregular®. Todo em-
pezd con la aparicion de dos personas que se arrogaron una
representacion comercial del Gobierno egipcio. Afirmaban
haber ido a Egipto con la autorizacion y el consentimiento del
Gobierno espanol, para tratar y concluir acuerdos con ese
pais acerca del suministro de municiones y armas necesarias
para su ejército. Con esas credenciales habian acudido a
CASA en diciembre para solicitar presupuestos en dolares y
en funcién de las unidades a adquirir por un nimero indeter-
minado de C-201 Alcotan, C-202 Halcén y de una avioneta
de escuela cuyo nombre no se conoce, pero que probable-
mente era la C-1.131.
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N.° de
produccion

N.° de orden

Matricula
militar

Cuadro 16: C-201 prototipos y preseries

Motores

Armstrong-Siddeley

Primer vuelo

11 de febrero de

Destinos

Indicativos

Observaciones

Equipado con motores Sirio S.7-2 a partir del 15 de

FEtER || M Cheetah 27 1949 CASAYGEV | 34931 | jiciembre de 1958,
EC-AER Accidentado sin victimas en el Cerro del Telégrafo
o i Armstrong-Siddeley | segundo semestre (Madrid) el 19 de julio de 1953; reparado
rABO0E 2 N2 Cheetah 27 de 1949 Ry ey 23:32 posteriormente. Incorporado al GEV el 12 de abril de
1954. Dado de baja el 12 de julio de 1961
. . Accidentado sin victimas en San Javier el 6 de julio de
1 Preserie n.° 1 T5-3 ARG TS0 3 1953 GEV &l 1957. Dado de baja en principio y luego devuelto al
Cheetah 27 64021
estado de vuelo como 6421
o Armstrong-Siddeley 94920
2 Preserie n.° 2 T5-4 Cheetah 27 1953 GEV 64920 Incorporado al GEV el 29 de febrero de 1956
Sufrid la rotura de una de las patas del tren principal
o : Armstrong-Siddeley cuando se disponia a iniciar los vuelos de la Inspeccion
. PRI s Cheetah 27 e = delaZTlIn.° 1 en Getafe. Al parecer no fue entregado al
INTA hasta finales de 1958 o comienzos de 1959
e Incorporado al GEV el 30 de junio de 1956. Indicativo
4 Preserie n.° 4 T.5-6 Armsét'r]%r;gt;a?g?eley 1953 GEV gmg 94¢19 en un expediente de reparacion de referencia
363/56 finalizado en diciembre de 1956
Incorporado al GEV el 22 de mayo de 1958. Los
motores Pratt & Whitney fueron reemplazados por
o i Pratt & Whitney motores ENMASA Sirio, a partir de septiembre de 1959.
: Feeois e R-1340-AN-1 123 e G Accidentado sin victimas en Alcantarilla durante el
aterrizaje el 14 de junio de 1961. Dado de baja como
consecuencia
Alis 98 Escuadron Indicativo no confirmado pero probable, dado el
6 Preserie n.° 6 T5-8 Leonides 503/5 1955 delMandodela | 988 |sistema seguido por el 98 Escuadron. Baja el 11 de abil
Defensa Aérea de 1963
o : ENMASA Incorporado al GEV el 28 de enero de 1957. Dado de
l FIEREBIY | e Siro $.7-2 = = 64422 | haja ol 27 de septiembre de 1963
Incorporado al GEV el 1 de diciembre de 1957.
o ENMASA Accidentado sin victimas en Torrejon de Ardoz el 11 de
8 Preserien.”8 | T98-10 Sirio 8.7-2 1956 GEV 64424 | marzo de 1961 al colisionar con una AISA I-115 del 98
Escuadron. Dado de baja el 27 de septiembre de 1963
o ENMASA q : ) . ;
9 Serien.® 1 A no llegé a volar Previsto como version pasajeros. Posible T.5B-11
Sirio S.7-2
, ENMASA ; Previsto como version escuela de radio. Posible
10 Serign.’2 Sirio $.7-2 no llego a volar T5B-12
; ENMASA ; Previsto como version escuela de radio. Posible
11 Serien.®3 Sifio S.7-2 no llegé a volar T58-13
o ENMASA ; Previsto como version escuela de bombardeo. Posible
12 Serien.” 4 Sifio S.7-2 no llegé a volar T5B-14
Destruido en accidente sucedido en Chiloeches
(Guadalajara) el 25 de marzo de 1961. Resultaron
o ) ENMASA octubre-noviembre heridos de consideracion su piloto, capitan José Luis
L e B Sirio S.7-2 de 1960 Ly Ly Fernandez Pérez, y el brigada mecanico German Ledn
Gutiérrez; el radiotelegrafista, sargento Santiago Martin
Calle, resultd ileso
o ENMASA octubre-noviembre - ;
14 Preserien®10 | T5B-16 Sifio .7-2 de 1960 GEV 6425 | Dado de baja el 5 de septiembre de 1963
El 7 de noviembre de 1961, durante un vuelo de
Barcelona a Torrejon hubo de retornar en emergencia al
aeropuerto de el Prat por fallo del motor izquierdo. EI 9
de noviembre siguiente, mientras estaba aparcado en el
o ) ENMASA probablemente Prat, fue alcanzado en la zona de la cabina de vuelo por
= PRI U Sirio S.7-2 enero de 1961 = B los fragmentos de los rotores de dos helicopteros de la
US Navy que colisionaron junto a él. EI 26 de diciembre
de 1961 sufri¢ la parada del motor izquierdo durante
el despegue en Torrejon de Ardoz; los tripulantes
resultaron ilesos
o ) ENMASA probablemente Caus6 baja el 11 de septiembre de 1963 y fue
16 Preserien12.| - T9B-18 Sirio 8.7-2 junio de 1961 GEV 64429 entregado a CASA en Getafe el 29 de octubre siguiente
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CASA puso los hechos en conocimiento del Ministerio del
Aire®®, que motivaron un oficio de fecha 14 de febrero de
1956 donde el subsecretario del Ministerio del Aire transmitia
a la DGIM la opinién del ministro del Aire, segun la cual no
encontraba ningun inconveniente en que se llevara a efecto
la operacion de venta siempre que la contratacion se hiciera
dentro de lo estipulado por la legislacion vigente.

Como es logico el Ministerio de Asuntos Exteriores espariol
también fue notificado y el ministro, Alberto Martin-Artajo Al-
varez, envio el 6 de marzo una carta personal al ministro del
Aire, teniente general Gonzalez-Gallarza, donde exponia serias
dudas acerca de la solvencia de los personajes en cuestion,
de la legalidad de sus actividades y, por supuesto, del argtiido
consentimiento del Gobierno espafol, aunque no negaba ca-
tegdricamente este punto. A partir de ahi se pierde toda pista
del asunto, que obviamente no llegd a consumarse.

Meses después, en diciembre de 1956, Ultano Kindelan
Lopez del Pino, en calidad de vicepresidente del Consejo de
Administracion de Aerotécnica, SA, presentd al Ministerio del
Aire una instancia acerca de la posible compra por esa socie-
dad de un avidén C-201%. La peticion se referia expresamente
al T.5-8 equipado con los Leonides Mk. 503/5 que, como es
sabido, pasaba entonces sus dias retirado de vuelo en Getafe.

La instancia se manifestaba en los siguientes términos:

» Aerotécnica, SA, y su socio la Sociedade Comer-
cial e Industrial de Construcoes Andrade Lda. con
sede en Luanda, Angola, habian obtenido la adju-
dicacién de la primera parte de un concurso foto-
gramétrico convocado por el Gobierno angolefo.

> El pliego de condiciones del concurso exigia que
los aviones susceptibles de ser empleados para
cumplimentar el trabajo pudieran volar a altitudes
entre 7.500 y 8.000 m*:.

> Aerotécnica, SA., habia estudiado el avion mas
adecuado para ese proposito y se habia conclui-
do que el Alcotan equipado con motores Leoni-
des cumplia los requisitos impuestos.

» Estaba abierta la posibilidad de adquirir més Al-
cotanes en el futuro si, como se esperaba, el
avion respondia a la confianza que se estaba de-
positando en él.

Cuestiones técnicas aparte, las razones burocraticas eran
una amenaza. La entrega del T.5-8 a Aerotécnica, SA, supo-
nia la reduccién en una unidad de los aviones contratados
con el expediente 169/50. El Ministerio del Aire emitio el 27
de diciembre su dictamen donde se concluia que la opera-
cion constituiria una modificacién a un contrato elevado en
su momento a escritura publica, por lo que seria preciso re-
petir todos los tramites legales, en otras palabras, demoras y
gastos.

Un segundo problema, a priori menos serio, lo constituia
el establecimiento del precio de venta del avién porque, en-
tre otras cosas, ya existian dos actualizaciones del contrato
169/50 original, y no estaba ni mucho menos claro el pro-
cedimiento a seguir. Al final la DGIM concluyé que el precio
seria 2.379.220,10 pta., considerado como precio medio de
cada avién de la preserie en aquellos momentos®.

Aerotécnica, SA, apremio al Ministerio del Aire con una
carta de fecha 9 de enero de 1957 pues le urgia disponer
del avién. El Ministerio del Aire respondié ocho dias después
con su conformidad a la venta del avion, si bien no se espe-
cificd entonces ni el precio ni las condiciones de pago. Tam-
poco aparecio por parte alguna CASA, que evidentemente
habria tenido muchisimo que decir. Pero no hubo lugar para
mas. la operacién no llegé a realizarse. No hay evidencias
que muestren cdmo se llegd a ese desenlace; al parecer el
contrato angolefo no se consumo, pero muy posiblemente

Aerotécnica, SA, renuncié motu proprio cuando conocié que
el avién no estaba homologado, ni certificado, ni seria capaz
de volar a las altitudes estipuladas.

La compania aérea espanola Trabajos Aéreos y Enlaces,
SA, TAE, fue fundada en 1957, aunque el inicio de sus ope-
raciones se iba a demorar diez afios por diversas razones. En
su busqueda de aeronaves que pudieran pasar a formar par-
te de su flota decidi6 investigar las actuaciones del Alcotan.
Como sucediera con Aerotécnica, SA, centré sus miras en
el C-201 equipado con motores Leonides. En ese sentido, el
consejero delegado de la compania TAE, Julio Alegria Caa-
mano, remitié una carta al Ministro del Aire fechada el 8 de
julio de 1957 en la que solicitaba la cesion temporal del T.5-
8, con el que se proponia efectuar un estudio de transporte
de carga para evaluar el comportamiento general del avion,
las actuaciones de los Leonides y la operatividad como avién
civil de transporte.

TAE ofrecia en su escrito el abono de los gastos que de-
vengara el proceso. Los vuelos de evaluacion serian realiza-
dos en condiciones visuales y se daria cuenta puntualmente
al ministerio de los resultados obtenidos. Solicitaba ademas
que el Ministerio del Aire autorizara el establecimiento de una
opcion de compra para un numero de aviones indeterminado
de momento, e indicaba que se habia entrado en contacto
con CASA para conocer la valoracién de una reforma que
permitiera al Alcotan despegar con un solo motor en cum-
plimiento de las condiciones impuestas por las normas de la
OACI (Anexo 8 al Convenio de Chicago), para lo cual estaria
dispuesta a abonar el precio correspondiente.

El escrito de TAE llevaba adjunta copia de otra carta remi-
tida por su consejero delegado a Pedro Huarte-Mendicoa,
en la que acusaba recibo de un presupuesto aproximado
redactado por CASA, que estimaba en 417.750 pta. el coste
de la reforma del avién equipado con motores Leonides para
que cumpliera los requisitos del mencionado Anexo 8. TAE
confirmaba su aceptacién siempre que se cumplieran las si-
guientes condiciones:

» Las 417.750 pta. deberian ser deducidas del im-
porte de los aviones que se adquirieran y reparti-
da a partes iguales entre todos ellos.

» El nUmero de aviones considerados seria un mi-
nimo de cinco ampliable hasta un maximo de cin-
cuenta, todos ellos a titulo de opcioén.

» TAE deberia ser la primera compania aérea que
recibiera un Alcotan civil haciendo honor a la ca-
tegoria de cliente lanzador que le corresponderia.

» Si después del contrato con TAE se vendieran
aviones de la misma configuracion a otras per-
sonas o entidades, se deberia reintegrar a TAE la
parte proporcional correspondiente a los gastos
de la reforma.

» La reforma del Alcotan seria realizada mediante la
instalacién de motores Leonides de la «serie B»
que proporcionaban una potencia de unos 40 CV
mas al despegue®.

La propuesta de TAE fue remitida para informacién a la
Direccion General de Aviacion Civil, que emitié su informe
dentro del mes de julio. Segun este, puesto que el C-201 no
contaba todavia con un certificado de aeronavegabilidad,
los ensayos que TAE realizara deberian tener caracter expe-
rimental a todos los efectos con las limitaciones aplicables
a tal condicion. Si tales ensayos resultaran positivos y TAE
adquiriera aviones Alcotan, tendria entonces que ponerse en
marcha un programa de pruebas para la obtencién del certi-
ficado de aeronavegabilidad y se estimaba conveniente que
fuera redactado:
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«De acuerdo con la Direccion General de Aviacion
Civil, con lo cual serian validas y se ahorrarian una
parte de las horas de vuelo necesarias a la obtencion
del certificado de navegabilidad, con el consiguiente
ahorro de tiempo».

No hubo lugar para abordar tal proceso. El asunto fue ar-
chivado el 29 de octubre de 1957, segun se indica en una
pequefa nota suelta escrita a maquina adjunta al expedien-
te*!. No hay evidencias documentales de las razones, aunque
parece cierto que la problematica de la puesta en marcha de
TAE, unida a las dificultades que habria supuesto la certifica-
cién del Alcotan fueron determinantes.

Habrian de transcurrir cuatro afios para que alguien vol-
viera a interesarse en el Alcotan, y en esa ocasién la prota-
gonista fue la compania Spantax, que meses después de su
fundacion se dirigié al Ministerio del Aire para ofrecerle su
flota y personal por si fuera de utilidad ante la situacion en el
Sahara Espafiol, y a la vez solicitaba que se establecieran las
condiciones bajo las cuales seria posible adquirir, recibir en
arrendamiento o utilizar para una experimentaciéon conjunta
un C-201, como punto de partida para posteriores adquisi-
ciones del mismo*2.

En este caso la postura del Estado Mayor del Aire, fechada
el 10 de abril de 1961, fue como sigue:

«El Ministerio no debe realizar la venta de este avion.
[...] En lo que no habria inconveniente es en ceder a
CASA uno de los aviones que tiene en fabricacion
para el Ministerio del Aire y que aun no se le haya
entregado para que CASA pudiese venderlo directa-
mente a Spantax. [...] Una vez concretado esto, entre
el Ministerio y CASA se podra contestar a la instancia
de Spantax indicandole que se puede dirigir a CASA y
tratar con ella el asunto».

Salta a la vista que la propuesta del Estado Mayor solo
podia conducir a un callején sin salida. Al parecer por esa ra-
zon, y tras debates internos en el seno del Ministerio del Aire,
cinco dias mas tarde la Secretaria General del Ministerio del
Aire sugirio responder a Spantax diciendo que:

«Por encontrarse en periodo de experimentacion el
avion Alcotan C-201 no conviene acceder a su peti-
cion hasta tanto se termine el mismo, en cuyo caso
podria efectuar de nuevo su peticion y ponerse de
acuerdo con CASA».

Como enseguida se vera el C-201 estaba ya en situacion
critica y en consecuencia nadie podia dar una respuesta
concreta. Solo cabia denegar diplomaticamente la peticidon
de Spantax sin cerrar la puerta. De ello se encargé el se-
cretario general del Ministerio del Aire, coronel Rodriguez
Carmona, quien en un oficio del 5 de agosto de 1961 tras
agradecer la adhesion y el ofrecimiento de Spantax, le trans-
mitia la negativa:

«Le comunico de orden de S. E. la imposibilidad de
atender por el momento esta peticion, por no haberse
terminado todavia la experimentacion reglamentaria
de dicho avién, significandole que una vez terminada
no existira dificultad alguna en ser atendida, siendo la
forma apropiada la de adquisicion directa a la empresa
CASA».

Cancelacion de la serie Alcotan

os partes de la Seccion de Industria muestran que en di-

ciembre de 1953 ya estaban construidas y aceptadas por
la ZTl n.° 1 las 38 primeras estructuras del contrato 169/50
(incluidas las doce de preserie). En agosto de 1954 eran se-
tenta las estructuras completas y aceptadas, y en abril de
1956 estaban concluidas las 112 estructuras comprometidas
con el Ministerio del Aire. Sin embargo, el parte de este ulti-
Mo mes recogia que solo siete aviones —de la preserie— te-
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nian motores instalados y por lo tanto podian considerarse
completamente construidos.

Planos medios del C-201 en la linea de produccion de la factoria de Getafe

Durante la visita realizada en noviembre de 1955 a la factoria de Getafe
para volar el XT.7-1 Azor, el ministro del Aire visito también la linea de
produccion de los C-201. En la imagen, de izquierda a derecha, José Maria
Roman Arroyo, director de la factoria de Getafe; Eugenio Aguirre Castillo,
director de Fabricacion de CASA; el teniente general Gonzalez-Gallarza; y
José Ortiz-Echagiie, consejero delegado de CASA

Siempre segln esa documentaciéon, en enero de 1958
habia 84 Alcotanes completos a falta de motores y equipos
del exterior, y se habian recibido en la factoria de Getafe
de CASA treinta motores ENMASA Sirio. En enero de 1959
se resend que los C-201 numeros 10 a 16 tenian montados
sus motores Sirio S.7-2 sin hélices mientras el n.° 17 tenia
solo uno de ellos. Un mes después, en febrero, todos fueron
desmontados y enviados a ENMASA: al parecer una de las
razones fue la reforma de los flotadores y agujas de sus car-
buradores para solventar un problema de holgura. Segun el
parte de la Seccién de Industria de septiembre de 1959, se
estaban montando motores Sirio S.7-2 ya modificados en los
aviones 9 y 12 —que no volaron-y en los T.5B-15 y T.5B-16
—los 13y 14-.

En la fabrica esa situacion se habia traducido en una es-
pectacular acumulacion de aviones Alcotan sin motores
ubicados en formacion algunos al aire libre y la mayoria
hacinados en el interior de la factoria de Getafe. Especial-
mente los aviones aparcados a la intemperie, pero también
los puestos a cubierto, necesitaban una revision y un man-
tenimiento adecuado al tiempo que llevaban construidos. Y
para ello la DGIM lanzé el expediente 472/56, bajo el epigrafe
de Puesta a punto y revision de aviones T.5 a partir de un
presupuesto de CASA valorado en 162.454,37 pta., expe-
diente aprobado por el ministro del Aire el 31 de diciembre
de 1956,



Tres de los Alcotanes agolpados en el interior de la factoria de Getafe, junto
a los que, a la derecha, aparecen el estabilizador de uno de los C-202 Hal-
con y la cola y fuselaje posterior del XT.5-2, en la que se aprecia la espina
dorsal en el arranque de la deriva decidida para la preserie. Esta se le ha-
bia colocado en 1958 a partir del expediente 8273/58 por valor de 6.643,45
pta., trabajo que se habia concluido el 23 de septiembre. En 1957 el XT.5-2
habia recibido un estabilizador horizontal de preserie

CASA habia realizado la tarea contratada entre febrero y
el final del afio, consistente en la revision y mantenimiento
de los trenes de aterrizaje y la limpieza y engrase de articu-
laciones de los mandos de vuelo y sus accionamientos. Al
parecer también se incluyeron trabajos de Marconi Espafola,
SA, que habria revisado algunos aparatos de a bordo, segun
los certificados acreditativos de la finalizacién de los trabajos
redactados en la ZTI n.° 1.

En marzo de 1958 se decidié proceder a una nueva re-
visién de los aviones C-201. Para ello se establecié el ex-
pediente 8069/58 valorado en 1.800.000 pta., cuyo titulo
hablaba de la revision de 107 aviones Alcotan*t. En este caso
se hizo escritura publica, lo que sucedio el 7 de julio de 1958.
Cinco aviones quedaron excluidos, muy probablemente los
cuatro primeros preseries —1.5-3, T.5-4, T.5-56 y T.5-6-y el
T.5-7, con motores Pratt & Whitney R-1340-AN-1, o el T.5-8,
con motores Alvis Leonides.

Todavia se lanzaria un tercer expediente para revisar los
C-201 depositados en la factoria de Getafe, el 17/60 de
797.660 pta. de valor*®. El contrato fue elevado a escritura
publica el 14 de marzo de 1960. Las labores que se reali-
zaron segun el texto del expediente, y que se listan a con-
tinuacién, denotan que el estado de los aviones era ya muy
deficiente a pesar del mantenimiento que se habia realizado
con los contratos precedentes:

» Engrase en general.
» Reparacion de corrosiones incipientes.
» Limpieza.
>

Revisién de revestimientos y proteccion de partes
abiertas.

Y

Revision de pisos, carenas, registros, etc.

» Otras operaciones sin especificar necesarias para
conservacion.

Fue el mismo 1960 cuando el Ministerio del Aire puso en
marcha la novacion del expediente 169/50. A tal fin, la Sec-
cioén de Industria de la DGIM envié una nota con fecha 13 de
febrero dirigida al jefe de la ZTI n.° 1 para que informara so-
bre: «El estado de existencias efectivas de los instrumentos,
equipos e instalaciones que habra que suministrar a CASA».
Las hélices Rotol también tenian dificultades. A finales de
1959 CASA habia sido informada por el Ministerio del Aire
sobre su pronta disponibilidad, pero en el momento de la
redaccion de la susodicha nota eso no parecia estar claro del

Estas estructuras de C-201 estaban numeradas por razones desconocidas.

En las mds proximas a la camara se aprecian las numeros 27, 26 y 25—su-
puestamente numeros de orden de produccion— inscritos en unas pequenas
chapas circulares

todo, como muestra que también se preguntara al citado jefe
si le constaba que ENHASA estaba en condiciones de cum-
plir en cuanto al suministro de las hélices:

«... con cargo al contrato en vigor de 300 hélices que
tiene suscrito».

Otra nota de idéntica fecha dirigida al jefe de la ZTI n.° 4,
le pedia que informara sobre la situacién de las entregas de
motores Sirio completos y totalmente equipados.

El 2 de marzo de 1960 se reuni6 la Comision de Equipo
del Ejército del Aire* bajo la presidencia del general Carlos
Sartorius, segundo jefe de Estado Mayor del Aire, con la
asistencia de Pedro Huarte-Mendicoa Larraga y Ricardo Va-
lle Benitez, director y subdirector respectivamente de la Di-
reccion de Proyectos de CASA. La razon oficial era definir la
configuracion que debian adoptar los aviones C-201 Alcotan
y C-207 Azor para su entrega al Ejército del Aire.

La magnitud del problema del motor y la hélice del Alcotan
habia relegado a un segundo término otro problema de simi-
lar alcance: tampoco se habian suministrado a CASA otros
equipos responsabilidad del Ministerio del Aire a pesar de
los afos transcurridos. Y ahora, en 1960, a la vista de la de-
soladora situacion se planted estudiar con qué equipamiento
podrian ser entregados los C-201.

El teniente coronel Rafael Lorenzo Bellido, jefe del GEV*,
expuso que en tanto los motores Sirio no efectuaran las
pruebas de duracién y comportamiento no podria estable-
cerse el grado de seguridad en vuelo de los aviones T.5 de
serie. En ese sentido se habia creado un grupo de trabajo
para que evaluara la coyuntura, y como resultado se dijo
en la reunion que no era posible por el momento adquirir en
el exterior para los aviones de la serie las instalaciones de
antihielo, piloto automatico y calefacciéon. En cuanto a los
equipos de radio y navegacion, se habian considerado dis-
tintas posibilidades por parte del Servicio de Transmisiones
del Ejército del Aire con el objetivo de que los Alcotanes T.5
pudieran operar en zonas de altos niveles de trafico como la
de Madrid, pero ninguna de ellas estaba disponible enton-
ces. Se debatié en la reunion, sin llegar a decision alguna,
autorizar a CASA para que entregara al Ministerio del Aire los
aviones con el equipo que buenamente pudiera suministrar el
Servicio de Transmisiones.

La conclusién de aquella reunién de la Comisién de Equipo
fue que los T.5 de serie estarian limitados a vuelos en ca-
tegoria visual. Si bien quedé en el aire la esperanza de que
esa situacioén pudiera revertirse en un tiempo prudencial, se
concluy6 que los T.5 no podrian reemplazar ya a aeronaves
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En esta vista aérea de la factoria de Getafe tomada en diciembre de 1957 o enero de 1958, a la derecha y enmarcados, aparecen alrededor de veinte estruc-
turas de C-201 a la intemperie. A la izquierda, también enmarcados, aparecen los dos unicos C-202 Halcon que volaron, el C-202B (XT.6-1) pintado entera-
mente en tonalidad clara y el XT.6-2. Aunque en bastante menor escala, el caso del Alcotan se repitio en el Halcon

en servicio. En tales circunstancias se decidié consultar a la
superioridad si debia continuarse la construccion y entrega
de los aviones o si, por el contrario, dadas las limitaciones
de vuelo que habrian de tener y el coste de la operacién, era
mas conveniente la liquidacion del contrato.

Lo que parecioé ser un ultimo intento de salvar al Alcotan,
fue promovido por la DGIM mediante un escrito del 22 de
abril de 1961, en el que se ponia en conocimiento de los
estamentos implicados que la superioridad habia dispuesto
que se enviaran al GEV seis C-201 equipados con Sirio S.7-
2 para ser sometidos a una experimentacion exhaustiva*. A
tal efecto se redactaron a finales de diciembre sendos expe-
dientes destinados a CASA y ENMASA, con las referencias
239/61 y 240/61 e importes 400.000 pta. y 350.000 pta., res-
pectivamente.

No hay evidencias que permitan conocer como se desa-
rrollaron ambos, ni siquiera se sabe si llegaron a ser cum-
plimentados. Fuera cual fuese el caso, no consiguieron su
objetivo. El principio del fin llegdé cuando el jefe de Estado
Mayor, teniente general Enrique Palacios y Ruiz de Almodo-
var, solicité un estudio econémico sobre la posible novacion
del expediente 169/50 que le fue remitido el 4 de abril de
1962 por la Seccién de Industria de la DGIM: en él se cifraba
la puesta en vuelo de la serie Alcotan en 113.480.000 pta.,
donde se incluia el coste de los elementos a suministrar por
el Ministerio del Aire (motores, hélices, equipos) y el coste de
poner los aviones construidos en estado de vuelo. Se exami-
no la alternativa de una serie corta de 38 aviones, y en ese
caso la valoracion era de 53.480.000 pta., cantidades que se
sumarian en ambos casos a lo ya invertido en el programa.

Cuadro 17: Liquidacion final del expediente 169/50 y sus actualizaciones,
certificados de 4 de junio de 1963
Contrato 169/50 Actualizacion 169/1/53 Actualizacion 169/2/55 Totales
Valor 146.245.923,32 19.656.573,00 18.485.715,32 184.388.211,64
1950 20.334.720,59 20.334.720,59
1951 23.539.056,40 23.539.056,40
1952 9.992.724,46 9.992.724,46
Anualidades abonadas 1953 10.114.669,74 7.742.595,20 17.857.264,94
1954 29.069.880,39 4.363.154,60 33.433.034,99
1955 18.236.802,85 2.026.347,67 10.655.929,40 30.919.079,92
1956 9.894.923,78 1.738.518,46 2.110.258,47 13.743.700,71
Total abonado a CASA 121.182.778,21 15.870.615,93 12.766.187,87 149.819.582,01 pta.
Pendiente de pago a CASA 25.063.145,11 3.785.957,07 5.719.527,45 34.568.629,63 pta.
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Esta imagen muestra mejor que ninguna otra la magnitud de lo que fue uno de los capitulos mds infaustos de la historia de la industria aerondutica de Espa-
fia. Todas esas estructuras de C-201, mas las que permanecian en el exterior y las catorce unidades que llegaron a volar acabaron convertidas en lingotes

La suerte estaba ya echada. La Seccion de Industria de
la DGIM notificé con fecha 20 de agosto de 1962 a los es-
tamentos implicados que la superioridad habia dispuesto la
liquidacion del expediente 169/50 suscrito con CASA. La em-
presa fue notificada con anterioridad, el Ultimo dia de julio de
1962, y asi lo expuso José Ortiz-Echagtie a los consejeros de
CASA en la reunién del Consejo de Administracion del 24 de
septiembre siguiente:

«El 31 de julio de 1962 se nos comunico la decision
de la superioridad de rescindir y liquidar este contrato,
manifestando que quedabamos enterados de la citada
decision por causas de las que no se derivaba respon-
sabilidad alguna para la sociedad».

El destino de todos los Alcotanes fue el desguace, y el
aprovechamiento de los restos a través de su fundicion y
conversion en lingotes en el caso de las partes de aleacion
ligera. Para los prototipos y los aviones de la preserie se ha
incluido en el cuadro 16 lo que se sabe de lo que sucedié
con ellos. En el caso de la serie un oficio de 26 de diciembre
de 1962 enviado por el director general de Industria y Ma-
terial, general Juan Martinez de Pisén Nebot, transmitia a la
ZTl n.° 1 las instrucciones que se deberian seguir con sus
estructuras una vez decidida la cancelacion del contrato. Las
instrucciones en cuestién eran las siguientes*:

«Al efectuar la aceptacion de este material se debera
recabar de CASA que quede en la factoria de Geta-
fe bajo recibo en calidad de depdsito hasta que sea
subastado por la junta liquidadora de este Ministerio,
haciendo constar a CASA que si es preciso el material
puede quedar a la intemperie.

Una vez aceptado cursara esta zona a esta DGIM la
propuesta de baja.

El material no debe ser llevado a Cuatro Vientos por
dificultades de transporte y de almacenamiento alli».

Asi pues las estructuras quedaron momentaneamente en
Getafe. Al parecer su desguace y fundicién tuvieron lugar
alli mismo, pero se desconoce la fecha®. Especialmente la-
mentable fue que no se ordenara la preservacién de alguno
o algunos de los C-201 que volaron para su exposicion en
el futuro Museo de Aeronautica y Astronautica que iba a ser
creado solo cuatro afios después.

La liquidacion econémica del contrato con CASA tuvo
lugar en 1963; se ha resumido en el cuadro 17, y quedd es-
tablecida mediante tres certificados de fecha 4 de junio®’. El
Consejo de Administracion de CASA conoci6 en el curso de
su reunién del 25 de noviembre de 1963 la noticia de que el

Consejo de Ministros habia dado su aprobacion a esa liqui-
dacién cerrandose asi el ultimo acto de la historia del C-201
Alcotan.

NOTAS

1 Cuando la Segunda Guerra Mundial se aproximaba a su final, Estados Uni-
dos tomo la iniciativa de invitar a 55 Estados a una Conferencia Internacio-
nal de Aviaciéon Civil que tendria lugar en Chicago, en noviembre de 1944. El
motivo no era otro que buscar un acuerdo que permitiera el desarrollo orde-
nado a nivel mundial del transporte aéreo una vez que concluyera la confla-
gracién. Un total de 54 paises acudieron a la convocatoria, de la cual surgié
un Convenio de la Aviacion Civil Internacional firmado el 14 de noviembre
por 52 de ellos. El objetivo final era crear la OACI, Organizacion de la Avia-
cién Civil Internacional, pero en aquel momento no era posible establecerla
como una organizacion de pleno derecho por multiples razones, entre otras
por los inevitables retrasos en las firmas de los paises. Por ello se creé el 6
de junio de 1945 una organizacién temporal que se denominé OPACI, Orga-
nizacién Provisional de la Aviacién Civil Internacional, que se mantuvo activa
entre agosto de 1945 y el 4 de abril de 1947, cuando la OACI se convirtié
en una agencia especializada de la ONU instaurada en octubre siguiente.
La OPACI emprendié de inmediato el establecimiento de normas y proce-
dimientos que cubririan los diversos ambitos técnicos y operativos de la
aviacion civil y alli estaban, como no podia ser de otra forma, normas para el
disefo y la aeronavegabilidad. Una vez establecida la OACI esas normas pa-
saron a instituirse como anexos al Convenio de Chicago. Las normas OPACI
formaron lo que el 1 de marzo de 1949 pasé a ser el Anexo 8 al Convenio:
Aeronavegabilidad de los aviones.

2 Historia de los prototipos espafoles Alcotan, Halcén, Azor. José Luis
Lépez Ruiz y José Luis Tejo Gonzalez. Aeroplano n.° 10. Afio 1992.

3 Motores que formaban parte de un lote adquirido en el Reino Unido como
excedente una vez concluida la Segunda Guerra Mundial.

4 Oficio del coronel jefe de la Seccion de Fabricacion de la DGIM dirigido al
director general de Industria y Material, referencia 104-l, fecha 26 de abril de
1948. Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura M3073.

5 La memoria se estaba refiriendo al CASA C-202 Halcén. Ver 60 aniversario
del primer vuelo del CASA C-202 Halcén, José Antonio Martinez Cabeza.
Aeroplano n.° 30, afo 2012.

6 Aunque Revista de Aeronautica, en contra de lo que era habitual, no dio
resefia de esta visita del ministro a Getafe en las paginas de informacién
nacional de su nimero 98 de enero de 1949, si se refirié6 a una entrevista
concedida por él a la prensa el 11 de enero, donde declaré: «Dentro de
unos dias se haran las pruebas de un bimotor de proyecto y fabricacion
espafola en los talleres de CASA, capaz para diez pasajeros, que se dedi-
cara al servicio en el interior de la Peninsula y del que se hard, entre otras,
una versioén para escuela de pilotaje en polimotores». Ese dia concluyo el
silencio oficial que desde hacia dos afios y medio habia rodeado al C-201
Alcotan. El anuncio del ministro fue recogido por los principales diarios
espafoles, caso de ABC y La Vanguardia, pero no de forma especialmente
destacada.

7 Ver fotografia en Aeroplano n.° 34, p. 100.

8 La factoria de Getafe estaba entonces dedicada a la produccién de los
C-352. El borrador de contrato al respecto entre el Ministerio del Aire y CA-
SA se habia firmado el 24 de septiembre de 1941 para la construccién con
licencia de Junkers de un centenar de unidades, legalizado en noviembre
de 1941. Después llegaron dos contratos mas, uno por 30 unidades firmado
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el 14 de octubre de 1948 y otro por 40 unidades firmado el 11 de marzo de
1952. El ultimo C-352 causo alta en el Ejército del Aire en mayo de 1955.

9 Revista de Aerondutica n.° 111, febrero de 1950.
10 Ver fotografia en Aeroplano n.° 34, p. 97.

11 Una vez organizado el INTA tras su creacién en mayo de 1942, y dado
que el cumplimiento de las misiones que tenia asignadas implicaba de una
manera o de otra evaluar esporadicamente material volante, la Instruccion
General n.° 1 de fecha 2 de noviembre de 1945 que entr6 en vigor el 1 de
diciembre siguiente asigné el indicativo 94 a los aviones que estuvieran
volando bajo los auspicios del INTA. El 23 de noviembre de 1946 se cred el
Grupo de Experimentacion en Vuelo (Boletin Oficial del Ministerio del Aire n.°
142 de 28 de noviembre de 1946, p. 781). Dependeria del Estado Mayor del
Aire y su personal estaria afecto a la Seccién de Experimentacion en Vuelo
del INTA. Su sede estaria en Torrejon de Ardoz. La orden de 20 de diciembre
de 1949 del Estado Mayor del Aire (Boletin Oficial del Ministerio del Aire
n.° 141 de 22 de diciembre de 1949, p. 709), modificé el apartado 2.° de la
citada orden, el cual quedd redactado en la forma siguiente: «2.° - El Grupo
de Experimentacion quedara afecto a la Direccion del Instituto Nacional de
Técnica Aeronautica para la realizacién de las pruebas y ensayos que el Ins-
tituto tiene a su cargo». La ley de 15 de julio de 1952 sobre reorganizacion
del Arma de Aviacion (BOE n.° 199 de 17 de julio de 1952, pp. 3299 a 3301),
supuso que pasara a denominarse Escuadrén de Experimentacion en Vuelo
—su estatus y misién suponian una singularidad dentro de la organizacion del
Ejército del Aire-. Esa unidad recuper6 su antigua denominacion de Grupo
de Experimentacién en Vuelo el 21 de febrero de 1957. Para simplificar y
evitar malentendidos, se ha usado en el texto en todos los casos la designa-
cién de Grupo de Experimentacion en Vuelo con independencia de la fecha.

12 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signaturas N396 y N71/20.

13 El decreto de 16 de enero de 1951 sobre participacion del INI en Elizalde,
SA, BOE n.° 22 de 22 de enero de 1951, p. 288, oficializé6 un convenio que
habia sido suscrito el 11 de diciembre de 1950 entre ambas entidades. Con-
secuencia de la entrada del INI en Elizalde, SA, fue que pasara a llamarse
ENMASA, Empresa Nacional de Motores de Aviacion, SA.

14 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N408.

15 Francisco Diaz Iboleén habia sido nombrado director gerente de CASA
en la reunién del Consejo de Administracion del 26 de septiembre de 1950.

16 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signaturas N397 y N71/20.
17 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N398.

18 Cémo y cuando se montaron esos «nuevos trenes» en los aviones ya
construidos es algo que se desconoce.

19 Por razones desconocidas, es frecuente encontrar documentos relevan-
tes de CASA, tales como especificaciones técnicas y folletos descriptivos,
carentes de fechas de edicion y de revisiones en su caso.

20 En los ensayos realizados en el INTA se utilizé cuando fue necesario un
lastre de 47,5 kg en la parte posterior de la cabina para desplazar hacia
atras el centro de gravedad y evitar problemas a la hora de bajar la cola del
avion en los aterrizajes. Incluso se recomendaba a los ocupantes no necesa-
rios en cabina de vuelo que durante los despegues y aterrizajes se despla-
zaran hacia el final de la cabina. Aviones Espanoles de Transporte. Diversos
autores. EADS CASA. Madrid 2002.

21 Segun el acta de la reunion del Consejo de Administracion de CASA del
24 de enero de 1955, se tenian noticias de:«... La posible llegada de los
dos primeros motores Pratt & Whitney de 450 CV [sic], de un total de 145
ofrecidos por los americanos y se esta tratando otro lote independiente por
adquisicién directa del Ministerio del Aire de 200 motores del mismo tipo».

22 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N302, Partes de la Sec-
cion de Industria de la DGIM, 1958-1962.

23 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N1092/63.

24 La documentacion correspondiente al motor Alvis y al Alcotan figura en el
Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N289.

25 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signaturas N71/34 y L2713.

26 Los tipos de cambio en febrero de 1955 eran: franco francés 10,85 pta.;
délar estadounidense 38,95 pta.; libra esterlina 109,06 pta.

27 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N429.
28 En abril de 1957 la libra esterlina se cambiaba a 117,60 pta.
29 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura L2713.

30 La identificaciéon de los Alcotanes fue cadtica a nivel de los estamentos
del Ministerio del Aire, y tuvo su muestra mas notoria en las matriculas mi-
litares. Sin embargo la norma sobre designacion de aviones del Ejército del
Aire fechada el 22 de diciembre de 1953 y entrada en vigor el 1 de enero de
1954 era diafana e inequivoca a este respecto, y es la referencia usada en
este articulo. Alli se decia que los C-201 con motores Cheetah serian T.5
y los que llevasen motores Sirio serian T.5B; por esa razén los dos proto-
tipos fueron XT.5. Siempre segun esa norma el XT.5-1 habria pasado a ser
XT.5B-1 cuando fue equipado con motores Sirio en diciembre de 1958, pero
no hay evidencia alguna de que ese cambio de matricula tuviera lugar.
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31 ENHASA fue creada por decreto de la Presidencia del Gobierno del 4 de
enero de 1950, BOE n.° 11 del 11 de enero de 1950, p. 31.

32 Decreto del 12 de diciembre de 1958 por el que se autoriza la contrata-
cién por concierto directo con la Empresa Nacional de Hélices para Aero-
naves de la adquisicion de 300 hélices Rotol R.3-30-40/SAE completas con
destino a motores Sirio y Beta, BOE n.° 304 de 20 de diciembre de 1958, p.
11520.

33 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N361.

34 La redaccion de este cuadro ha sido posible gracias a la colaboracién del
historiador y miembro de nimero del Consejo Asesor del SHYCEA José Luis
Gonzalez Serrano. Los aviones adscritos al Grupo de Experimentacion en
Vuelo a los que se asigné el indicativo 94 en la Instruccién General n.° 1 de
fecha 2 de noviembre de 1945 lo conservaron incluso tras el cambio de de-
nominacion de la unidad de acuerdo con la ley de 15 de julio de 1952, por el
que pasé a llamarse temporalmente Escuadrén de Experimentacion en Vue-
lo. Al recuperar su nombre de Grupo de Experimentacion en Vuelo el 21 de
febrero de 1957, y con esa misma fecha, el indicativo de sus aviones pasé a
ser el 64, que se convertiria en el 44 el 1 de abril de 1965.

35 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N71/42.

36 El Consejo de Administracion de CASA en su reunién del 20 de febrero
de 1956 fue informado acerca de la situacion y de la peticion al Ministerio
del Aire de permiso para proseguir la negociacion. Se especulaba con la
posibilidad de que se permitiera a CASA entregar aviones Alcotan de la serie
que luego serian repuestos. Los consejeros conocieron también los datos de



la oferta que CASA iba a realizar; fueron aprobados, pero no se pusieron en
el acta y por tanto no se conoce su valor.

37 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N396.

38 A pesar de la ausencia de presurizacion la operacion podria haberse
hecho con suministro de oxigeno individual a los tripulantes. El problema
era que el techo del Alcotan era inferior a esas cifras con el peso maximo de
despegue de 5.500 kg, incluso con los motores Leonides.

39 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N967/19.

40 Muy probablemente TAE se estaba refiriendo a los motores Leonides de
la llamada serie 514 que segun datos del mes de julio de 1957 habia alcan-
zado 588 CV al nivel del mar en «ensayos oficiales».

41 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N967/18.
42 Archivo Historico del Ejército del Aire, signatura N967/38.
43 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N347.
44 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N416.
45 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N429.

46 La Comisién de Equipo del Ejército del Aire fue creada por la Orden de
Estado Mayor del 19 de julio de 1949 (Boletin Oficial del Ministerio del Aire
n.° 87 de 28 de julio de 1949, pagina 469). Su cometido era informar sobre
los nuevos tipos de material y equipo de dotacién de las unidades aéreas,
tropas y servicios; sobre las modificaciones que conviniera introducir en el
material y equipo reglamentario, y sobre las propuestas de baja del material
que deberia ser sustituido o retirado del servicio. Funcionaria permanente-

mente bajo las 6rdenes directas del Jefe de Estado Mayor del Aire y, segin
el articulo 3 de la Orden, estaria formada por:

¢ Presidente: el segundo jefe del Estado Mayor del Aire.

e \ocales permanentes: los jefes de la Tercera y Cuarta Seccién del
Estado Mayor del Aire.

* \/ocales eventuales: los directores generales de Industria y Mate-
rial; Instruccion; Antiaeronautica; Proteccion de Vuelo; Aeropuertos;
e Instituto Nacional de Técnica Aerondutica, y los jefes de los distin-
tos Servicios.

* Secretario: el jefe del Negociado de Equipo de la Tercera Seccion
del Estado Mayor del Aire.

47 Rafael Lorenzo Bellido, entonces comandante, realizé el primer vuelo del
Hispano Aviacion HA-100-E1 Triana en el aeropuerto de San Pablo de Sevi-
lla el 10 de diciembre de 1953.

48 Archivo Historico del Ejército del Aire, signatura N434.
49 Archivo Historico del Ejército del Aire, signatura N396.

50 Segun el libro Aviones Esparioles de Transporte, diversos autores, EADS
CASA, Madrid 2002: «Los fuselajes fueron desmontados y se les retiraron
los elementos que podian tener utilizacion. Las cajas con los elementos des-
montados se entregaron al Ejército del Aire a finales de 1963. Los fuselajes,
finalmente, se trocearon y fundieron en un horno de crisol y los lingotes de
aleacién de aluminio se enviaron a la Maestranza de Cuatro Vientos».

51 Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N396.
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Los aviones anfibios CL-215, CL-215T
y CL-415 en el Ejército del Aire

Necesidad de proteger la riqueza forestal

GonzaLo Ramos JACOME
Teniente general del Ejército del Aire (Retirado)
Miembro de numero del SHYCEA

En el mes de febrero del afio 2021 se cumpliran
cincuenta anos de la llegada a Espafa, a la base
aérea de Getafe, de los dos primeros aviones
Canadair CL-215 que adquirié el Ministerio de
Agricultura para cooperar en la extincion de in-
cendios forestales y que entregé al Ejército del
Aire para su operacion y mantenimiento. Y por
otra parte, también en dicho afo es previsible
que se alcancen las 200.000 horas de vuelo lo-
gradas por las tres unidades -803 Escuadrén,
404 Escuadron y 43 Grupo- que, a lo largo de
estos 50 afos, han operado los aviones CL-215,
CL-215T y CL-415.

Considerando los dos acontecimientos men-
cionados, parece obligado echar una mirada
retrospectiva que alcance este largo periodo
de tiempo y recordar cudl ha sido la trayectoria
de los aviones Canadair en el Ejército del Aire.
Sobresale todo lo conseguido -que es mucho-,
en el cumplimiento de los dos cometidos basi-
cos que siempre han tenido asignados las tres
unidades citadas; el principal, la cooperacion
para la extincién de incendios forestales y el se-
cundario, llevar a cabo acciones de busqueda y
salvamento.

El cometido principal de esta unidad, cooperar
en la extincion de incendios forestales, y al que
dedica su mayor esfuerzo viene impuesto por-
que es necesario mantener la presencia de una
cubierta vegetal permanente sobre la superficie
terrestre que garantice un medio ambiente lo
mas optimo posible para el normal desarrollo
de la vida. Y asimismo, es un bien que afecta de
manera decisiva a la economia de cualquier na-
cién. No se puede prescindir de los recursos que
el monte aporta, tanto en productos tangibles
inmediatos como en bienes indirectos. Por ello,
los Gobiernos de muchas naciones estan preo-
cupados por los limites a que estan quedando
reducidas sus areas forestales que, por unas ra-
zones u otras, estan siendo indiscriminadamente
devastadas. Su conservacion es reclamada, cada
vez con mayor insistencia, tanto por las autorida-
des responsables como por el conjunto de sus
ciudadanos.

Espana no quedé al margen de este proble-
ma por lo que, en su momento, los organismos
competentes analizaron la situacién existente
y evaluaron el conjunto de acciones y medios
que se presentaban como los mas idéneos para
prevenir y combatir la amenaza de los incendios
forestales. Y entre estos figur6é el empleo de me-
dios aéreos.
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AVIONES CONTRA LOS INCENDIOS FORESTALES

Lo que, aparentemente, parecia una gran innovacion tenia
ya historia. El empleo de aviones como un medio mas en
la lucha contra los incendios forestales se remonta al afio
1916, cuando fueron utilizados en Canada y la costa oeste
de Estados Unidos para misiones de vigilancia y deteccion
de incendios forestales en vastas extensiones de bosque
despobladas. Como se ve, muy pocos afnos después de sus
origenes, la aviaciéon ya se involucra en la gran problematica
que representa el combate contra los incendios forestales. El
transcurrir del tiempo conlleva pasos de gigante en cuanto a
la evolucion de la técnica e industria aeronauticas, y ya en la
década de los afios treinta surgen en Canada, Estados Uni-
dos, Australia y Rusia los primeros ensayos e intentos para
emplear la aviacién en cometidos concretos para la extincion
de incendios forestales.

Entre los afios 1940 y 1945 todos los esfuerzos y la inves-
tigacion aeronautica estan dedicados y vertidos hacia los re-
querimientos que demandaban las fuerzas aéreas implicadas
en la Il Guerra Mundial, por lo que el empleo de aviones en
cometidos forestales sufre un estacionamiento. Al finalizar la
guerra se desempolvan antiguas ideas y proyectos y, ade-
mas, se cuenta con la circunstancia favorable del gran exce-
dente de aviones, ya sin cometido bélico y fuera de servicio,
en los inventarios de las fuerzas aéreas de algunas naciones.

En 1950 se obtiene el primer éxito en lo referente al empleo
de aviones en cometidos concretos de extincién, cuando en
Canad4, desde un avién Beaver, se lanzan sobre un incendio
forestal bolsas de plastico con 14 litros de agua, consiguien-
do frenar su propagacion y controlandolo hasta que los equi-
pos de tierra logran la total extincion. A partir de aqui un gran
numero de aviones, de los excedentes antes mencionados,
son convenientemente transformados y equipados con insta-

Avion Canadair CL-215, disefiado y construido especialmente para la lucha
contra los incendios forestales

laciones adecuadas para efectuar <bombardeos de agua». Y
entre los mas conocidos estan los B-24 Liberator, B-17 For-
taleza Volante, y anfibios como el PBY Catalina. Se evaluan
y constatan las grandes posibilidades que tienen los medios
aéreos para cooperar en la extincion de incendios forestales,
pero también se observa que estos aviones transformados
tienen limitaciones en cuanto a las maniobras y operacion
que este cometido exige, por lo que surgen estudios para
determinar las caracteristicas basicas que deberia tener
el «avidon ideal» para utilizarse en la extincién de incendios
forestales. Y es asi como en 1967 aparece el avidon anfibio
Canadair CL-215, especialmente concebido, disefado y
construido para tal fin, haciendo su primer vuelo el 23 de oc-
tubre de 1967.

El empleo de aviones en Espafna para cooperar en la extin-
cién de incendios forestales se inicia en el verano de 1969,
cuando la entonces Direccién General de Montes, Caza y
Pesca Fluvial del Ministerio de Agricultura contrata un avién
anfibio Canadair CL-215 a través de la empresa SAASA (Ser-
vicios Agricolas Aéreos S.A.). Tiene la matricula canadiense
CF-YWN vy, basicamente, su area de actuacion es Galicia.

Avion De Havilland “Twin Otter”

En el verano del afio siguiente, el Ministerio de Agricultura
prueba otro tipo de avion, el de Havilland Twin Otter. Este
avién, a diferencia del anfibio Canadair, hace la carga de
agua en tierra y tiene menor capacidad, por lo que para su
operacion se necesitan pistas, almacenamientos suficientes
de agua e instalaciones adecuadas no muy alejadas de los
posibles focos de incendios forestales. La actividad de este
avion también se centrd principalmente en la region gallega,
y estuvo estacionado en la pista de La Lanzada (Pontevedra).

AVIONES CL-215 EN EL EJERCITO DEL AIRE

Una vez analizados y evaluados los resultados obtenidos
por ambos aviones y considerando la gran red fluvial,
costas y embalses de agua existentes en Espana, se elige el
avion CL-215. A mediados de 1970 el Ministerio de Agricul-
tura adquiere dos aviones de este tipo, que seran operados
por el Ejército del Aire, y establece con él un convenio para
regular su utilizacién y mantenimiento.

Los aviones se adscriben al 803 Escuadrén de Fuerzas Aé-
reas, que depende operativamente del Servicio de Busqueda
y Salvamento (SAR), dotado con helicopteros y estacionado
en la base aérea de Getafe. La plantilla de personal del 803
Escuadrén -pilotos y especialistas de mantenimiento- esta
adecuada, en numero y especialidad, a los medios aéreos
-helicépteros- que hasta ahora dispone. Por ello, es preciso
convocar vacantes para obtener el personal que atienda a
los nuevos aviones y, en consecuencia, por O.M. n.° 2392/70
de 7 de octubre (BOA n.° 121) pasan destinados al 803 Es-
cuadron el siguiente personal:

Comandante (SV) Victoriano Saez Esteban
Capitan (SV) Gonzalo Ramos Jacome

Posteriormente, por O.M. n.° 2738/70 de 9 de noviembre
(BOA n.° 135) son destinados también:

Capitan (SV) Jesus Rodriguez Gonzalez
Teniente (SV) Alvaro Hernandez Garcia-Moya
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Teniente (SV) Santos Casaus Conejero
Teniente (SV) Carlos Moreno Barbero

Este es el grupo de los seis pilotos con los que inician los
vuelos en el Ejército del Aire los aviones Canadair CL-215
que, en su inventario, reciben la designacién de UD.13.

En cuanto al personal especialista de mantenimiento, por
O.M. n.° 2444/70 de 9 de octubre (BOA n.° 123) se destinan
al escuadron:

Brigada Mariano Molina Serrano (mecéanico de

avion)
Sargento primero  Angel Luis Armayor Fernandez (mecani-
co de motor)

Sargento primero Antonio Martinez Galdo (mecéanico de
motor)

Sargento primero Victor Martin Hita (mecanico de avion)
Sargento primero Luis Hidalgo Fafiez (mecanico de avion)

Sargento Amador Valdedn Piflan  (electricista)

Sargento José Luis Sanchez Rodriguez (hidrau-
lista)

Sargento Ramén Parra Macias (hidraulista)

Sargento Adolfo Higueras Jiménez (instrumentista)

Sargento Paulino Cabezas Fernandez (instrumen-

tista)

Asimismo, del personal especialista de mantenimiento que
ya estaba destinado en el 803 Escuadrén se designa para
prestar servicio en los nuevos aviones a los sargentos Rafael
Gonzélez Gémez y Facundo Zazo Holguera.

El 803 Escuadrén se aloja en un pequefo edificio -de los
primitivos de la base aérea de Getafe- frente a cocheras, con
poco espacio disponible para ubicar a su Jefatura y las de-
pendencias propias para personal, administracién, operacio-
nes y estancia de pilotos, y todas ellas estan dotadas con un
mobiliario viejo y heterogéneo. El resto de instalaciones tam-
bién eran muy deficientes.

El personal antes citado efectla su presentacion, en tiem-
po y forma, en el 803 Escuadrén y, como todavia no han lle-
gado los aviones, los pilotos reciben una somera instruccion
en los helicopteros AB-205 y AB-206, pero la suficiente co-
mo para poder volar en ellos como segundos pilotos y hacer
servicios de alarma. En cuanto al personal especialista, se le
asigna cometidos propios de sus respectivas especialidades.

En este escenario y con las actividades citadas va trans-
curriendo el tiempo hasta que, a fines de noviembre, se
recibe un comunicado indicando que durante los dias 1

Base aérea de Getafe (Madrid), afio 1936
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al 20 de diciembre tendra lugar en la factoria de Canadair
Limited (Montreal, Canada) un curso abreviado sobre el
avion CL-215.

Son designados para realizarlo:

Comandante Saez Esteban.
Capitan Rodriguez Gonzalez.
Brigada Molina Serrano.

Sargento primero Armayor Fernandez.
Martinez Galdo.
Hidalgo Fanez.
Martin Hita

Valdedn Pifan.
Sanchez Rodriguez.
5 Higueras Jiménez
Gonzélez Gomez.
Zazo Holguera.

Farticipantes del curso en la factoria de Canadair, en Montreal (Canada)

El curso que se lleva a cabo se compone de una fase teori-
ca sobre los sistemas y procedimientos del avidén y ademas,
para los pilotos y mecanicos tripulantes, cinco horas de
instruccién en vuelo como avion terrestre. Al hacer el primer
vuelo impresiona el régimen de subida del avion, ya que, sin
carga y con temperaturas exteriores bajisimas, los 2.100 ca-
ballos de potencia de cada motor hacen que para mantener



los 120 nudos de velocidad indicada de ascenso en el asien-
to practicamente se esté apoyado sobre la espalda. No es
posible hacer la fase de instruccién en agua correspondiente
como avion anfibio, ya que todas las superficies de agua
estaban heladas, y el 22 de diciembre se regresa a Espafia.
Con la documentacién e informacién aportada se va redac-
tando un plan de instruccion inicial para ponerlo en ejecucién
en cuanto se reciban los aviones. ~

Segun escrito del Mando de Material, de fecha 3 de di-
ciembre, se designa a la Maestranza Aérea de Albacete co-
mo cabecera técnica del aviéon CL-215. Su jefe, el coronel
ingeniero aerondutico Fermin Tordesillas Calbetén, era una
persona singular y profesionalmente excepcional. A su con-
dicién de ingeniero aeronautico unia la de piloto en activo.
De hecho, era el Unico ingeniero aeronautico que tenia auto-
rizacion expresa del ministro del Aire, y posteriormente del
jefe de Estado Mayor, para volar como unico piloto, aptitud
que mantuvo hasta su pase a la situacion de retiro por edad.
En el «despegue técnico» de la Maestranza Aérea de Albace-
te en cuanto a asumir el mantenimiento de los aviones CL-
215, fue también pieza fundamental el capitan ingeniero
aeronautico Aurelio L. Guillén Ariza, quien, en total sintonia
con el pensar y hacer del coronel Tordesillas, siempre pro-
porcioné apoyo y facilidades al 803 Escuadron y al 404 Es-
cuadron ante cualquier peticion o contingencia que pudiera
surgir.

Comienza el afio 1971, va avanzando el mes de enero e,
inesperadamente, se notifica al escuadrén que los dos avio-
nes estan ya listos para su recepcion y entrega en la factoria
de Montreal (Canadd). Inquietud y nerviosismo; hay que ir a
recogerlos, los conocimientos sobre el avion son muy some-
ros y el viaje -en pleno invierno- no parece facil. Los equipos
de que disponen los aviones para la navegacion son NDB
(radiocompas), VOR/ILS, fonia en VHF y HF, antihielo solo en
los carburadores de los motores y no disponen de piloto au-
tomatico. Practicamente, son como un avién T-6 «a lo gran-
de». Para traer los aviones, se designa a los dos pilotos que

habian realizado el curso antes mencionado -comandante
Saez Esteban y capitdn Rodriguez Gonzalez-, al capitan Ra-
mos Jacome y, como mecanicos de vuelo, al brigada Molina
Serrano y al sargento primero Armayor Fernandez. Asimis-
mo, se agrega al comandante Pedro Fernandez Grande, a
la sazoén jefe del 353 Escuadrén del Ala 35 como piloto con
experiencia de navegante en largas distancias. No obstante,
a pesar de contar con sus conocimientos y experiencia, los
equipos disponibles a bordo presentan unas capacidades y
limitaciones evidentes por lo que, a pesar de sus intenciones
y deseos, facilmente se deduce la ayuda que como navegan-
te pudo aportar. No se contemplé la posibilidad -como se
hizo posteriormente en el traslado de aviones a o desde Ca-
nada por pilotos del 43 Grupo- de disponer del apoyo de un
avién de transporte o del SAR para proporcionar informacion
meteoroldgica y prestar ayuda a la navegacioén en los largos
tramos atlanticos.

El 30 de enero, sabado, las tripulaciones citadas parten
del aeropuerto de Barajas en el avion DC-8 de la compainiia
Iberia matricula EC-BMY vy, tras 7 horas 50 minutos de vuelo,
se llega al aeropuerto de Montreal. Por parte de la empresa
Canadair las recibe el sefior James Fitzpatrick, -que poste-
riormente y durante varios afos fue asistencia técnica en la
unidad- y traslada a las tripulaciones al alojamiento, un motel
proximo a las instalaciones de la factoria.

La primera impresién que ofrece Canada es un frio terrible,
temperaturas exteriores de 30° centigrados bajo cero, cielo
despejado y todo cubierto con nieve de un gran espesor.

El lunes 1 de febrero transcurre en la factoria. Dos de los
pilotos «haciendo cabina» ya que es la primera vez que se
encuentran con estos aviones, y en general realizando los
tramites administrativos que requeria su aceptacion, com-
probaciéon del equipamiento disponible y gestionando el
aprovisionamiento necesario para el viaje. Los aviones tienen
matricula civil, ya que el 803 Escuadron del SAR depende de
la Subsecretaria de Aviacién Civil. Sus matriculas son EC-
BXM y EC-BXN, respectivamente.

Capitan Gonzalo Ramos Jacome en el aparcamiento de la factoria de Canadair, Montreal
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Al examinar la documentacién de los aviones se observa
que los motores tienen sobre las 40.000 horas de vuelo si
bien con varios overhaul hechos, es decir, motores ya utili-
zados seguramente por aviones bombarderos en la Il Guerra
Mundial. Ante esta sorpresa, responsables de la empresa
comentan que ya no se fabrican motores de pistén que pro-
porcionen la potencia requerida por lo que no hubo mas
remedio que recurrir a motores antiguos debidamente revi-
sados.

El dia siguiente, martes, se hacen dos vuelos de prueba al
avion BXN y el miércoles un vuelo al BXM, con la finalidad
principal de comprobar el funcionamiento y trasvase del
depdsito auxiliar de combustible instalado en el interior del
avién para conseguir extender la autonomia de 7 horas 30
minutos hasta un total de 11 horas de vuelo. Asimismo, se
tienen reuniones con los pilotos de la factoria Canadair para
comentar detalles de la travesia, ya que ellos tienen expe-
riencia en estos vuelos, decidir los regimenes de motor ade-
cuados y los niveles de vuelo 6ptimos, asi como conocer las
previsiones meteorolégicas para los dias siguientes. El co-
mandante jefe de la comision designa las tripulaciones para
cada avion. La del BXM sera el comandante Saez Esteban,
comandante Fernandez Grande y brigada Molina Serrano, y
en el BXN iran el capitan Rodriguez Gonzalez, capitan Ra-
mos Jacome y sargento primero Armayor Fernandez. Todo
queda listo para emprender la travesia, la meteorologia es
aceptable y se van gastando los dolares, por lo que cuanto
antes mejor.

El jueves dia 4, a media manana y con todas las bendicio-
nes y deseos de buen viaje formulados por los directivos de
la factoria se emprende la marcha. La primera etapa com-
prende desde el aeropuerto de Carterville -en el que radica
la factoria- hasta el de Torbay, el mas meridional en la isla
de Terranova. Son unas 750 millas, se invierten 5 horas 40
minutos de vuelo y se comprueba el comportamiento y con-
sumo de los aviones.

El sabado dia 6 se llega al aeropuerto sobre las 03:00
horas. En la oficina meteorolégica informan que el tiempo
en Azores seria relativamente bueno, poco viento en cola
durante la travesia, pero habria que cruzar dos frentes. Con
los datos facilitados y el viento estimado para toda la ruta
se calcula la correccion que habria que poner al rumbo. Se
estiman 8 horas 30 minutos de vuelo y se conviene en que
este rumbo, Unico para toda la ruta, seria «sagrado»; no se
variaria bajo ningun concepto.

A las 04:00 horas y en condiciones de nevada local despe-
ga el primer avion, el BXN, el de los capitanes, para nivel de
vuelo 110. Con separaciéon de 5 minutos despega el avion
BXM, el de los comandantes, y se le informa de nuestras
condiciones de vuelo para que nos alcancen, pues, aunque
teniamos asignados niveles de vuelo distintos, habiamos
acordado hacer el viaje juntos, por la «ayuda moral» que pro-
porcionaba el ir los dos aviones a la vista, y considerando
que a esos niveles y velocidad estariamos solos en el Atlanti-
co y no habria peligro de colisiones.

Los dos aviones CL-215 en su vuelo sobre el océano Atlantico
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Transcurre el tiempo, se atraviesan los frentes anunciados
y va progresando el vuelo, todo «a mano», alterndndonos
uno y otro, porque no se dispone de piloto automatico vy,
sobre todo, manteniendo el «rumbo sagrado». Afortunada-
mente, las nubes no dejan ver la inmensidad de las aguas
oscuras del océano. Segun el tiempo transcurrido y la es-
timada inicial, el radiocompas ya deberia obtener marca-
ciones de las islas Azores, pero ninguno de los dos aviones
consigue algo, y finalmente, tras 09 horas y 50 minutos de
vuelo, a nivel de vuelo 90, sin piloto automatico y a base
de rumbo, tiempo, radiocompas y oraciones se alcanza la
isla Terceira, del archipiélago de las Azores, tomando tierra
en la base aérea de Lajes. Se invirti6 en el vuelo 1 hora y
20 minutos mas del tiempo inicialmente estimado. El lunes
dia 8, y también de madrugada, se despega para la terce-
ra etapa, prevista la entrada en el continente europeo por
Lisboa y de alli a la base aérea de Getafe. La distancia a
recorrer es menor, la prevision meteorologica para la ruta
es buena y la preocupacion escasa, pues sabiamos que al
final encontrariamos tierra, en Francia, Espafa, Portugal o
Marruecos, eso ya daba igual. Se sobrevuela Lisboa y tras
7 horas 50 minutos de vuelo se toma tierra en la base aérea
de Getafe sin novedad. Dias después, el ministro del Aire
transmite a las tripulaciones las felicitaciones por el éxito
del vuelo recibidas de la empresa Canadair y del ministro
de Agricultura. Por parte de «los de casa», se considera que
se traté de un vuelo rutinario mas.

Una vez los aviones en Espafia ya toma entidad oficiosa
la «escuadrilla de aviones» del 803 Escuadrén, con los seis
pilotos y diez mecanicos especialistas que antes se relacio-
naron. A partir del dia 15 de febrero, comienzan los vuelos de
instruccion para los seis pilotos, con la regularidad y frecuen-
cia que permite la disponibilidad operativa que proporcionan
dos aviones con escaso material de repuesto.

El 3 de marzo los dos aviones se trasladan al aeropuerto
de Barajas para, el dia siguiente, hacer su recepcion oficial y
ser presentados al entonces principe de Espafa, posterior-
mente S. M. el rey Juan Carlos |, y ser apadrinados por Feli-
pe de Borbén y Grecia, hoy S. M. el rey Felipe VI.

Los pilotos van completando el plan de instruccion del CL-
215 para su utilizacion como avion terrestre, pero se desco-
noce todo lo referente a su manejo como avién anfibio y las
técnicas propias para la extincion de incendios forestales. En
este sentido, el dia 2 de abril se desplazan a la base aérea de
Son San Juan los dos aviones con los seis pilotos, los meca-
nicos de vuelo y el piloto canadiense Yves Mahaut con la fi-
nalidad de proporcionar una instruccion inicial en aguas de la
bahia de Pollensa.

Ministro de Agricultura, D. Tomas Allende Garcia-Baxter, D. Felipe de Bor-
bon y Grecia, S.A.R. D. Juan Carlos de Borbon, Ministro del Aire, D. Julio
Salvador Diaz-Benjumea



Amerizaje de un avion CL-215 en la bahia de Pollensa

Con caracter anual, durante los meses de julio, agosto y
septiembre, los dos aviones seran destacados al aeropuerto
de Lavacolla (Santiago de Compostela) para participar en la
lucha contra los incendios forestales que surjan en aquella
region. El dia 30 de junio se desplazan al mencionado aero-
puerto los dos aviones y todo el personal de la escuadrilla.
Una vez alli, se llevan a cabo vuelos de instruccién diarios a
cargo de Mahaut, para capacitar como primeros pilotos en
el manejo del avion en el agua, asi como en el conocimiento
y practica de las técnicas especificas para la extincion de
incendios al comandante Saez Esteban, a los capitanes Ra-
mos Jacome y Rodriguez Gonzalez y al teniente Garcia-Mo-
ya. Las actividades se llevan a cabo en diversos embalses,
rias y costas de la region. En uno de estos vuelos, el dia 9
de julio, con el aviébn BXM tripulado por el comandante Saez,
capitan Ramos, teniente Garcia-Moya y Mahaut, se recibe
en vuelo el aviso para colaborar en la extincién de un incen-
dio surgido en la provincia de La Corufia. Es una zona de
pinar, en terreno quebrado, y se hacen las cargas de agua
en la ria de Noya. Esta es la primera misién real de extincion
de incendios forestales que se lleva a cabo en el ambito del
Ejército del Aire.

Ha transcurrido afio y medio desde que la jefatura, los
helicépteros y el personal del 803 Escuadron se trasladaron
a nuevas instalaciones ubicadas en el aerodromo militar de
Cuatro Vientos, pero los aviones CL-215 y el personal que
los opera permanece en la base aérea de Getafe. Su come-
tido especifico no encaja con el tipo de material y misiones
propias de dicho escuadrén, y las relaciones directas con
su jefatura no son faciles debido a la separacién fisica que
existe. Estas circunstancias favorecen el sentimiento y la
sensacion de que los aviones y el personal adscrito a ellos
nada tienen en comun con el material y cometidos asignados
al 803 Escuadron.

En consecuencia con esta realidad, segun escrito n.° 17
del Estado Mayor del Aire, de fecha 10 de enero de 1973, se
crea el 404 Escuadron de Fuerzas Aéreas, dotado inicialmen-
te con los dos aviones CL-215, dependiendo operativamente
del Estado Mayor del Aire y logistica, gubernativa y juris-
diccionalmente de la Primera Regién Aérea. Como estacio-
namiento permanente se le sefala la base aérea de Getafe.
Los aviones dejaran de tener matricula civil -pierden las de
EC-BXM y EC-BXN- vy, al igual que en los restantes aviones
del Ejército del Aire, figurara en ellos la cruz de San Andrés
sobre fondo blanco en el timén de direccion, y en ambos
costados del fuselaje la escarapela nacional flanqueada por
el numero 404, designacion del escuadrén, y el 01 y 02,
respectivamente. La unidad toma como emblema al conejo
Fidel del ICONA sentado sobre un avion Canadair rodeado
por el lema «Cuando un monte se quema.... 404 Escuadrén
vuela».

Dias después, el 18 de enero, es destinado como jefe del
escuadron el teniente coronel (SV) Antonio Fernandez Go-
rordo, tomando posesion del mando de la unidad el dia 24
del citado mes. Y poco después, con fecha 30 de enero, por
B.O.A. n.° 14 pasa destinado al 404 Escuadron todo el per-

El Canadair EC-BXN con su nueva matricula 404-02

sonal del 803 Escuadréon que prestaba servicio en su escua-
drilla de aviones. Por tanto, el nucleo inicial de personal con
que comienza su andadura en el Ejército del Aire la unidad ya
con entidad propia, 404 Escuadréon de Fuerzas Aéreas, que
encuadra los aviones UD.13 (CL-215) es:

Arma de Aviacién (SV)
Teniente coronel  Antonio Fernandez Gorordo.
Comandante Victoriano Saez Esteban.
Capitan Gonzalo Ramos Jacome.

“ Jesus Rodriguez Gonzélez.

y Alvaro Hernandez Garcia-Moya.
Santos Casaus Conejero.
Carlos Moreno Barbero.
Manuel Martinez Pérez-Mendana.
Teniente Carlos Coloma Garrido.
Mecanicos de mantenimiento de avién:

Brigada Mariano Molina Serrano.
Sargento primero  Angel Luis Armayor Fernandez.
Antonio Martinez Galdo.
Victor Martin Hita.

Luis Hidalgo Fanez.

Amador Valdeon Pifan.

José Luis Sanchez Rodriguez.
Rafael Gonzalez Gomez.
Adolfo Higueras Jiménez.
Paulino Cabezas Fernandez.
Mecanico de electrénica.

Sargento Facundo Zazo Holguera.

En la lucha contra los incendios forestales son fundamen-
tales las actividades de vigilancia, para la pronta deteccién
y extincién del incendio en sus comienzos, antes de que ad-
quieran caracteres peligrosos o estén fuera de control. Con
esta idea, el dia 25 de mayo de 1973 se asignan al escua-
drén cuatro avionetas L.9 (Do-27), de procedencia alemana,
para cometidos de vigilancia y deteccién en los dias y horas
de mayor riesgo. A tres de ellas, la Maestranza Aérea de
Albacete equipa con un depdsito de agua de 400 litros de
capacidad.

Han transcurrido tres afios desde que los aviones CL-
215 iniciaron su colaboracion en la extincion de incendios
forestales y, practicamente, desde todas las provincias se
ha solicitado el apoyo aéreo. Ante las continuas demandas,
por parte de los ministerios de Agricultura y del Aire se es-
tudia la conveniencia y viabilidad de ampliar la flota de estos
aviones, pero introduciéndoles ciertas modificaciones es-
tructurales e instalacion de equipamiento especifico para su
utilizacién en misiones propias de busqueda y salvamento.
Basicamente, las modificaciones consisten en la instalacion
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Avioneta L.9 (Dornier-27) del 404 Escuadron

de un radar de exploracién y meteorolégico AVQ-21, radioal-
timetro, equipos antihielo neumaticos en el empenaje de
cola, dos ventanas tipo ojo de buey, semiesféricas para ob-
servacion y sus correspondientes asientos para los buscado-
res, situadas en la parte posterior del fuselaje, consola para
un puesto de navegante en la parte delantera del fuselaje y
WC quimico. Con estos requerimientos, se aprueba la adqui-
sicién de ocho nuevos aviones CL-215, para ser recibidos a
lo largo del afo 1974.

Un gran numero de las averias que surgen en los motores
de los aviones se derivan de su sistema de encendido, de al-
ta tensién, por lo que estos nuevos aviones vendran propul-
sados por el motor P&W R-2800, CA-3, algo mas moderno
que el que llevan actualmente los aviones, y con encendido
de baja tensién. Asimismo, a los dos aviones existentes se
les cambiaran los motores por los del tipo antes citados.

Este aumento en la dotacién de aviones lleva consigo es-
tablecer una nueva base aérea como estacionamiento per-
manente de la unidad. El general jefe de Estado Mayor del
Aire, en escrito nimero 3-0-31/2.2-5.573-C, de fecha 2 de
noviembre de 1973, resuelve el traslado del escuadrén a la
base aérea de Torrejon.

Asimismo, informa que la plantilla del escuadron estara
compuesta, ademas de por el teniente coronel jefe, por 36
oficiales, 37 suboficiales y 50 personal de tropa.

El escuadrén se ubica en el hangar que anteriormente per-
tenecia a la 981 Escuadrilla, el mas préximo a la cabecera de
la pista 05 y que, si bien no fue disefiado para albergar avio-
nes de las dimensiones del CL-215, en su interior cabe un
avion de este tipo, si bien para que entre la cola hay que ba-
jarla considerablemente subiendo el morro, y con esta confi-
guracién remolcar el avién hasta dentro del hangar.

Los nuevos aviones empiezan a estar listos para su gradual
entrega. El primer avién, el 04, toma tierra en la base aérea
de Torrejon el 20 de mayo de 1974 y la entrega de los nue-
vos aviones se esta haciendo segun la secuencia prevista,
por lo que el 18 de octubre del mismo afno llega a Torrejon el

Avion CL-215 version SAR, (aviones del 03 al 10, ambos inclusive)
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El CL-215 dispuesto para su entrada en el hangar

Ultimo de los ocho adquiridos, el 03. Con esta incorporacion,
la dotacion prevista para la unidad, diez aviones, ya esta
completa.

Pronto se observa que en los vuelos de extincién de incen-
dios forestales el nuevo equipamiento para misiones SAR del
que se les ha dotado supone un aumento de peso y es inne-
cesario, lo que va en detrimento de las condiciones de vuelo
que requieren estas misiones. En consecuencia, los puestos
del navegante, de los buscadores y el WC quimico se des-
montan, almacenan y nunca mas se utilizaron. Por otra parte,
debido a los continuos amerizajes entra agua en el domo que
aloja la antena del radar, situado en el morro del avién, por lo
que para solucionar este problema hay que proceder a dise-
far e instalarles nuevas juntas.

El 802 Escuadrén del SAR, desplegado en la base aérea
de Gando, pasa por un mal momento en cuanto a la operati-
vidad de sus aviones Grumman SA-16 Albatross. Se ordena
que un avion CL-215 pase agregado a dicho escuadrén has-
ta que supere la situacion que atraviesa. El 24 de marzo 1975
se desplaza a dicha base el avién 404-03, con dos tripulacio-
nes, hasta el 23 de abril siguiente en que finaliza el destaca-
mento, regresando el avidn y tripulantes a la base aérea de
Torrejon.

Desde que entraron en servicio los aviones CL-215, el tra-
bajo y entrega de sus tripulaciones en beneficio de la lucha
contra los incendios forestales han sido permanentes. Las
autoridades del Ministerio de Agricultura son conscientes de
esta realidad, por lo que en el mes de junio de 1976, y en un
acto celebrado en dicho ministerio, el ministro del ramo, Vir-
gilio Onate Gil, al que acompafa el ministro del Aire, teniente
general Carlos Franco Iribarnegaray, impone las primeras
condecoraciones de la Orden del Mérito Agricola concedidas
a personal del escuadroén.

Imposicion de las primeras Recompensas del Mérito Agricola a miembros
del 404 Escuadron



SURGE EL PRIMER ACCIDENTE AEREO

Han transcurrido poco mas de seis afnos desde que los
aviones CL-215 comenzaron su actividad operativa real
en vuelos de extincién de incendios forestales. Se ha puesto
de manifiesto el entrenamiento y pericia de sus tripulaciones,
pero, indudablemente, la peligrosidad y el riesgo van inhe-
rentes en cada vuelo. El mes de septiembre de 1976 es triste
y tragico para el 404 Escuadron, ya que el dia 8, cuando co-
laboraba en la extincién de un incendio forestal surgido en el
monte Xiabre, en las inmediaciones de Villagarcia de Arosa
(Pontevedra), sobre las 17:10 horas, el avion 404-07 sufre
un accidente precipitdndose contra el suelo, y su tripulacién
pierde la vida.

Estaba constituida por el alférez de complemento (EA) José
Luis Herraiz Soria, el

brigada de complemento (EA) José Cachofeiro Ramoén vy el
Sargento primero (MMA) José Luis Pérez Belmonte.

Este es el primer accidente mortal que sufre el escuadrén.
Un sentimiento de pena vy tristeza flota sobre la unidad, pero
el valor y entrega de todo su personal para cumplir el cometi-
do asignado no decaen.

Durante todo el afio 1976 se lleva a cabo una continua la-
bor de traduccion y recopilacion ordenada de informaciéon y
experiencias operativas, culminando todo ello con la edicién
en espanol de varios manuales aeronauticos. Estos fueron:
Canadair CL-215 (UD.13). Manual de Vuelo PSP-291, Avidn
UD.13 (Canadair CL-215). Descripcion General y Sistemas,
Empleo de la aviacidon en la lucha contra los incendios fores-
tales, y Normas para la utilizacion del avion UD.13 (CL-215).
De esta manera, ya se dispone(s) de suficiente material para
llevar a cabo, de una manera ordenada y completa, la ense-
fAanza y entrenamiento del nuevo personal que va incorpo-
randose al escuadron.

Apenas han transcurrido seis meses desde que ocurri6 el
accidente antes mencionado cuando el 7 de marzo de 1977,
mientras colaboraba en la extincion de un incendio que prac-
ticamente destruyo toda la riqueza forestal del monte Jaiz-
quibel, en la provincia de Guipuzcoa, el avién 404-09 sufre
un accidente al efectuar la carga de agua en la desemboca-
dura del rio Bidasoa.

Su plano izquierdo colisiona con el espigon del muelle de
pescadores del puerto de Fuenterrabia, frente a Hendaya,
aunque la tripulacion resulta ilesa. En la puesta a flote del
avion colabord, con personal y medios, el Regimiento de In-
genieros Pontoneros de Zaragoza para, posteriormente, lle-
var a cabo su recuperacion personal de la Maestranza Aérea
de Albacete.

La tripulacion de este vuelo la constituian: capitan (EA) Al-
berto Gomez Ramirez, el brigada de complemento (EA) Al-
fonso Fernadndez Oria y Sargento (MMA) Eugenio Bravo
Valdaliso.

Restos del avion UD.13-09 en la desembocadura del rio Bidasoa

Muy poco tiempo después, el mes de abril también con-
lleva malas consecuencias para la unidad. En la provincia de
Valencia se desata una ola de incendios forestales que llega
a afectar a 15 términos municipales. El dia 11 de dicho mes
y con ocasion de participar en la extincién de un desastroso
incendio forestal que arrasa la sierra de Espadan, sobre las
17:00 horas el avion 404-08 sufre un accidente al realizar una
carga de agua en la zona de la darsena exterior del puerto
de Valencia. Al impactar en el agua se parte el fuselaje a la
altura de la parte posterior de la cabina de pilotaje, y se hun-
de rapidamente hasta unos 10 metros de profundidad. Por
suerte, la tripulacién logra salir indemne si bien vive momen-
tos de angustia y zozobra hasta finalmente poder salir a flote
desde los restos hundidos del avién. Estaba formada por:

Teniente (EA) Victorino Gonzalez Garcia.
3 José Luis Carrefio Fernandez.
Sargento (MMA)  Francisco J. Rodriguez Garcia.

Restos del avion UD.13-08 en el puerto de Valencia

S.M. LA REINA Y S.A.R. EL PRINCIPE DE ASTURIAS
VISITAN LA UNIDAD

Con el transcurrir del tiempo el escuadrén va acumulando
experiencia y horas de vuelo. El afio siguiente tiene lugar
un acontecimiento memorable en la historia de |la unidad,
ya que el dia tres de junio de 1978, S. M. la reina y S.A.R. el
principe de Asturias la honran con su asistencia y presiden
los actos conmemorativos con ocasion de haber alcanzado
las 10.000 horas de vuelo. Se cuenta con la presencia del

Teniente coronel D. Luis Sudrez Diaz, S.A.R. D. Felipe de Borbon y Grecia,
S.M. la reina D* Sofia, ministro de Agricultura D. Jaime Lamo de Espinosa

141



ministro de Agricultura Jaime Lamo de Espinosa, del teniente
general jefe de Estado Mayor del Aire, Ignacio Alfaro Arregui,
y de otras autoridades del Ejército del Aire.

Meses después, el dia 10 de noviembre del mismo afio, en
el Ministerio de Agricultura, el vicepresidente del Gobierno
entrega al escuadrén la primera Placa de Oro al Mérito Agri-
cola, que le fue concedida por Real Decreto 1502/78 del 25
de junio pasado.

SE AMPLIA LA DOTACION DE AVIONES

| comienzo del aio 1979 esta marcado por un hito impor-

tante. Con objeto de reponer los tres aviones perdidos en
los accidentes citados, asi como con el fin de ampliar la do-
tacion de la unidad hasta un total de 14 aviones, se adquie-
ren siete aviones CL-215, equipados en configuracién normal
contra incendios forestales y con su entrega prevista a lo
largo del mismo afo. Estos nuevos aviones vienen con el sis-
tema de carga de agua modificado; se han sustituido las dos
sondas giratorias por respectivos cangilones, adosados en la
parte inferior del fuselaje y sobresaliendo muy poco hacia el
exterior. Con ello se reduce la distancia y, en consecuencia,
el tiempo necesarios para efectuar la carga de agua y, asi-
mismo, se elimina la brusca tendencia del avién a hundir el
morro en el agua en el momento de iniciar la carga, origen de
graves problemas si no se dominan las actitudes del avién en
ese momento. La Maestranza Aérea de Albacete incorporara
también este nuevo sistema a los siete aviones ya existentes
en el escuadrén.

Comienzan a llegar, procedentes de la factoria de Montreal,
estos aviones. El 30 de marzo lo hace el 404-13, primero de
los siete en incorporarse, y el dia 11 de agosto lo hace el 404-
16, ultimo de los aviones adquiridos, por lo que la unidad dis-
pone ya de su dotacién prevista completa: 14 aviones.

Con motivo de la nueva reorganizacion de unidades del
Ejército del Aire, asi como por la entidad que ya ha adquirido
la unidad, por Orden Comunicada 04/80-DOR de 8 de mayo
1980 el 404 Escuadréon pasa a denominarse 43 Grupo de
Fuerzas Aéreas, con los escuadrones 431 y 432, y depen-
diente de la Agrupacion del Cuartel General del Ejército del
Aire. Por Orden Ministerial 523/01745/80 del dia 19 del mis-
mo mes todo el personal del 404 Escuadron pasa destinado
a la nueva unidad.

Tristemente no permanece mucho tiempo el grupo con su
dotacion completa, establecida en 14 aviones. El 12 octubre
de 1980 es una fecha tragica para la unidad ya que sobre las
11:00 horas el avidén 431-13, que estaba colaborando en la
extincion de un incendio forestal surgido en el término mu-
nicipal de Benimantell (Alicante), sufre un accidente iniciada
la senda de despegue tras efectuar una carga de agua en el
embalse de Beniarrés, estrellandose préximo al camino que
une las localidades de Planas y Beniarrés. Como consecuen-

Vuelo en formacion del Canadair 404-02
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cia del accidente fallecen en el acto el piloto, comandante
(EA) Oscar Saenz de Santamaria Alegria y el mecanico, sar-
gento primero (MMA) Luis Vélez Tarano, resultando el copilo-
to, capitan (EA) Pedro A. Gémez Galindo, gravemente herido.
El dia 26 de febrero siguiente, la Uni6 de Municipis de la
Muntanya (Alicante) rinde homenaje a la tripulacién fallecida
en este accidente aéreo con la inauguraciéon de un monu-
mento erigido en el lugar en que ocurrié el accidente

Nunca estuvieron en duda el dominio del vuelo y la pericia
que siempre pusieron de manifiesto las tripulaciones del gru-
po, sin embargo, nuevamente un accidente ensombrece su
quehacer. En la mafiana del 2 de marzo de 1981, sobre las
11:15 horas, cuando se encontraba realizando un vuelo de
instruccion practicando tomas de agua instrumentales en el
embalse de Buendia, en la zona conocida como «el paraje de
la Alameda», el avién 43-02 sufre un accidente, hundiéndose
rapidamente y pereciendo los cuatro componentes de su
tripulacién, los tenientes (EA) Fernando Esteban Baturone, y
Aurelio Gil Laso, alférez de complemento (EA) Eduardo More-
no Jiménez y el sargento primero mecanico Santiago Garcia
Garcia. A pesar del gran esfuerzo realizado, la recuperacion
de sus restos es muy dificil y laboriosa, no lograndose com-
pletar hasta cuatro dias después del accidente. En estos tra-
bajos participaron buceadores del Grupo Especial de la 1.2
Comandancia Movil de la Guardia Civil de Madrid, del Centro
de Buceo de la Armada de Cartagena, de Proteccion Civil y
un pequefio trasbordador de la Confederacion Hidrografica
del Tajo. En atencidén a la cooperacion y ayuda prestada en
los trabajos que llevaron a cabo, a este personal se le conce-
den recompensas de la Orden del Mérito Aeronautico.

Con la finalidad de reponer las bajas de los dos aviones
acaecidas en los accidentes aéreos antes comentados, en
el mes de agosto de 1984 se adquieren dos nuevos avio-
nes CL-215, los numeros 18 y 19 respectivamente. De esta
manera, la unidad volvera a disponer de catorce aviones.
Una vez recepcionados en la factoria de Montreal por tripu-
laciones del grupo se emprende el vuelo hacia Espafia, via
aeropuerto de St. John’s (Terranova) y base aérea de Lajes
(Azores), llegando los aviones a la base aérea de Torrejon el
17 de agosto.

El correr del tiempo en ocasiones lleva consigo el abando-
nar las tradiciones. Transcurridos 16 afos, en 1987 el grupo
cambia su emblema. Se suprime el inicial, en el que figuraba
el conejo Fidel del ICONA.

Primitivo emblema del 404 Escuadron



Emblema del 43 Grupo

Sentado sobre la silueta de un avién y la leyenda «Cuando
un monte se quema...» La frase completa que figuraba en la
propaganda del ICONA era «Cuando un monte se quema,
algo suyo se quema», y que muy pronto la sabiduria popu-
lar convirtié6 en «cuando un monte se quema, algo suyo se
quema... sefor conde». El huevo emblema que adopta la
unidad es el de un avién Canadair con silueta de foca saltan-
do sobre el oleaje del mar y rodeado por el lema «jApaga... y
vamonos!». Asimismo, el indicativo de llamada radio pasa a
ser «foca» y se hace habitual en la unidad el grito de jdonde
pongo el o0jo... mojo!

Desgraciadamente, pronto disminuye el nimero de avio-
nes del grupo ya que, el 13 febrero de 1987 sobre las 11:20
horas, cuando realizaba un vuelo de instruccion el avién
432-18 sufre un accidente en el embalse de San Juan. El
avion se hunde rapidamente, y queda sobre el lugar una gran
mancha de aceite y combustible. La tripulacién, compuesta
por los capitanes (EA) Pedro Alvarez de Sotomayor Seoane
y Jesus J. Diaz Garcia, teniente (EA) Francisco Javier Mezo
Menéndez y sargento (MMA) Fernando Aguirre Iglesias, es
rescatada y atendida por personal del Real Club Nautico de
Madrid y seguidamente trasladada en dos helicopteros del
803 Escuadrén a la base aérea de Torrején siendo desde
alli evacuada, aparentemente sin dafios, al Hospital del Aire
donde queda en observacion.

La recuperacion de los restos del avién, sumergido a unos
30 metros de profundidad, es dificil y laboriosa, y en ella co-
laboran equipos del Centro de Buceo de la Armada de Carta-
gena, y buceadores de la Guardia Civil, logrando finalmente
ser sacados a la superficie y remolcados hasta la orilla del
embarcadero del citado real club nautico.

El problema de los incendios forestales transciende al nivel
politico nacional por lo que el 7 de abril de 1987 comparece
en el Senado la Comisién Especial de Investigacion sobre
Incendios Forestales, que preside Alfredo Arija Hernandez.
Intervienen en las ponencias el coronel jefe del 43 Grupo y el
coronel jefe de las Fuerzas Aeromoviles del Ejército de Tierra,
que informan de los cometidos y trabajos llevados a cabo
por sus respectivas unidades en lo referente a la prevencién
y extincién de los incendios forestales. Asimismo, el coronel
jefe del 43 Grupo expone la situacion operativa en que puede
verse la unidad debido a la antigiedad de los motores de
los aviones, con miles de horas de vuelo y dificultad para

conseguir repuestos. Ante la imposibilidad de encontrar ya
motores nuevos en el mercado sugiere comenzar los estu-
dios pertinentes para proceder a su oportuna sustitucién por
otros de potencia analoga.

Con el fin de reemplazar el avion perdido en el accidente
acaecido en el embalse de San Juan se adquiere uno nuevo,
incorporandose a la base aérea de Torrején el dia 24 de
agosto de 1987. Es el 43-20 y el traslado a Espafa lo hace
una tripulacién canadiense. Con esta incorporacion el grupo
vuelve a recuperar su dotacion establecida de 14 aviones.

Subiendo la rampa hacia el aparcamiento del aerodromo militar de Pollensa

Ha transcurrido practicamente un afio desde que el grupo
recuperd su dotacion de 14 aviones cuando la tragedia le
azota nuevamente. El viernes 9 de septiembre de 1988 es
otro dia triste, ya que, sobre las 15:00 horas, dos aviones
se disponen a despegar del aeropuerto de Lavacolla (San-
tiago de Compostela) para extincién de incendio, y apenas
un momento después de haberlo hecho el primero de ellos,
el siguiente avion, el 432-04, estando ya en el aire sufre la
parada del motor derecho. Al maniobrar para intentar realizar
un aterrizaje de emergencia hace una brusca guifiada a la
derecha precipitandose al suelo, a unos 500 metros de la ca-
becera de la pista 17, incendiandose y falleciendo sus cuatro
tripulantes. Son los capitanes (EA) Pedro Alvarez de Soto-
mayor Seoane y Jesus Cembranos Diaz, teniente (EA) Carlos
Remirez de Esparza Figuerola-Ferretti y sargento primero
(MMA) Juan Carlos Muyo Romero. En las primeras horas del
dia siguiente los restos de los tripulantes son trasladados a la
base aérea de Torrején.

Pero afortunadamente en la trayectoria del grupo también
hay dias alegres y luminosos, en los que se reconocen he-
chos notables. El viernes 28 de octubre de 1988 a las 11:30
horas tiene lugar en el aparcamiento de aviones, y presidido
por S.A.R. el principe de Asturias, el solemne acto de con-
memoracion de las 50.000 horas de vuelo conseguidas por
la unidad y cumplidas durante el verano del afo anterior. La
embajadora de Canada en Espafia, Mme. Julie Loranger, co-
mo portavoz de su Gobierno y de la empresa Canadair, hace
una glosa del hecho y entrega medallas de bronce conme-
morativas al personal piloto y especialistas de mantenimiento
del grupo, y de plata a las autoridades que asisten al acto.
Pocos dias después, el jueves tres de noviembre, S.A.R. el
principe de Asturias recibe en audiencia, en el palacio de la
Zarzuela a una comisién del 43 Grupo. La constituyen 40
oficiales y suboficiales, la preside el coronel James Grijalbo,
jefe del grupo, y se entrega al principe de Asturias un emble-
ma, en oro, de piloto del Ejército del Aire.

LOS MOTORES DE PISTON SE CAMBIAN POR
TURBOHELICES

os estudios que se habian iniciado para tratar la posible
sustitucion de los motores que, hasta ahora, propulsan a
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los aviones dan su fruto. El dia 3 de agosto de 1989 el direc-
tor general del ICONA, Santiago Marraco Solana, firma el
contrato con el Grupo Bombardier Inc. -en el que esta inte-
grada la empresa Canadair- para la adaptacion de los avio-
nes CL-215 actualmente dotados con motores de pistén a
turbohélices.

El nuevo avion CL-215T, propulsado con motores turbohélices

Estaran propulsados por la turbina Pratt&Whittney 123AF,
de 2.380 HP de potencia, un 20 % mas de la que propor-
cionan los actuales motores, y hélices cuatripalas Hamilton
Standard 14SF-19, de paso variable y con reversa, lo que
supone una gran ventaja para la maniobrabilidad del avién
en superficies de agua. Se prevé que la flota del 43 Grupo a
finales del afio 1992 esté compuesta por 15 aviones, ya to-
dos ellos propulsados por motores turbohélices. El contrato
firmado, por valor de 21.430 millones de pesetas, comprende
la adquisicion de 15 kits para cambiar los motores a otros
tantos aviones, 5 de ellos de los ya existentes en el grupo y
la compra de 10 aviones nuevos, también para remotorizar.
Este cambio de motores obliga a reforzar la estructura alar,
instalar alerones accionados por servos y afadir diversos
elementos aerodinamicos en los planos, empenaje de cola y
timones del avién. Introducidas estas modificaciones surge
el nuevo avion CL-215T, que muestra excelentes condicio-
nes de vuelo y ofrece mas potencia y mejores capacidad as-
censional y agilidad. Al frente de las gestiones, asi como de
la supervisién de todos los trabajos que conllevé este cam-
bio de motores estuvo el teniente coronel (I.A.) del Mando del
Apoyo Logistico Antonio de Mingo Casado.

Finalizada la campafna de verano de este afo se recibe un
requerimiento del ICONA solicitando que un piloto del grupo
volara en las pruebas del primer avion turbohélice, ya dispo-
nible en la factoria de Canada, y enviara un informe sobre
sus caracteristicas y prestaciones para conocer realmente el
comportamiento de los aviones una vez hecha esta impor-
tante modificacién. Se desplazan a New Bern (Carolina del
Norte) el teniente coronel de Mingo y comandante Guerrero,
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y llevan a cabo los vuelos con el piloto jefe de pruebas de la
empresa Canadair. Se observa que el comportamiento del
avion es distinto al de los actuales, ofrece mayor potencia,
pero con un motor abanderado el timén de direccién no tiene
mando suficiente para mantener el avion en rumbo. Y llama
la atencién que el piloto canadiense no es gran experto en
cuanto al manejo del avién y, mucho menos, en la operacion
sobre superficies de agua.

En el mes de octubre de 1989 se incorporan a la base
aérea de Torrejon los tres primeros aviones de los diez re-
cientemente adquiridos. Son los UD.13 numeros 21, 22 y 23,
todavia con motores de piston, y los traen tripulaciones ca-
nadienses. Y pocos dias después de la llegada de estos, se
reciben tres aviones mas, los numeros 24, 25 y 26, también
con motores de piston, aunque esta vez el viaje se hace con
tripulaciones del grupo.

El 1 de junio de 1990 se trasladan a Montreal los dos pri-
meros aviones UD.13, numeros 16 y 19, para el cambio de
motores de pistdn a turbohélices. El viaje se hace con esca-
las en la base aérea de Lajes (Azores) y aeropuerto de St. Jo-
hn,s (Terranova). Como apoyo para la navegacion en la ruta y
salvamento se dispone de un avion T.10 (C-130) del Ala 31.

Como se cité anteriormente, solamente cinco aviones de
los que dispone el grupo admiten el cambio de sus motores
de pistén por turbohélices, lo que conlleva el tener que des-
hacerse de los restantes aviones. El dia 11 de junio empren-
den viaje a Roma, con tripulaciones del grupo, los aviones
UD.13 numeros 06 y 10, vendidos a la Societa Italiana Servizi
Aerei Mediterranei (SISAM), y que seran operados con las
matriculas civiles I-SISB e |-SBSC. Estos aviones volverian
nuevamente a Espafa, en el ano 1999, para integrarse en la
flota de la Compania de Extincion General de Incendios S.A.
(CEGISA), establecida en el aeropuerto de Salamanca, reci-
biendo las matriculas EC-HET y EC-HEU, respectivamente.

SE RECIBE EL PRIMER AVION CON MOTOR
TURBOHELICE

os cuatro aviones que faltan por recibir, de los diez ul-

timamente adquiridos, ya se entregaran con motores
turbohélice. Con el fin de obtener la homologacion y certifi-
cacion de este nuevo tipo de avion, el 10 de agosto de 1990
llega a la base aérea de Torrején el CL-215T nimero 27,
con la matricula canadiense C-FIKS vy tripulacion de la mis-
ma nacionalidad, para llevar a cabo un programa de vuelos
que comprende la colaboracién en la extincién de incendios
forestales y pruebas diversas. Basicamente estaciona en el
aerédromo militar de Pollensa, obteniéndose finalmente la
certificacion definitiva el 28 de marzo de 1991.

El 1 de octubre de 1990 se trasladan a Montreal para el
cambio de motores los aviones UD.13 numeros 17 y 20. Co-
mo hecho resefable, se cita que en este viaje se dispone por
primera vez de un plan de vuelo computarizado proporciona-
do en la base aérea de Lajes (Azores), hecho en esa época
algo fuera de lo corriente para las tripulaciones del grupo.
Debido al fuerte viento existente en la ruta, en el tramo desde
las islas Azores a Terranova se llegan a tener velocidades
sobre el suelo (GS) de 60 nudos. En este vuelo también se
cuenta con el apoyo de un avion T.10 (C-130) del Ala 31.

Con la finalidad de que los pilotos del grupo conozcan las
diferencias y posibilidades operativas que proporcionan los
nuevos aviones CL-215T, durante los meses de marzo y abril
del afio siguiente, el 1991, se desplazan a la factoria de Ca-
nadair, en Montreal, varias tripulaciones del grupo para llevar
a cabo un curso tedrico y practico de adaptacion al nuevo
avion turbohélice CL-215T.

El 7 de junio de 199l se incorporan a la unidad los avio-
nes numeros 27 y 28, pertenecientes a la serie de los diez
ultimamente adquiridos, y que ya se entregan con moto-
res turbohélice. El traslado a Espafia lo hacen tripulaciones
canadienses. Cuatro meses después, el 18 de octubre, se



.

Lanzando el agua sobre un incendio

recepcionan en la factoria de Canadair, en Montreal, los
aviones numeros 29 y 30, ultimos de la serie de los diez ad-
quiridos y que también ya estan propulsados por motores
turbohélice. Esta vez los trasladan a Espana tripulaciones del
grupo.

Aunque los primeros aviones, ya con motores turbohélice
se incorporaron al grupo el pasado afio, es en 1992 cuando
realmente comienzan a operar de manera regular, en nimero
conforme a las sucesivas entregas que se van recibiendo y
a las disponibilidades operativas que ofrecen. Conviven, por
tanto, en la unidad los aviones CL-215 y CL-215T lo que ori-
gina bastantes problemas de tipo logistico, de mantenimien-
to y operativos

Hay que resenar, en el mes de abril de 1992, la llegada a la
unidad de los aviones numeros 19 y 20, los primeros que se
reciben de los que se enviaron a Montreal para el cambio de
motores en la factoria de Canadair. Las adversas condicio-
nes meteoroldgicas en la ruta -fuertes nevadas y hielo en las
pistas- obligan a permanecer a aviones y tripulaciones en el
aeropuerto de Torbay (Terranova) durante 12 dias. Y pocos
meses después, el dia 17 de junio se reciben, también pro-
cedentes de la factoria de Canadair en Montreal, los aviones
numero 16 y 17, una vez efectuado el cambio de motores.

Los nuevos aviones CL-215T ofrecen unas espléndidas
prestaciones, fundamentalmente en cuanto a mayor poten-
cia, lo que permite y redunda en una operacién mas segura.
Ahora, con los motores en potencia maxima continua y el
avion con mayor peso al despegue se obtiene un régimen de
ascenso que cuadruplica al que se obtenia con el motor de
piston. Ademas, se han superado los numerosos problemas
que ocasionaban las frecuentes roturas de cilindros tras los
despegues. Tanto los pilotos como los especialistas de man-
tenimiento estan encantados con el rendimiento que ofrecen
los aviones, pero pronto surgen los problemas propios de
cualquier sistema de armas en su fase de nifiez. Aqui, en
concreto, los que aparecen estan relacionados con las héli-
ces. Estas, ahora son de fibra de vidrio con un alma metalica,
muy ligeras, resistentes, mas fragiles y giran a la mitad de
revoluciones que las que equipaban a los anteriores motores
de pistéon P&W-R2800-CAS.

Tras pasar los aviones su primera campafa con notable
éxito y ya iniciada la segunda, el 12 de julio de 1992 se pro-
duce un incidente durante un vuelo de instruccién en el em-
balse de Buendia. El avion CL-215T numeral UD.13-29,
después de una de las tomas de agua, al cortar motor se
percibe una fuerte vibracion y ruidos anormales procedentes
del motor. Sin demasiada experiencia todavia con los turbo-
hélices y ante la anomalia presentada la tripulacién decide
abortar el despegue, parar el motor y comprobar el origen de
la vibracion. Observan que falta un trozo, de unos 35 cm, en
una de las palas de la hélice del motor izquierdo, lo que les

obliga a dejar el aviéon de momento «empantanado» e infor-
mando de lo ocurrido a la jefatura del grupo, en la base aérea
de Torrejon. Desde aqui se efectia consulta telefénica al fa-
bricante sobre la manera de acometer la recuperacion del
avion. A la mafana siguiente llegan indicaciones del fabrican-
te que aconsejan el despegue y proceder a una posterior pa-
rada de motor con el avién ya en vuelo, si fuese necesario.
Con muchas dudas sobre el éxito de la maniobra recomen-
dada por el fabricante, la tripulacion acomete el despegue.

Cambio de un motor, con el avion estacionado en el embalse de Buendia

Inmediatamente y ya con el avién en el aire, las fuertes
vibraciones de la hélice afectan al motor turbohélice provo-
cando la desintegracién de la turbina en pleno vuelo, lo que
obliga a realizar un amerizaje forzoso en el mismo embalse.
Ahora hay que reparar la célula, llena de pequefios impactos,
y cambiar el motor. Es el primer cambio de los nuevos mo-
tores, y tanto esto como las reparaciones precisas hay que
hacerlas con el avion en el agua, y gracias a la impagable
pericia y buen hacer del personal de la Maestranza Aérea
de Albacete y la colaboracion de dos mecanicos de Cana-
dair-Bombardier. Supuso toda una experiencia logistica y de
profesionalidad.

El incidente se salda con la emisién por el fabricante de la
hélice de un boletin de servicio que obliga a la modificaciéon
y refuerzo de todas las palas de las hélices, incorporandoles
tres capas de fibra adicionales de refuerzo en el borde de sa-
lida y hacia la mitad inferior de la pala. Con esta modificacién
el fallo ya no volvio a repetirse.

El programa establecido para el cambio de motores se
esta desarrollando conforme a lo previsto. El 20 de julio de
1992 se traslada a Montreal el avion UD.13-15, el quinto y ul-
timo cuyos motores serdn cambiados en la factoria de Cana-
dair, y, asimismo, el 24 de febrero del afio siguiente, el 1993,
se hace en Montreal la recepcién del avién niumero 26, y los
aviones numeros 24 y 25 se incorporan el 23 de junio, todos
ellos remotorizados por Canadair en Montreal.

El 5 de noviembre se conmemoran las 75.000 horas de
vuelo de la unidad, conseguidas por la tripulacion formada
por el comandante José Fenor Lépez, capitan Jorge Ruiz
Pedreira y teniente especialista Jesus Ruiz Garcia. El acto
formal tiene lugar en la zona de aparcamiento de aviones del
grupo, lo preside el teniente general jefe del Mando Aéreo
del Centro y Primera Regién Aérea, Casimiro Muioz Pérez, y
asisten también antiguos componentes de la unidad.

En el mes de enero de 1994 llegan a la base aérea de
Torrejon los dos ultimos aviones cuyos motores han sido
cambiados en Canad4, los UD.13 numeros 15 y 23. En este
momento la unidad dispone de 13 aviones turbohélices y dos
con motores de pistén, todavia pendientes del cambio de
sus motores.

Los aviones UD.13 (Canadair CL-215) llevan operando en
el Ejército del Aire 24 afnos cumpliendo un cometido que, en
un principio, no parecia corresponderle. En todo este tiempo
la unidad siempre puso de manifiesto su dedicacién y entre-
ga a su quehacer ofreciendo, incluso, la vida de varios de
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sus tripulantes. Sin duda, este avién se ha ganado un puesto
en la panoplia de los mas significativos de cuantos han ope-
rado en el Ejército del Aire. Por ello, el 31 de enero de 1994,
el jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire autoriza la baja
del avion UD.13-01 para su entrega al Museo del Aire.

El avion UD.13-01 proximo a cargar agua en el puerto de Palma de
Mallorca

El contrato anteriormente comentado, firmado con el Gru-
po Bombardier Inc. en agosto de 1989 para pasar la flota de
aviones CL-215 del grupo al nuevo modelo CL-215 T, con-
templaba, ademas de la adquisicidén de diez nuevos aviones,
el cambo de motores a cinco de los ya existentes, puesto
que el estado estructural de las células y planos de los res-
tantes cinco aviones no lo permitia. De estos Ultimos se haria
cargo la Direcciéon General de Conservacion de la Naturaleza
del Ministerio de Medio Ambiente, para su entrega a la Com-
pafia de Extincién General de Incendios S.A. (CEGISA), en
el aerodromo de Matacan (Salamanca), que los emplearia
también en la extincién de incendios forestales. En conse-
cuencia, el 27 de febrero de 1994 causa baja el avién UD.13-
03, que se entrega en el aerédromo de Matacan y que sera
operado por la citada compania con la matricula EC-GBP.

En el mes diciembre de 1994 se trasladan al aerédromo
militar de Cuatro Vientos los aviones UD.13 numeros 21 y
22, los ultimos que faltan por cambiar sus motores, lo que se
llevara a cabo en la factoria de Aeronautica Industrial, S.A.
(AISA). En cuanto al empleo de los aviones con motores tur-
bohélices, se han cumplido 3.200 horas de vuelo obteniendo
excelentes resultados.

En el mes de febrero de 1995 causan baja en el grupo,
siguiendo el camino iniciado por el UD.13-03, que lo hizo en
febrero del afo anterior, los aviones numeros -05, -11, -12
y -14, que también se entregan a la empresa CEGISA y que
posteriormente llevaran las matriculas EC-GBQ, EC-GBR,
EC-GBS y EC-GBT, respectivamente. En el mes de mayo
siguiente se lleva a cabo el primer vuelo de un aviéon CL-215
operado por dicha empresa, y en el mes de junio participan,
por primera vez, en la extinciéon de un incendio forestal.

SE COMPLETA LA FLOTA DE 15 AVIONES
TURBOHELICES

| 7 de junio de 1996 se recibe el UD.13-22 el primero de

los dos aviones remotorizados por la empresa AISA en su
factoria de Cuatro Vientos, y practicamente un afo después,
en junio de 1997, se acepta el UD.13-21, ultimo de los CL-
215 a los que se les ha llevado a cabo el cambio de motores,
por lo que ya, la flota del grupo la componen 15 aviones tur-
bohélices CL-215T.

El 4 de noviembre de 1999 tiene lugar en la base aérea
de Torrejon el acto conmemorativo de las 100.000 horas de
vuelo del grupo, que fueron cumplidas el pasado mes de
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agosto durante la campafa de verano contra los incendios
forestales. Preside el acto S.A.R. el principe de Asturias al
que acompanan el general del aire jefe de Estado Mayor
del Ejército del Aire, Juan Antonio Lombo Lépez, el teniente
general jefe del Mando Aéreo del Centro y 12. Regidn Aérea,
José Antonio Cervera Madrigal y el director general de la
Conservacion de la Naturaleza, Alberto Ruiz del Portal. Asis-
ten numerosas autoridades civiles y militares, asi como un
gran numero de antiguos miembros de la unidad.

El coronel jefe del Grupo dirigié a los presentes una alocu-
cién haciendo referencia al historial, misiones de la unidad y
recordando a los compareros que entregaron su vida en ac-
to de servicio. Posteriormente se colocé una corona de laurel
frente al avién y tripulacion que cumplié las 100.000 horas
de vuelo, teniente Diego Gil Lavado, alférez Antonio Elvira
Botia y sargento especialista Jesus Lépez Vizcaino, cerran-
do el acto militar el desfile de una escuadrilla del Ala 12. A
continuacion, S.A.R. el principe de Asturias firmé en el libro
de honor del grupo y se ofrecié una copa de vino espafnol a
todos los asistentes al acto.

Durante los meses de enero y febrero de 2001 tienen lugar
diversas actividades programadas por el Ejército del Aire pa-
ra conmemorar el 75 aniversario del histérico vuelo del avién
Plus Ultra. Por parte del 43 Grupo, un aviéon Canadair CL-
215T lleva a cabo un vuelo en las mismas fechas, siguiendo
la misma ruta y con las mismas escalas que, en su dia, hicie-
ra dicho avién en su trascendental vuelo desde Palos de la
Frontera a Buenos Aires.

El lunes 22 de enero -la diferencia es que en el ano 1926
ese dia era viernes- S.A.R. el Principe de Asturias preside en
Palos de la Frontera el acto que conmemora la salida del
vuelo del avion Plus Ultra, haciéndolo en esta ocasioén el Plus
Ultra bis. Le acompanan el ministro de Defensa, Federico Tri-
llo-Figueroa, y el presidente de la Junta de Andalucia, Ma-
nuel Chaves. La tripulacién del avién UD.13-21 la forman el
comandante (ESO) Juan Carlos Clerencia Sierra, capitan
(ESO) Miguel Henkart Fernandez de Bobadilla, capitan (ESO)
Angel Pérez Garcia, alférez (CE-ET) Vicente Navarro Campos
y subteniente (CE-ES) Victor Arglello Gutiérrez. Como ayuda
para la navegacion en las etapas atlanticas y para el trans-
porte de personal mecanico, material de repuesto y equipos
de salvamento, se cuenta con el apoyo de un avién T.10 (C-
130) del Ala 31. Para el seguimiento del vuelo y mantener
contacto permanente con el avion se utilizé el sistema IN-
MARSAT con que cuenta la Central de Operaciones del Area
de Defensa contra Incendios Forestales del Ministerio de Me-
dio Ambiente, instalando un segundo receptor desplegado
en la base aérea de Torrején.

S.A.R. el principe de Asturias con la tripulacion del avion “Plus Ultra bis”

La colaboracién entre el Ejército del Aire y el Ministerio
de Medio Ambiente, en cuanto a la extinciéon de incendios



forestales se refiere, desde que se inicié en el aho 1971 esta
regida por un acuerdo que se renueva periddicamente adap-
tandose a las circunstancias por las que se va atravesando.
No obstante, las relaciones se estaban deteriorando debido
a que los costes de la operacioén iban creciendo y se estaban
cubriendo de modo insuficiente por las aportaciones econé-
micas del mencionado ministerio. El jefe de Estado Mayor
del Ejército del Aire pone en conocimiento del ministro de
Defensa esta situacion para que, a su vez, lo trate directa-
mente con el ministro de Medio Ambiente, informandole de
que existe la voluntad de denunciar el acuerdo si la compen-
sacion econdémica no se actualiza en términos reales. Este
hecho habria provocado el final de la colaboracién entre el
Ejército del Aire y los servicios contra incendios forestales, a
quien se devolverian los aviones. Los excelentes resultados
obtenidos durante tantos afios de colaboracion hicieron re-
accionar a las autoridades del Ministerio de Medio Ambiente,
iniciandose nuevas conversaciones que culminaron en la
redaccion y aprobacion, antes de finalizar el afio en curso,
de un nuevo acuerdo con un formato mejor adaptado a la
prestacién de este servicio y con una dotacién econémica
ajustada a los costes reales de la operacién.

En el verano del afio 2001 se cumplen tres décadas desde
que los aviones Canadair CL-215 del Ejército del Aire co-
menzaron con su cometido especifico en la lucha contra los
incendios forestales. En este tiempo han realizado 106.000
horas de vuelo y han llevado a cabo 17.300 vuelos de extin-
cion, en los que han lanzado 300.000 cargas de agua sobre
los incendios. Galicia ha sido la comunidad donde se ha lle-
vado a cabo la mayor actividad, que representa 15.000 horas
de vuelo, 10.200 vuelos de extincién y 53.400 descargas de
agua sobre los incendios forestales.

El martes 25 de marzo de 2003 es una fecha triste para el
grupo. Sobre las 10:40 horas el avién UD.13 numeral 43-19
sufre un accidente en la bahia de Pollensa cuando, a unos
500 metros de la costa, se encontraba realizando un Ejerci-
cio SURMAR de localizacién y recuperacién de naufragos
con lanzamiento de cadenas de salvamento. El avion pierde
el control e impacta contra el agua, capota y se parte, hun-
diéndose rapidamente. Al lugar del accidente se desplazan,
minutos después, para llevar a cabo las labores de rescate
efectivos de Salvamento Maritimo, del Grupo Especial de Ac-
tividades Subacuaticas de la Guardia Civil, helicopteros del
801 Escuadron de Busqueda y Salvamento y la embarcacion
Pollensa Il, perteneciente al Ejército del Aire.

Como consecuencia del accidente fallecen los dos sargen-
tos especialistas mecanicos de vuelo que practicaban los
lanzamientos de cadenas, Manuel Fernandez Carrascosa y
José Ramén Fabrega Salas. Resultan heridos y con diversos
traumatismos los otros dos tripulantes, capitan (EA) Enrique
Hernandez Leal y teniente (EA) D?. Maria Esther Iniesta Go-
mez que, tras recibir asistencia médica en la misma base,
son trasladados al hospital de Alcudia. Concurre la triste cir-
cunstancia de que el sargento Fernandez Carrascosa era hijo
del subteniente Manuel Fernandez Ballester que, también
como mecanico de vuelo, permanecié en el grupo desde el
afo 1978 hasta el 1989.

S.M. EL REY VISITA EL 43 GRUPO DE FUERZAS
AEREAS

En la mafhana del 5 de octubre de 2005 S. M. el rey hace
una visita oficial al grupo. En el aparcamiento de aviones,
donde llega a bordo de un helicoptero del 402 Escuadron,
es recibido por el general jefe de Estado Mayor del Ejército
del Aire, Francisco José Garcia de la Vega, teniente general
jefe del Mando Aéreo General, Ramén Garcia Ruiz, general de
brigada jefe de la Base Aérea de Torrejon, José Antonio Porta
Carracedo y el coronel jefe del grupo, Fernando Pastor Villar.

Después de recibir los honores de ordenanza y pasar re-
vista a una escuadrilla del Ala 12, saluda en la entrada del

S.M. el rey D. Juan Carlos subiendo a un avion del 43 Grupo

edificio del grupo a una representacién del personal destina-
do. En la sala de conferencias se le expone la organizacion
y actividad de la unidad para, posteriormente, recorrer las
distintas dependencias y ver detalladamente en un avién los
sistemas de recogida y lanzamiento del agua. La visita ter-
mina con la firma de S. M. en el libro de honor de la unidad,
una fotografia con todo el personal del grupo delante de un
avion y una copa de vino espanol en el hangar.

Innumerables veces durante los veranos S. M. el rey ha vis-
to a los aviones CL-215T cargar agua en la bahia de Palma
de Mallorca para, en un esfuerzo continuo, sofocar los incen-
dios forestales que castigan la isla.

S.M. el rey D. Juan Carlos y el Jefe de Estado Mayor del Aire, general del
Aire D. José Jiménez Ruiz, dispuestos para el vuelo en un avion CL-215T

Por acuerdo del Consejo de Ministros, del 7 de octubre de
2005, se crea la Unidad Militar de Emergencias y, seguida-
mente, el 43 Grupo de Fuerzas Aéreas es adscrito operativa-
mente a ella, pero manteniendo su encuadramiento organico
en el Mando Aéreo General. El 28 de diciembre se firma el
protocolo especifico entre los ministerios de Defensa y de
Medio Ambiente para adecuar a la nueva situacion el acuer-
do de colaboracion ya existente.

SE RECIBEN LOS NUEVOS AVIONES CL-415

erivado del avion CL-215T la empresa Bombardier Inc.

ha desarrollado un nuevo avién, el CL-415, manteniendo
la célula y motores del anterior. Se diferencian basicamente
en que al nuevo avion se le ha introducido instrumentacién
digital y mejoras en el sistema de lanzamiento de agua, en-
tre ellas, el disponer de cuatro compuertas, en lugar de dos,
para su lanzamiento. El 1 de julio de 2006 se recibe en la uni-
dad, procedente de la factoria y con tripulaciéon canadiense,
el primer avién CL-415 recientemente adquirido y que en el
inventario del Ejército del Aire tendran la denominacion de
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UD.14, por lo que este sera el UD.14-01. Hace el nimero 31
de los aviones anfibios Canadair/Bombardier incorporados al
Ejército del Aire, por lo que en el fuselaje ostentara el nume-
ral 43-31.

En el mes de enero de 2008, la Direccion General de Arma-
mento y Material del Ministerio de Defensa contrata la adqui-
sicién de dos nuevos aviones CL-415, para ser recibidos en
este afo. El 24 de abril toma tierra en la base aérea de Torre-
jon, procedente de la factoria de Montreal y con tripulacién
canadiense, el primero de estos aviones, que con el numeral
43-32 causa alta en el grupo. Y el 1 de agosto se recibe el
segundo avion UD.14 de esta compra, el 03, que ostentara el
numeral 43-33. Al igual que lo ocurrido con los dos aviones
anteriores, el viaje desde Canada se hace con tripulaciones
canadienses.

El 16 de marzo de 2009 es una fecha que el personal del
43 Grupo no olvidara, ya que S. M. el rey hizo una visita de
trabajo al grupo para conocer, sin protocolo, la unidad, su
actividad, sus problemas e, incluso, hacer un vuelo en el
avion CL-215T.

El grupo continta acumulando horas de vuelo y, en con-
secuencia, experiencia operativa. El 17 de enero de 2012 es
especialmente trascendente en la trayectoria de la unidad, ya
que se cumplen las 150.000 horas de vuelo de sus aviones.
La tripulacion que tuvo el honor de conseguir esta «hazaha»
la componian los capitanes Enrique Lopez Heras y Antonio
Elvira Botia, y el brigada Luis Jiménez Cuadros.

El 9 de octubre de 2012, en el aparcamiento de aviones del
43 Grupo en la base aérea de Torrejon y presidido por el pre-
sidente del Gobierno Mariano Rajoy Brey, acompanado por
autoridades civiles y militares, se lleva a cabo una ceremonia
oficial para reconocer el esfuerzo de cuantos participaron en
la dura campana contra incendios forestales del ano 2012.
En dicho acto el presidente del Gobierno ha impuesto las
maximas distinciones al Mérito de la Proteccion Civil Espa-
fola a los familiares de los fallecidos en alguno de los 37
grandes siniestros acaecidos en dicha campafa y que asola-
ron gran parte de la superficie forestal espafola.

El presidente del Gobierno, D. Mariano Rajoy Brey al que acompaiiaban
los ministros de Industria, Energia y Turismo, D. José Manuel Soria Lopez,
de Defensa, D. Pedro Morenés Eulate, de Interior, D. Jorge Fernandez Diaz,
y de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, D. Miguel Arias Cariete

Asimismo, el presidente del Gobierno junto con los mi-
nistros de Defensa, Pedro Morenés Eulate, de Interior, Jor-
ge Fernandez Diaz, de Agricultura, Alimentacién y Medio
Ambiente, Miguel Arias Cafete, y de Industria, Energia y
Turismo, José Manuel Soria Lépez, han reconocido con
recompensas al Mérito de la Proteccién Civil Espafiola al
personal de las Fuerzas Armadas, Guardia Civil, Cuerpo Na-
cional de Policia y miembros de las brigadas contraincendios
que se han distinguido con su labor en las arriesgadas mi-
siones en que participaron. Concretamente, el 43 Grupo ha
participado en esta campafia, con cerca de 2.400 horas de
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vuelo en misiones de extincidon de incendios realizando mas
de 7.000 descargas de agua.

A finales del mes de noviembre de 2013 se recibe en la ba-
se aérea de Torrejon el cuarto aviéon CL-415. El vuelo desde
la factoria de Bombardier Aerospace, en Dorval (Québec, Ca-
nada) a Madrid lo hizo con la matricula canadiense C-GWEQ,
haciendo escalas en Islandia y el Reino Unido. Su adquisi-
cion fue aprobada por el Consejo de Ministros en su reunion
del 12 de julio pasado, por un importe de 37 millones de dé-
lares canadienses, incluyendo también un paquete de re-
puestos y otros elementos de apoyo.

Avion CL-415, numeral UD.14-04

El avién lo recibe inicialmente el 43 Grupo, pero después
de un breve periodo de tiempo fue cedido, mediante tramite
de urgencia, a la empresa INAER para su operacién durante
un afo y realizar 150 horas de vuelo en la campafa de ese
verano. El avién estaciona en la base aérea de Matacan,
pero surgen dificultades inherentes a tener que buscar
tripulaciones cualificadas para operar este avion, el poder
disponer de un paquete inicial de repuestos adecuado para
asegurar su operatividad durante un cierto tiempo, asi co-
mo a otras circunstancias diversas. Todo esto hace que el
aviéon no estuviera operativo hasta el 18 de julio del 2014,
ya empezada la campana de verano y durante la cual rea-
lizé unicamente 50 horas de vuelo. Transcurrido el tiempo
fijado en el contrato de cesion, el Ministerio de Agricultura,
Alimentaciéon y Medio Ambiente decide que el avion retorne
al 43 Grupo, causando alta en el Ejército del Aire con 103
horas y 54 minutos de vuelo el 24 de julio de 2015, trasla-
dandose seguidamente a la Maestranza Aérea de Albacete
para su recepcion definitiva y ser pintado con la matricula
correspondiente, 43-34, la escarapela nacional y la cruz de
san Andrés. Una vez incorporado el inventario del grupo lo
componen 14 aviones Canadair CL-215T y cuatro aviones
Bombardier CL-415.

El personal de tierra especialista de mantenimiento del 43
Grupo es imprescindible para que el estado de los aviones
sea impecable y, gracias a el, nunca ha existido la mas mi-
nima duda sobre su estado y correcto comportamiento. De
los dieciocho aviones con que cuenta, el grupo esta com-
prometido a disponer de doce aviones operativos todos los
dias durante los cuatro meses de campana de verano. Tener
doce aviones operativos conlleva que, durante dicho tiempo,
ningun avién de la flota puede estar implicado en revisiones
de 500 horas; de aqui que el plan general de mantenimiento
sea muy complejo. Ello obliga a un esfuerzo por parte del
personal implicado, tanto en la planificacién como en el pos-
terior trabajo de hangar para que estas grandes revisiones se
ajusten y tengan lugar durante el resto del afio. En el verano
las Unicas revisiones que afectan a los aviones son las de 50
horas, realizadas por el personal especialista en cada uno
de los destacamentos, asi como la reparacion de las averias
que puedan surgir. En tiempo de paz, ninguna otra unidad
del Ejército del Aire necesita y mantiene, con esta cuantia,
semejante nivel de operatividad.
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REIND DE ESPARA

Los aviones del 43 Grupo incluyen en su “librea” la leyenda REINO DE
ESPANA

En el afo 2016, a nivel gubernamental, se considerd nece-
sario que los aviones del Ejército del Aire que efectuan los
«vuelos de Estado» o que colaboran permanentemente con
otros ministerios llevando a cabo misiones operativas osten-
ten algun signo externo que muestre que dichos aviones re-
presentan a Espafia. Esto hace preciso introducir un cambio
en la clasica «librea» que siempre han ostentado los aviones
Canadair. Se agrega la leyenda «reino de Espafa» en una
linea superior al numeral y escarapela que figura en ambos
costados del fuselaje del avion, y que se ird materializando a
medida que los aviones entren en revision en la Maestranza
Aérea de Albacete.

Un hecho que, sin duda, tiene interés y transcendencia
para asegurar el mantenimiento de los aviones del grupo es
que el 3 de octubre de 2016 la empresa Bombardier con-
firma la venta de su grupo de aviones anfibios a la también
firma canadiense Viking Air Limited. El acuerdo de venta al-
canzado contempla, por parte de Bombardier, la transmision
al nuevo propietario del certificado de tipo de todas las ver-
siones de los aviones CL-215, CL-215T y CL-415 y, por otra
parte, la empresa Viking se hace responsable de todos los
compromisos adquiridos por Bombardier con los distintos
usuarios de los citados aviones, asi como de las actividades
postventa. Esta operacion ha contado con el beneplacito
previo del Gobierno canadiense y de los organismos regula-
dores de la competencia de dicha nacién.

SE ALCANZAN 175.000 HORAS DE VUELO

n el ano 2016 se han realizado 4.622 horas y 30 minutos

de vuelo, de las que 2.435 horas y 40 minutos son de ex-
tincién de incendios. Ello hace unos totales acumulados de
175.449 horas de vuelo de y 82.314 horas y 15 minutos de
extincién. En el ano se han hecho 7.310 cargas de agua, que
hacen un total de 390.938 cargas.

Las cifras anteriores muestran que este afo la unidad ha
batido un nuevo hito: sobrepasar las 175.000 horas de vuelo
efectuadas por los aviones CL-215, CL-215T y CL-415 en el
seno del Ejército del Aire. La tripulaciéon que consiguié es-
ta marca la componian el capitan José C. Garcia Ponce, el
teniente Miguel Manzano Alcaraz y el brigada Francisco J.
Alcalde de Miguel.

Las cartillas de vuelo y la «memoria historica» permiten
recordar que la primera de ese significativo nimero de ho-
ras de vuelo fue hecha el 2 de febrero de 1971 por el avion
EC-BXN, que posteriormente seria el 404-02. El vuelo se
hizo desde la factoria de Canadair Limited (Montreal) y tri-
pulado por los capitanes Jesus Rodriguez Gonzalez, Gon-
zalo Ramos Jacome y el sargento primero Angel L. Armayor
Fernandez, y correspondié al unico vuelo de prueba, de 1

hora y 10 minutos de duracién, que se hizo a dicho avién una
vez recepcionado en fabrica por el Ejército del Aire. El vuelo
siguiente de este avién ya fue el de Montreal (Canada) a Tor-
bay (Terranova), primera etapa de su vuelo a Espafa.

La jefatura de la unidad estimé que era obligado conme-
morar, de una manera significativa, el acontecimiento de
haber alcanzado dichas horas de vuelo, por lo que se orga-
niza un acto que, por una parte, retina a antiguos pilotos del
404 Escuadroén y del 43 Grupo con los actuales miembros
de la unidad -ya que todos ellos contribuyeron a conseguir
estas horas de vuelo- y, por otra, recuerde y rinda homena-
je a las tripulaciones que entregaron su vida en el cumpli-
miento del deber. El coronel jefe del grupo cursé una
invitacién a los antiguos pilotos de las dos unidades antes
citadas para contar con su presencia en los actos previstos
para el 17 de enero.

Vista del aparcamiento del 43 Grupo

La invitacion fue acogida con ilusion y entusiasmo por to-
dos los receptores, ya que permitia el encuentro de amigos
y comparieros tras muchos afos sin verse. Acudieron al acto
algo mas de 130 antiguos pilotos, entre ellos dos tenientes
generales, un general de division, dos generales de brigada y
cuatro coroneles jefes del grupo, entre ellos el superviviente
mas antiguo de los que fueron jefes del 404 Escuadrén o 43
Grupo. En el aparcamiento formaban impecables los aviones
del grupo, lo que, unido a la espléndida meteorologia del dia
-sol radiante y temperatura agradable- contribuy6 a realzar el
acontecimiento.

A la ceremonia del emotivo homenaje a los caidos estu-
vieron presentes el teniente general jefe del Mando Aéreo
de Combate, generales de division jefe del Mando Aéreo
General y el segundo jefe de la Unidad Militar de Emergen-
cias, y el general de brigada jefe de la Base Aérea de To-
rrejon.

El general Jefe del Mando Aéreo General recibe novedades del coronel Jefe
del Grupo

149



Ofrecieron la corona de laurel en el monolito erigido en re-
cuerdo de los caidos de la unidad el teniente general (R)
Gonzalo Ramos Jacome, como piloto mas antiguo de cuan-
tos han volado los aviones Canadair CL-215, y el teniente Al-
varo Cembranos Lépez-Doriga, hijo del capitan Jesus
Cembranos Diaz, caido en el accidente aéreo sufrido el 9 de
septiembre de 1988 en el aeropuerto de Lavacolla. Asimis-
mo, depositaron ramos de flores los familiares de otros tripu-
lantes también fallecidos en acto de servicio.

Ofrenda de una Corona de Laurel en el monumento a los caidos del 404
Escuadron y del 43 Grupo

Finaliza el acto formal con la «fotografia de familia» ante un
avién del grupo y con la pancarta que recuerda las 175.000
horas de vuelo alcanzadas por los aviones CL-215, CL-215T
y CL-415 en el Ejército del Aire. El almuerzo que seguida-
mente tuvo lugar en el comedor de cuadros de mando de la
base aérea de Torrejon permitié el reencuentro de antiguos
pilotos que no habian coincidido desde hacia mucho tiempo,
y que pronto derivé en comentarios y recuerdos de «antiguas
aventuras», y asimismo contribuy6 a estrechar los lazos y re-
laciones entre las antiguas y actuales tripulaciones de estos
aviones.

El nimero de la Revista de Aerondutica y Astronautica co-
rrespondiente al mes de marzo de 2018 publicé esta resefia,
en la que glosa el acontecimiento haciendo hincapié en su
importancia y trascendencia en la historia y devenir del 43
Grupo de Fuerzas Aéreas.

Reseria que figuro en la Revista de Aerondutica y Astronautica sobre el acto
conmemorativo de las 175.000 horas de vuelo

MIRANDO AL FUTURO

s previsible que la unidad mantenga su actividad ha-

bitual; en los veranos participando en la campafa
de extincién de incendios forestales con destacamentos
desplegados en los aerédromos militares de Santiago de
Compostela y Pollensa, y en las bases aéreas de Matacan
(Salamanca), Zaragoza, Albacete, Talavera (Badajoz) y Mala-
ga para desde ellos cubrir todo el territorio peninsular € islas
Baleares, y manteniendo en la base aérea de Torrején el res-
to de los aviones para reforzar, en caso de necesidad, a los
destacamentos citados o acudir alla donde sean requeridos.
El resto del afo transcurre cumplimentando el Plan de Ins-

Foto de familia” de los asistentes a los actos conmemorativos de las 175.000 horas de vuelo
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truccion de la unidad, con el fin de preparar nuevas tripula-
ciones o para el entrenamiento de las ya existentes al objeto
de mantener su grado de operatividad alcanzado y reque-
rido. Asimismo, se coopera en la extincion de los incendios
forestales que surgen fuera de la temporada estival, que son
principalmente en Asturias y Cantabria cuando existen situa-
ciones de viento sur.

El mejor exponente de la actividad operativa llevada a cabo
por estos aviones, durante los afios que llevan en servicio, lo
ponen de manifiesto las cifras siguientes:

Horas de vuelo totales 179.126’15

Horas totales de extincion de incendios 82.928°50
Cargas de agua totales 392.799

La profesionalidad y buen hacer de las tripulaciones del
43 Grupo trasciende mas alla de nuestras fronteras. Ante
situaciones catastréficas originadas por devastadores incen-

Benjamin Netanyahu y Shimon Peres muestran su agradecimiento a la
tripulacion del 43 Grupo

. mm
AR

dios forestales, que tristemente causaron pérdidas de vidas
humanas, los aviones del grupo han colaborado repetidas
veces en trabajos de extincion llevados a cabo en Francia,
Portugal, Marruecos, Italia, Bulgaria, Grecia e Israel. En algu-
nas de estas cooperaciones, como las de Bulgaria, Grecia e
Israel, debe destacarse la complejidad que supuso el vuelo
del desplazamiento hasta aquellas naciones lejanas. Sin
duda alguna este tipo de colaboraciones, no deseadas por
cuanto significa su razén de ser, es previsible que contintdien
en el futuro.

Desde que se llevé a cabo el cambio de motores a los
aviones Canadair, los nuevos CL-215T han demostrado una
operatividad y rendimiento magnificos, pero el tiempo ha ido
transcurriendo y no puede obviarse el momento en que en-
traron en servicio algunos de estos aviones. Concretamente,
tres de ellos lo fueron en el afio 1979, uno en el afo 1984 y
otro en el afo 1987. Es un tiempo considerable y sus estruc-
turas han estado sometidas a fuertes esfuerzos y tensiones,
por lo que parece llegado el momento de iniciar el planea-
miento para el relevo de estos aviones.

Como se comentaba al inicio de este apunte histérico,
pronto se conmemorara el medio siglo de vida de los aviones
CL-215, CL-215T y CL-415 en el seno del Ejército del Aire y,
aunque es un dilatado espacio de tiempo, durante todo él las
tres unidades de fuerzas aéreas que los albergaron y todo
el personal que presto servicio en ellas pusieron y siguen
poniendo de manifiesto una gran profesionalidad, entrega y
valor en el cumplimiento del cometido asignado. El 43 Grupo
no necesita hacer ejercicios y maniobras para demostrar la
operatividad requerida y adquirida ya que, durante todo el
ano, esta dispuesto y en numerosas ocasiones lleva a cabo
un «combate real» contra un verdadero enemigo que asola
tierras de nuestro pais y causa pérdidas de vidas humanas.
En este arriesgado combate, quince tripulantes —pilotos y
mecanicos de vuelo- entregaron lo mejor que tenian, su pro-
pia vida, en el cumplimiento del deber.
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