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PRESENTACION

Un nuevo numero de AEROPLANO llega para deleite de los enamorados de la historia
de la aeronautica militar y civil, incluidos los llamados «aerotrastornados».

El tiempo pasa de forma inexorable y mas rapido de lo que nosotros quisiéramos.
Estos ultimos afos se han caracterizado por grandes catastrofes para nuestro planeta y
el futuro se prevé oscuro si no ponemos remedio para conservar todo aquello que nos da
la madre naturaleza. Hay una fuerza motriz mas poderosa que la electricidad y la energia
atémica: la voluntad, que puede ser la solucion a todos los males.

AEROPLANO es una revista resiliente para la que no existe obstaculo que comprometa
su salida, permitiendo a sus avidos lectores darse un «atracén» con los articulos que pro-
ponemos. Hemos intentado hacer un nimero equilibrado que contenga referencias a la
aeronautica desde varios puntos de vista, tal y como hicimos con el nimero anterior, que
tuvo una excelente aceptacion.

Para empezar, el coronel retirado Adolfo Roldan nos invita a dar un paseo por Soria y su
provincia y conocer su historia aeronautica, tan extensa como desconocida.

A continuacion, el coronel retirado Miguel Pérez Gonzalez Piri, ferviente admirador de la
aerostacion, nos describe los viajes en globo por los cielos de Espafna del italiano Vicente
Lunardi.

El coronel Pedro Alfonso Perico nos lleva al mundo de los uniformes, en concreto a los
del Ejército del Aire, entre los afios 1913 y 1936, exponiendo de forma clara y precisa los
elementos propios de Aviacién.

José Luis Gonzalez Serrano nos presenta la AISA I-11B Peque, también conocida como
Vespa en las unidades del Ejército del Aire donde «vivio» desde 1955 hasta 1966.

Seguimos con un homenaje a un excelente ingeniero por parte de otro, J. A. Martinez
Cabeza, quien narra la vida de Manuel Bada Vasallo, que, en los talleres de Cuatro Vien-
tos, cuna de la industria aeronautica espafiola, alumbré el avién AME-VI, empleado por el
Servicio de Aviacion.

De la coleccién de pinturas que se encuentra en el Museo de Aeronautica y Astronau-
tica de Madrid, una de las mas destacadas y de mayor calidad es el Retrato de S. A. R. el
Infante D. Alfonso de Orleans, pintado por Antonio Ortiz Echagiie (1883-1942) en el tercer
decenio del siglo pasado. Se trata de un lienzo poco estudiado y tempranamente olvi-
dado. Y Roberto Martin nos invita a descubrirlo con un articulo entretenido y atrayente.

El general retirado Federico Yaniz realiza un extraordinario ejercicio de memoria
para presentarnos el Il Festival Aéreo en Cuatro Vientos, el cual fue un gran éxito. Sin
embargo, el accidente mortal del capitan Aldecoa tif6é de luto el final de una jornada
memorable de la que el autor fue testigo directo.

J. C. Salgado trae a nuestras paginas, con una combinacion de texto y fotografias de
gran calidad, aquel ubicuo monomotor, el Junkers W 34, del que se fabricaron mas de
dos mil ejemplares. El Ejército del Aire conté con cuatro de ellos, que fueron reconstrui-
dos una y otra vez. El Ultimo causaria baja en 1953.

Manuel Parrilla Gil, piloto con innegables dotes literarias, relata dos gestas de periodis-
tas espafioles. La primera de ellas es el vuelo de Toulouse a Senegal que realizaron Luis
de Oteyza y su fotégrafo, Alfonso Sanchez Alfonsito. La segunda, que se trata en el arti-
culo en mayor profundidad, fue la realizada por Manuel Chaves Nogales recorriendo die-
ciséis mil kilbmetros por toda Europa, hasta llegar a Baku después de cruzar el Caucaso.

Por ultimo, el ingeniero en el programa FCAS Javier Sanchez-Horneros Pérez hace una
semblanza extraordinaria del Mirage lll, la plancheta, exponiendo sus origenes, los afos
de servicio en el Ejército del Aire, el proyecto de mejora que al final no se llevé a cabo y
aquel espiritu manisero que lo llevé a constituir la punta de lanza de la defensa aérea,
prestando servicio de alerta incansablemente hasta que causoé baja.

Estos son los diez articulos que hemos seleccionado para celebrar los 40 afios de la
revista, que esperamos sean del total agrado de los seguidores incondicionales y de
aquellos que, interesados por la aeronautica, se acercan por primera vez a las paginas
de AEROPLANQO. El esfuerzo y superacion son siempre garantia de éxito, y creo que esta
vez lo hemos logrado.

CoroNEL RauL M. CaLvo BALLESTEROS



APUNTES PARA LA HISTORIA
AERONAUTICA DE SORIA

ADOLFO ROLDAN VILLEN

Coronel del Ejército del Aire (retirado)
Académico C. de la Real Academia de la Historia
Miembro de nimero del CASHYCEA

esde muy antiguo, la vocacion aérea de la provincia de Soria
ha sido siempre un amor frustrado, aunque se haya intenta-
do desde los comienzos de la aeronautica que no fuera asi.

INTRODUCCION

En el curso del Alto Duero se encuentra Soria, capital de la
provincia del mismo nombre, perteneciente a la comuni-
dad de Castilla y Ledn. Esta provincia, que tiene 10303 km?
y 88636 habitantes (afio 2018), esta bahada por el rio Duero,
sus afluentes y el rio Jalon.

«La provincia de Soria, dada su orientacién geogréfica, su
clima, su relieve y, sobre todo, su baja densidad de pobla-
cion, es una gran reserva natural que incluso ni los mismos
sorianos percibimos o disfrutamos» (La Soria desconocida
de Marcial Camacho).

Su pasado historico esta condicionado por el caracter de ciu-
dad fronteriza, entre las tierras cristianas y musulmanas primero,
y posteriormente entre castellanos, aragoneses y navarros. La ciudad de Soria a principios del siglo XX.
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LA AEROSTACION EN SORIA

| primer contacto de Soria con la aeronautica tuvo lugar

cuando el teniente Enrique Arrillaga, el 9 de octubre de
1908, realizd su segunda ascension libre en el curso de ae-
rostacion con el globo llamado Urano, con el que recorrié
114 kilémetros y descendi6 en la provincia de Soria.

El segundo contacto con la aeronautica tuvo lugar cuando,
a finales de noviembre de 1910, un destacamento de la
Compaiia de Aerostacién y Alumbrado del Servicio de
Aerostacion de Guadalajara se desplazé a Soria para realizar
unas maniobras militares de la Escuela Practica de la Aeros-
tacion Militar. Formaban el destacamento 15 oficiales y 120
soldados, que llevaban 16 carros y 71 mulos.

Se efectuaron varias ascensiones del globo cometa cautivo
Principe de Asturias y el globo esférico libre Urano, ambos de
color amarillo, desde las eras de Santa Barbara y de Garray,
para realizar una serie de ejercicios. Los globos llevaban ins-
taladas sendas camaras fotograficas que habia preparado el
teniente José Ortiz de Echague, las cuales tomaron 45 fotogra-
fias desde distintas alturas que fueron la delicia de los sorianos,
que nunca habian contemplado su ciudad desde el aire.

Como informacién adicional, la fotografia aérea es una herra-
mienta que permite al arquedlogo detectar anomalias de la
superficie terrestre que demuestran la presencia del hombre y
que permiten mostrar la imagen de un yacimiento arqueolégico.

Con los globos citados, y en el marco de los ejercicios, se
obtuvieron fotografias aéreas para levantar el plano de las
excavaciones de Numancia (Soria), que estaba llevando a
cabo el arquedlogo aleman Adolf Schulten.

El dia 20 de noviembre se incorporé al destacamento el
coronel Vives, jefe del Parque de Aerostacion, y el dia 22 el
destacamento regres6 a Guadalajara.

El globo del pargue de Ingenieros, <Principe de Asturiass, al ser amarrado por los soldados 4 orillas del Dncru
junto 4 las rainas de Numancia.

PRACTICAS DE AEROSTACION EN SORIA

Urano: preparado para verificar noa 1li- El<Principe de A lass, ¢ lade por el i Sr.
sobre ¢l campo de Samta Birbara,

1ob: 11
tripalado pot tres oficlales del parguede acr

Los globos Principe de Asturias y Urano en 1910, realizando prdcticas de
aerostacion en Soria.

De nuevo, en 1924 la Escuela Practica de Aerostacion
volvidé a escoger Soria para realizar sus practicas. El pro-
grama previsto se efectud sin problemas. En los dias 11 y
12 de agosto se hizo la marcha de Guadalajara a Soria; el
primer dia hicieron 100 kilémetros y cruzaron 28 obstaculos.
El tramo mas duro fue de Almazan a Soria, pues se levantd
un viento que amenazaba con que el cable del globo se
enganchara en algun arbol de los que rodeaban la carretera.
Desgraciadamente, cuando ya se disponian a descansar
en el lugar elegido para pasar la noche, el globo cautivo se
desenganchoé de su anclaje y comenz6 a ascender
libremente. De inmediato, se dispuso su persecuciéon en
automovil y al cabo de un cierto tiempo se pudo atrapar el
cable del globo y regresar a su punto de anclaje.

Diez afos mas tarde, el tres de junio de 1934, se celebré una
fiesta aeronautica en el Regimiento de Aerostacion de Gua-
dalajara, con motivo del lanzamiento al aire, por primera vez,
de cuatro globos esféricos que habian sido fabricados en los
talleres del Regimiento. Siguiendo la tradicion, se bautizaron
con nombres de personas relacionadas con la aeronautica.

'-_LI:. -“ e ks
o T .

Ascencion de globos por ultima vez en Guadalajara (1934), con motivo de
la celebracion del lanzamiento de dos globos fabricados en el Parque del
Regimiento de Aerostacion.

Esta ascension, aunque no tuvo caracter cientifico ni
deportivo, ni siquiera interés aeronautico, tuvo, sin embargo,
gran interés historico, pues era la ultima vez que se elevaban
oficialmente globos en los cielos de Guadalajara.

Los cuatro globos aterrizaron:

- El Capitan Barberan en las estribaciones del pico Oce-
jon, cerca del pueblo de Tamajén (Guadalajara), sin
incidente alguno.

- El Cabo Pérez Luque hizo una escala en San Leonardo
(Soria), donde se bajaron los comandantes Martinez
y Riano, y posteriormente se elevd, descendiendo en
Vizcainos (Burgos).

- El Coronel Rojas se encontré con una fuerte tormenta
y, para evitarla, tomé tierra chocando, por el fuerte
viento, con un roble en Valdeavellano de Ucero (Soria),
cerca del Burgo de Osma. Resultaron heridos el piloto,
capitan Garcia, rotura de dos vértebras; los tripulantes,
Ruiz Ferri con heridas en una pierna; el capitan Marti-
nez de Pison, rotura del hiumero izquierdo; y el teniente
Barrera, con rasgufos.

El Comandante Molas tomo tierra a 7 kildmetros del ante-
rior, resultando los tripulantes con heridas leves.

LA AVIACION EN SORIA

La primera noticia que relaciona Soria con la aviacion la
produce un joven nacido en Coruna del Conde (Burgos).
Este gran pionero de la aviacién espariola, Diego Marin Agui-
lera, se adelanté 110 afios al vuelo de los hermanos Wright.
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Hombre de cierta posicién econémica, ingenioso, inven-
tor y de una gran inteligencia natural, como lo demuestra
al idear un curioso artilugio para mejorar el funcionamiento
del molino maquilero existente en el rio Arandilla, o la sierra
mecanica para cortar marmol, refrigerada por agua, que se
empled en las sorianas canteras de Espejon.

Pero, por lo que ha pasado a la historia es por el proyecto
y fabricacién de un aparato volador. Diego Marin tenia la
obsesion de volar y durante afnos se dedicé a observar el
vuelo de los pajaros, cazando aguilas y buitres, para apro-
vechar su plumaje, que le iba a servir para construir una
maquina voladora. Ayudado por el herrero del pueblo, pre-
paré un armazon de hierro para las alas que le podian dar
cierto movimiento de abanico, y con unos estribos para colo-
car los pies.

Una vez construida su maquina aérea, en la noche del 15
de mayo de 1793 llevo su artilugio volador a la pefia mas
alta del castillo de Corufia del Conde y desde alli se lanz6 al
vacio emprendiendo un vuelo del que dijo: «Voy a Burgo de
Osma, y desde alli a Soria; no volveré hasta pasados ocho
dias». Desgraciadamente, cuando llevaba 360 metros por el
aire una rotura de un perno de su artefacto hizo que tuviera
que aterrizar de mala manera, con la gran suerte de no sufrir
dafios. Su maquina voladora fue destruida al dia siguiente
por sus familiares y gente del pueblo para evitar un nuevo
intento de vuelo.

Monumento erigido en Coruria del Conde (Burgos) a Diego Marin, como
homenaje a su intento de vuelo en 1793.

Es curioso que el intento de volar de este gran pionero hizo
aparecer en la historia de la aviacién a la provincia de Soria
y que, de haber tenido el éxito esperado, Soria estaria en
todos los libros de la aviacion mundial.

Pero realmente Soria inicié su relacién con la aviacion
cuando en las fiestas de San Saturio de 1912, su patrén, y
cuya onomastica es el 2 de octubre, se programé una exhi-
bicién aérea. Este evento era consecuencia del interés que
habian demostrado diversas capitales espafiolas para que
sus ciudadanos contemplasen el vuelo de un aeroplano.
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Soria no podia ser menos y por ello la Comision de Feste-
jos del Ayuntamiento presento la propuesta para el programa
de las fiestas. En agosto, el interés en el Ayuntamiento por
contratar un piloto para satisfacer los deseos de los sorianos
no era demasiado grande, pero llego septiembre y el interés
de los espectaculos aéreos era tan grande que el consistorio
no tuvo mas remedio que contratar a un aviador para calmar
los animos de los ciudadanos.

Se eligié y contratéo a Poumet, piloto y poeta francés,
que prometié hasta efectuar un vuelo nocturno. Unos
dias mas tarde, el <hombre-pajaro» francés renuncid
a volar, siendo sustituido por su compatriota Leoncio
Garnier, que estaba afincado en Espafa, y que aceptd
volar los dias 3 y 4 de octubre, que eran las fechas que
tenia libres de otras exhibiciones en diversas poblaciones
espanolas.

En el contrato se especificaban las condiciones para su
actuacion: 1000 pesetas a la llegada del aparato a Soria,
1500 pesetas después de que volara el primer dia y otras
1000 pesetas después del primer vuelo del segundo dia.
Ademas, el Ayuntamiento se comprometia a facilitar un
terreno llano y despejado de 300 x 150 metros y la instala-
cion de un hangar de 12 metros de ancho, 10 de largo y 3
metros de altura, el transporte del aparato desde la estacién
hasta el aer6dromo y los gastos de la estancia tanto del avia-
dor como de su personal.

vuelo, efectuado en Soria en 1912.

El dia 2 de octubre llego el aeroplano, un monoplano Blé-
riot XI de 50 CV, embalado en grandes cajas a la estacion de
Coscurita y desde alli, en carros tirados por bueyes, fueron
transportadas hasta el campo de vuelo en Soria.

Al dia siguiente, Soria era una fiesta. El publico, a pie o en
vehiculos de todo tipo, acudia a las eras de Santa Barbara
(Alto de Santa Barbara), que era el improvisado campo de
vuelo escogido para la exhibiciéon. Sobre las 10:30 horas,
Garnier puso en marcha su aeroplano y, después de rodar
unos 50 metros, despego, ascendié a 500 metros, se dirigid
a la ciudad, dio tres vueltas a su alrededor y a los siete minu-
tos de vuelo sobrevold las tribunas que se habian levantado
en las eras y, tras saludar al publico aterrizé6 suavemente.

Aungue en ese momento comenzé a llover, ante la insis-
tencia del publico, Garnier volvié a despegar y realizé otro
pequefo vuelo (8 minutos). Al dia siguiente, la exhibicién
tuvo que ser suspendida dadas las inclemencias del tiempo.

Con estos vuelos, Soria se unia a las ciudades que habian
contemplado por primera vez el vuelo de un aeroplano.

El 17 de noviembre de 1919, Soria es el triste escenario de
un grave accidente de aviacion. Se produjo cuando un bimo-
tor Farman 50, que habia despegado de Alfaro con destino al
aerodromo de Cuatro Vientos, se estrellé por causas desco-
nocidas en las estribaciones de sierra Ministra, en terrenos
de Casas de Villaseca, en el término de Benamira (Soria).

Este avidén era uno de los tres adquiridos a Francia por el
Servicio de Aeronautica Militar espanola. Para su entrega, el
Servicio Aeronautico francés organizé un vuelo especial. Los
aviones despegaron del aerodromo de la ciudad francesa de
Pau para dirigirse a Madrid (Cuatro Vientos). Para posibles



necesidades, se senalizaron varios campos en el trayecto,
estando prevista una escala en Alfaro (Logrofo). Para reci-
birlos y atenderlos en dicho campo se nombr6 al capitan de
Caballeria Angel Martinez Bafos. Por parte francesa acudi6
el comandante Horment.

El viernes dia 15 llegaron los tres aviones a Alfaro. Los
dos cazas Spad, después de repostar, continuaron su vuelo
a Cuatro Vientos. El Farman, el sdbado efectud un vuelo
con pasajeros de dicho pueblo. El capitan Martinez Bafos
solicité volar en el Farman a Madrid. Se le concedié y el
domingo el Farman despegaba de Alfaro para continuar su
vuelo al aerédromo de Cuatro Vientos.

Parece ser que la parada de un motor hizo que el piloto
decidiera realizar un aterrizaje de emergencia, y para ello
eligié un descampado que resultd ser una zona pantanosa
que le obligd a efectuar un «motor y al aire» que inexplicable-
mente provocé una pérdida.

En el accidente fallecié la tripulacién francesa, el piloto
Francois Xavier Agostini, los mecénicos cabo L. Resches,
Marcel Vallete y George Coudonneau, y el pasajero espafol
capitan Martinez Bafos.

Restos del avion Farman 50 en el que encontrd la muerte, junto a la tripu-
lacion francesa, el capitan de la aviacion espaiiola Angel Martinez Barios.

Afos mas tarde, en 1927, se constituyé la compania Ibe-
ria, y en el primer vuelo entre Barcelona y Madrid, el 14 de
diciembre, tuvo una incidencia importante. El avion Rohr-
bach-Roland, matricula M-CAAC, al mando del piloto aleman
Kommal tuvo que aterrizar en Almazan (Soria) debido a un
temporal de nieve. Al amainar la tormenta, dos horas mas
tarde, pudo despegar y continuar a Madrid.

El vuelo entre ambas capitales tenia una duracién de casi
cuatro horas. En esta ocasion, el avion transportaba seis
pasajeros (tres de pago y tres periodistas invitados). El coste
por pasajero era de 163 pesetas la ida y 300 pesetas la ida y
vuelta.

Una fecha histérica en la aeronautica soriana es el 2 de
julio de 1932, cuando siete aviones Breguet XIX del aer6-
dromo de Recajo (Logrofio) tomaron tierra en el aerédromo
de Los Negredos (cercano al pueblo de Garray), inaugurando
asi un aerédromo en Soria.

La escuadrilla estaba mandada por el capitan Miguel Rubio
Larrafhaga y la formaban los pilotos capitan Felipe Diaz de
Linaza, los tenientes José Calderdn, Julian del Val y José
Munoz, el alférez José Rosado y los subayudantes Emilio
Iglesias y Javier Delpén.

La inmensa multitud de la provincia que presencio las evo-
luciones de los aviones sobre el cielo de Soria fue la que
después del aterrizaje les recibié con auténtica alegria y
grandes aplausos.

Los aviadores durmieron en la ciudad para presenciar al dia
siguiente la fiesta «Domingo de Calderas», tipica de la ciudad.

Poco después de la llegada de los Breguet aterrizé un tri-
motor Caproni procedente de Zaragoza, en el que iban como
pasajeros el gobernador civil, Puig Espert, y el secretario de
la Aeronautica Civil, S. Navarro.

Afos mas tarde, febrero de 1936, el piloto de turismo José
Velaz de Medrano proyecto realizar el vuelo Soria-Buenos
Aires, con etapas en Madrid, Cabo Jubi, Dakar, Natal y Rio
de Janeiro.

El objetivo del vuelo consistia en exhibir la industria aero-
nautica espanola en América. Para ello, el vuelo pensaba
realizarlo en una avioneta de construccién espafola, una
Gil-Paz6 (GP) que habia obtenido el primer premio en el con-
curso nacional de prototipos.

El proyecto estaria financiado por el propio piloto, con la
ayuda de la Diputacion y el Ayuntamiento de Soria, el de
Vinuesa, su pueblo natal, y otras corporaciones y particulares
de la provincia soriana.

Por fin, después de numerosas gestiones, se pudo
adquirir la avioneta. Se trataba de una Gil-Pazé GP1, en
version especial monoplaza, matriculada EC-FFB, a la que
bautizé con el nombre de Numancia. Aunque pensaba
iniciar el viaje a primeros de marzo, la fecha se fue retra-
sando. Como entrenamiento, Velaz de Medrano partici-
paba en numerosas pruebas aéreas, entre otras en el rally
que la Federaciéon Aerondutica Espafiola habia organizado
en el mes de mayo. En junio, en uno de los vuelos de pre-
paracién del raid, tuvo un accidente en el aeropuerto de
Barajas debido al fuerte viento, donde resulto ileso y la
avioneta con averias relativamente graves, lo que le obligd
a retrasar el vuelo a octubre. El estallido de la guerra de
1936-39 hizo que quedase definitivamente suspendido el
vuelo.

[t iy o,
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Avioneta Gil-Pazo, bautizada Numancia, en la que pretendia el aviador
Velaz de Medrano realizar el vuelo Soria-Buenos Aires

LA GUERRA AEREA EN SORIA

n Soria, durante el conflicto de 1936 no se produjeron

batallas aéreas, y solo se conoce una ocasion en la que
un avion de las Fuerzas Aéreas de la Republica Espanola
(FARE) lanzara dos bombas sobre el aer6dromo de Garray,
sin que se produjera dafio alguno.

Al finalizar la batalla de Guadalajara, con la derrota sufrida
por las tropas italianas, Se formaron dos nuevas divisiones
italianas con la denominaciéon de Camisas Negras, que se
concentraron en los valles al oeste del Duero, entre Valladolid
y Soria.

Por otro lado, el coronel jefe de la Aviacidon Legionaria,
Bononi, recorrié en automovil, acompanado de Ettore Mutti,
la provincia de Soria, al objeto de localizar lugares apropia-
dos para establecer campos de aviacion. Alvaro de Orleans y
Borbén, que también estaba dedicado a esa tarea, se uni6 a
los italianos en Almazan (Soria). Los espafoles mostraron un
campo cercano a Almazan y otro junto a Burgo de Osma.
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los objetivos militares adyacentes.
Sobrevolaron la ciudad de norte
a sur lanzando 36 bombas de 50
kg, sin conseguir impactar sobre el
puente. Momentos antes, el bom-
bardeo de Guernica fue iniciado por
un Dornier 17 de la Legion Céndor,
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Aerodromo La Rasa (Burgo de Osma), donde el grueso del componente aéreo de la Legion Condor se instala

a mediados de noviembre de 1937.

Se desech6 el campo de Almazan, para asentar al Grupo
de Bombardeo Marelli de aviones Savoia 81, eligiendo el
campo de Soria, donde también se asent6 el 21 Grupo de
Reconocimiento con aviones Romeo Ro 37 bis.

Los aviones Savoia 81 se incorporaron al campo de
Soria el 21 de febrero de 1937, tras haber participado en
las operaciones de Malaga, para tomar parte en la cam-
pafia del norte. Unos dias mas tarde se incorporaron los
tres aviones Savoia 79 que esta-
ban operando en Mallorca, a los
que se unié en abril un segundo
lote de otros tres trimotores de
bombardeo Savoia 79. ' :

La instalacién en Soria fue preci- Vods
pitada, pues al no contar con tro- 2 / \
pas de aviaciéon no pudieron ser :
montados los servicios propios de
un aerédromo, y, ademas, al ser L
la ciudad una pequefa capital de
provincia, tampoco contaba con la
infraestructura telefénica y de ser-
vicios suficientes. i o B el

L oAl

Para la ofensiva nacional sobre S :
las provincias del norte (Bilbao, T e e Seggyia .
Santander, etc.), las aviaciones £ Avila .
Nacional, Céndor y Legionaria ocu- 5 b /Alcala
paron campos mas proximos a la \
cornisa cantabrica.

El 26 de abril despegaban de
Soria tres Savoia 79, con la misién
de destruir el puente sobre el rio
Oka, en un barrio de Guernica, y
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que lanzé 12 bombas de 50 kg v,
tras el ataque de los Savoia 79 ita-
lianos, bombardearon dos Heinkel
He 111 de la Legion Céndor.

Por la tarde del mismo dia 26 de
abril, un Heinkel He 111B, con escolta
de Fiat CR 32, también ataco el
puente de Guernica, pero con idén-
tica suerte que la de sus predeceso-
res.

A las 18:30 horas, los guernique-
ses vieron aproximarse 19 Junkers
Ju 52 del Grupo K/88, que iban
escoltados por cinco cazas Messer-
schmitt Bf 109 y otros tantos CR 32
italianos, que descargaron sus 22
toneladas de bombas destruyendo
cerca de un 25 % de las edificacio-
nes. Sin embargo, el puente tam-
poco sufrié danos.

El 1 de julio, el 24 Grupo de Bom-
bardeo Pesado de Savoia 81 de la
Aviacién Legionaria abandoné el
campo de Soria para establecerse
en Saldafna (Palencia) hasta el 3 de
septiembre, en que se traslado a
Logrofio para participar en las ope-
raciones del frente de Aragoén.

Finalizados los combates en dicho
frente, el 28 de septiembre, el 23
Grupo As de Bastos se trasladé a
Almazan (Soria) hasta el 11 de octu-
bre, que sali6 hacia Zaragoza.

Al reorganizarse la Legion Céndor en octubre de 1937, y
con la vista puesta en retomar las operaciones en torno a
Madrid, el grueso del componente aéreo de esta gran unidad
se traslada, a mediados de noviembre de 1937, al aerédromo
de Burgo de Osma (La Rasa).

Las unidades asentadas en La Rasa participaron muy acti-
vamente en las operaciones de Teruel. Da idea de la intensi-
dad con que patrticiparon estas unidades con solo recordar
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que la K/88 lanzé 306 toneladas de explosivos y la A/88 40
toneladas de bombas. Las pérdidas materiales fueron de dos
Heinkel He 111 y un Junkers Ju 52.

La decision, en febrero de 1938, de explotar el éxito alcan-
zado en Teruel y lanzar una nueva campana sobre el Medite-
rraneo, obliga a que las unidades de la Legién Condor y su
personal de tierra, asentadas en Burgo de Osma, abandonen
definitivamente dicho campo. Asi, la unidad de reconoci-
miento A/88 parte hacia Bufiuel y la K/88 se traslada a Alfaro,
a finales de febrero del 38.

Al finalizar la campana del norte, se crearon en la aviacion
nacional tres escuadras, reuniendo en ellas una serie de gru-
pos hasta entonces independientes. En la 1.2 Escuadra se
encuadraron los grupos de Junkers 52 asentados en Alfaro
y Olmedo. La 2.2 Escuadra encuadré a los grupos de Savoia
79. La 3.2 Escuadra encuadré a un grupo de Savoia 79 y otro
de Heinkel 70.

Las dos ultimas escuadras se asentaron en el aerédromo
de Soria, donde el 1 de diciembre ya habia once Savoia 79,
que habian sustituido a los Fiat BR 20 y Breda Ba 65, que se
habian trasladado a Tudela. Entre noviembre y diciembre de
este ano de 1937, la Legiéon Céndor concentrd sus bimotores
y trimotores en el Burgo de Osma para preparar la ofensiva
de Guadalajara y, posteriormente, la batalla de Teruel.

El 14 de noviembre, los 11 Savoia 79 que estaban asenta-
dos en Mallorca se trasladaron a Soria al mando del coronel
Attilio Biseo.

AERODROMO DE LOS NEGREDOS-GARRAY

os aerdodromos eventuales creados en Soria durante la

Guerra Civil (Los Negredos-Garray, Almaluez, Baraho-
na, Utrilla, Burgo de Osma, La Rasa, Almazan y Riotuerto)
abandonados después de la segunda fase de la ofensiva de
los nacionales en los frentes del norte y la zona del Ebro, se
desafectaron en 1941 y se devolvieron las tierras a sus anti-
guos propietarios, con la excepcion de algunos terrenos de
Garray.

Estos terrenos pasaron muchos anos sin que se utiliza-
ran por la aeronautica. Fue en la década de los cincuenta
cuando un grupo de sorianos sintieron la necesidad de que
Soria contase con alguna instalaciéon de aviacién. Tras mul-
tiples gestiones, consiguieron que en el Plan de Turismo
elaborado en 1953 figurase que, al no funcionar el campo de
Garray, se construyera al menos un helipuerto. En la memoria
de dicho plan se incluian los planos del proyecto y «vistas
virtuales» del mismo.

Este proyecto quedé en el olvido y hasta finales de los
anos setenta no se tienen noticias de otro intento de que
Soria tuviera un campo de aviacion.

El 9 de septiembre de 1961, el jefe de la Escuela de Vuelo
sin Motor de Somosierra, Antonio Salinas Corral, realiza
un vuelo para batir la marca nacional de velocidad en cir-
cuito triangular de 300 kildmetros. Despegd en un planea-
dor monoplaza tipo Sky para cubrir el recorrido Somosierra
(Madrid), Almazan (Soria), Sacedon (Guadalajara), Somosie-
rra (Madrid). No consigue realizar el recorrido previsto y toma
tierra sin novedad en Lodares de Osma (Soria). Al no llegar a
Somosierra, el vuelo se convirtié en una prueba de distancia
libre en linea quebrada con un recorrido de 341 kildmetros,
con el que consiguio el tercer «C» de Oro.

En 1969 se pensod que el aerodromo de Soria podia estar
en los alrededores de la ciudad, y para ello el Ayuntamiento
ofrecio el terreno para su construccion. Como no fue posi-
ble encontrar el lugar idéneo en las afueras de la ciudad, se
decidio elegir los terrenos del antiguo campo de Garray.

La Administracion expland los terrenos y elevod el proyecto
a la diputaciéon soriana para que se incluyera en sus planes
provinciales. En los afos 1976-77, las obras de compac-
tacion, sefalizacion, balizamiento y accesos se dieron por
finalizadas.

Antonio Salinas, jefe de la Escuela de Vuelo sin Motor de Somosierra, el
dia que intento batir la marca nacional de velocidad en circuito cerrado
con un velero. Con este vuelo consiguio su tercer «C» de oro, recorriendo
341 kilometros.

Recordemos que Soria, hasta principios de 1977, era la
Unica capital de provincia de Espafa que no disponia de
ningun aerédromo. Un grupo de sorianos, coordinados por
José Castillo, consiguieron que a partir de dicha fecha la
Subsecretaria de Aviacién Civil autorizara la practica de
actividades aeronauticas en unas instalaciones, conocidas
en las cartas de navegacion como «Aerédromo Numancia»,
y que disponian de una pista ya terminada en enero de
1977. Era de tierra compactada y con unas dimensiones
de 1200 x 80 metros, estando balizada con sehales de dos
metros de ancho, metalicas y pintadas de franjas rojas y
blancas. Este campo, de elevacién de 1037 metros, dispo-
nia de una frecuencia de control de radio de 123,5 MHz y
que dependia del control de aproximacién de la Base Aérea
de Zaragoza.

Por otro lado, en septiembre de 1977 el Gobierno Civil
aprobd los estatutos de la asociacion deportiva creada para
promover las actividades aeronauticas de Soria y asi nacio6 el
Aeroclub de Soria, llamado El Aguila Soriana.

El 16 de enero de 1978, la Subsecretaria de Aviacién Civil
autorizo el comienzo de las actividades del citado aeroclub.
Disponian de una avioneta AISA I-11B (Aguila 1). En el aero6-
dromo Numancia se cre6 una escuela de instruccién para
impartir los cursos para la obtencién del titulo de piloto pri-
vado y el de piloto comercial.

En 1979, el Aeroclub Aguila Soriana organizé la Primera
Vuelta Aérea Ruta de las Aguilas. Ni el mal tiempo ni la difi-
cultad del aprovisionamiento de gasolina impidié que la
vuelta fuera un éxito.

Desde primeras horas de la manana, un frente frio recorridé
el cielo soriano, que impidié la llegada de varios aviones
que se habian inscrito para participar. No obstante, se dio la
salida a 16 aeronaves en la pista del aerédromo de Numan-
cia. Ante el retraso de la concentracion de avionetas, se
inicié la mafana con un festejo aéreo previsto como fin de
fiesta de final de la vuelta.

Cuatro miembros del Paraclub de Madrid efectuaron un
lanzamiento de paracaidismo de precisiébn que emocion6 al
numeroso publico presente en el aerédromo, pues los para-
caidas rectangulares que usaron les permitieron aterrizar
frente al publico.

Inmediatamente después despegd el pequefio avién
biplano acrobatico, con matricula checa, Pitts, que habia lle-
gado esa misma manana de Madrid, y realizé a los mandos
de Fernando Adrados (piloto del equipo acrobatico de José
Luis Aresti) una exhibicion que colmé de alegria y emocién
al publico, por el repertorio de figuras acrobaticas realizadas.

Por fin, a mediodia tomaron la salida las avionetas partici-
pantes en la vuelta aérea. Las dos Piper del aeroclub soriano,
aunque fuera de concurso, fueron las primeras en iniciar la
marcha.
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La prueba, puntuable para el Campeonato de Espana, con-
sistié en un vuelo con identificacion de puntos del recorrido.
Salieron de Garray para sobrevolar la zona del barranco del
Rio Lobos, Burgo de Osma, castillos de Gormaz y Rello vy,
finalmente, efectuar una toma de precisiéon en el aerédromo
de salida.

El regreso, tras cumplir los objetivos marcados, al estar
el campo en ese momento soportando una gran tormenta,
puso de manifiesto la preparacion y arrojo de las tripulacio-
nes. Posteriormente, en una cena de hermandad se entre-
garon los premios, segun la clasificacion establecida y los
titulos, a dos pilotos que acababan de finalizar su curso en la
escuela de Garray.
~La Segunda Vuelta Aérea, organizada por el aeroclub
Aguila Soriana, se realiz6 el 15 y 16 de agosto de 1980. En
esta ocasion se volaron dos etapas en dias sucesivos, cuyos
itinerarios, por tierras de Soria y Zaragoza, estaban inspira-
dos en el mapa becqueriano.

La primera etapa se desarrollé en la ruta Soria-Zarago-
za-Soria conforme al itinerario previsto, en jornada de tarde.
Tras repostar en Zaragoza, debian los participantes anotar
lugares de la ruta identificados con la vida y obra de Gustavo
Adolfo Bécquer, y tenian que entregar al finalizar el vuelo una
descripcién de la ruta.

La segunda etapa nacia y terminaba en Soria, pasando por
Almazan, Pefalcazar, Noviercas, La Salma (Alconaba) y, de
nuevo, Soria. Al sobrevolar la finca de La Salma, se podia
contemplar la «L» de grandes dimensiones que los organiza-
dores habian colocado en memoria del recientemente falle-
cido Juan Carrascosa.

Finalmente, los participantes se trasladaron a la capital,
donde, en el restaurante Cadosa, se realiz6 la entrega de
premios.

Durante los siguientes once afnos, el aerédromo no tuvo
apenas actividad aérea, hasta tal punto que el Ayuntamiento
de Garray, en septiembre de 1991, acordd la rescision del
contrato de la concesion administrativa de explotacién del
aerodromo Numancia, extendida a nombre de José A. Casti-
llo Miguel en representacién del Aeroclub Aguila Soriana.

Todo cambié en marzo de 2003 cuando la Diputacion Pro-
vincial de Soria aprob6 una inversion de 1360485 euros para
el proyecto de mejora del aerédromo de Garray. Las obras se
iniciaron al mes siguiente.

Dos afios mas tarde se adjudicé la explotacion del citado
aerédromo a la empresa Escuela de Formacién Aeronautica
AIRMAN, cuya sede estaba en Madrid y Malaga y que dispo-
nia de una flota de 11 aeronaves.

Esta empresa presenté un proyecto en 2006 para construir
un aeropuerto en los terrenos del aerédromo de Numancia
(Garray) que permitiera el control del espacio aéreo. El pro-
yecto incluia la construccién de un hangar, instalacion de un
sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) y un VOR-DME.
El ascenso del CD Numancia a categorias nacionales de fut-
bol fue el artifice de que el proyecto del aerédromo volviera a
coger fuerza, ya que desde 2004 no se habia realizado nin-
guna inversion. Se pretendia crear una linea aérea comercial
de carga que uniera Soria con Zaragoza y Vitoria.

La filosofia de la empresa adjudicataria era, en enero de
2007, la ampliacion del campo para que pudieran aterrizar
aviones con peso de mas de 22 toneladas.

El auge del aerédromo en estos afos iba en aumento, por
€so no es de extrafiar que en 2008 la Vuelta Aérea a Espana
hiciera una escala en Soria. Se dio la circunstancia que el
avion de acompafnamiento de las 20 avionetas que hacian el
recorrido fuera un avién militar, un CASA C-295, que fue la
aeronave mas grande y de mayor peso que habia aterrizado
en dicho aerédromo.

La Copa Triangular de Vuelo Acrobatico (CTVA) es una
competicién anual de vuelo acrobatico clasico y de estilo
libre. La primera edicién se celebré en 2004.

Las pruebas se realizan en tres mangas cada ano y se dis-
putan, cada una de ellas, en diferentes fechas y lugares.
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Uno de los eventos de la V Copa se celebrd, durante
tres dias de agosto de 2008, en Garray. En esta ocasién
participaron 16 pilotos procedentes de Espana, Lituania,
Bélgica, Portugal y Bulgaria. Las exhibiciones entusiasma-
ron a los sorianos que acudieron al campo a contemplar
los vuelos.

Los cinco niveles de esta competicién son: Deportivo;
Intermedio, Yak internacional, Avanzado e llimitado.

En Soria resultaron ganadores en las distintas pruebas: en
Deportivo, Javier «Tadeo» Errea; en Intermedio, Miguel Salas;
en Avanzado, Nico Goulet; y en llimitado, Juan Velarde.

En la actualidad se siguen realizando en numerosos cam-
pos de aviacion repartidos por toda Espana y Portugal.

Al no conseguir la empresa Airman los objetivos previs-
tos, cedio la concesion de la explotaciéon del aerédromo a la
empresa Alamo-Aviation, con sede en Madrid, y que lo man-
tuvo hasta finales de 2013, cuando pasé sus derechos a la
empresa valenciana Airpull-Aviation, propietaria a su vez del
aerodromo de Requena (Valencia).

El 28 de diciembre de 2013, la Diputacion de Soria y la
empresa Airpull Aviation firmaron el contrato de concesion de
la gestion de las instalaciones del aerédromo de Soria.

m.‘ — “-' '.-v.-r"..f._‘t;—..'

Aerodromo Provincial de Soria-Garray, con sus dos pistas asfaltadas.

A pesar de las malas previsiones meteorologicas previs-
tas para el dia 1 de marzo de 2014, fijado para la apertura y
presentacién de las instalaciones del aerédromo, se congre-
garon mas de 300 personas. El tiempo impidié la llegada de
aeronaves (60 procedentes de nueve provincias espafnolas
y de Portugal) y se suspendié gran parte del programa, que
incluia diferentes exhibiciones y demostraciones aeronau-
ticas. Presidié los actos la vicepresidenta de la Diputacion
Provincial, acompafada por otras autoridades y el gerente
de la empresa Airpull. Con este sencillo acto, el aerodromo
de Soria-Garray retomo su actividad aeronautica.

En junio de 2014, con la participacion de seis ultraligeros
se celebro el Campeonato de Espana de la especialidad. Del
campo de vuelo de Olocau (Valencia) viajo el ultraligero Skay
Ranger 912, pilotado por R. O. M., del Puerto de Sagunto,
acompanado por V. R. A., de Olocau. Aunque no iba a parti-
cipar en el campeonato, se iba a dedicar a dar bautismos del
aire en Garray. Cuando se disponia a aterrizar en Soria, en la
pista 27 de Garray se observo que efectuaba un motor y al
aire y que inmediatamente viraba a la izquierda y se precipi-
taba al suelo. En el accidente perecieron los dos ocupantes
de la aeronave.

Desgraciadamente, el 30 de abril de 2016 Soria vuelve
a saltar a los medios de comunicacién cuando el piloto J.
G. S., de 51 afos, que volaba en un ultraligero Aeroprat 22
motorizado desde Cataluna a Marruecos, en el término muni-
cipal de Almaluez tuvo que efectuar un aterrizaje de emer-
gencia, sufriendo un grave accidente. Trasladado al Hospital
Santa Barbara de Soria, se restablecié después de una corta
estancia hospitalaria.

En abril de 2016 se inaugurd un hangar comunitario que ha
servido para hangar de aviones y helicopteros, asi como para
celebrar algunos festejos.



Durante este mismo afio de 2016
se realizaron diversos eventos en el
aerodromo de Garray. Desde una
etapa de la Vuelta a Espana de Ala
Delta hasta una Semana Aeronautica.
También en julio, la Stage de vuelo a
vela del Club francés Hant Beam con-
grego 14 aeronaves en el aerédromo,
registrandose vuelos de mas de 1000
kilometros.

El 31 de julio de este mismo afno se
inicio6 desde el aer6dromo de Soria
(Garray) la Vuelta Ibérica en Aviacion
Ligera. Este acontecimiento estaba
considerado el mas importante en el
sector de la aviacién deportiva. Este
afo, ademas, se conmemoraban las
bodas de plata del evento que orga-
nizan conjuntamente AEPAL (Asocia-
cién Espariola de Pilotos de Aviacién
Ligera) y APAU (Associagcao Portu-
guesa de Aviacao Ultraleve).

La Vuelta consistia en una semana
visitando campos de aviacion que
pudieran recibir una media de 30
aeronaves. Con participantes no
solo espafnoles y portugueses, sino
también aeronaves procedentes de
Francia, Alemania y otros paises
europeos, se inicié la vuelta de ese
ano.

El 30 de julio fue la recepcion y
bienvenida de los participantes en el
aerédromo de Soria. La primera jor-
nada se dedico a visitar la ciudad y
a la recepcion ofrecida por el Ayun-
tamiento. Al dia siguiente, primera etapa Garray-aerédromo
de Coscojuela (Huesca). El lunes 1 de agosto se volé desde
Huesca a Sotos (Cuenca), para volar al dia siguiente desde
este campo al aerédromo de Castelo Branco (Portugal). Los
dos siguientes dias se dedicaron a volar en Portugal, el pri-
mer dia a Santa Cruz y, el siguiente dia, de este campo al
de Braga. El viernes 5 de agosto se vol6 de Braga a Villafra-
mil-Ribadeo (Espafia) y el sabado dia 6 el vuelo fue la etapa
final, al aerédromo Rogelio Fernandez de Pajares de Los
Oteros, en Leon.

El afo 2017 se decidié a construir en este campo unas ins-
talaciones adecuadas para las actividades aéreas medioam-
bientales (servicios contra incendios) y para la aviacién ligera
y deportiva. El campo ha ido creciendo en cuanto a opera-
ciones, pasando de 1440 en el aflo 2015 a 1626 en el 2016.

Por otro lado, el Servicio Histérico y Cultural del Ejército
del Aire (SHYCEA), para dar a conocer la historia de la avia-
cion militar espafola en las ciudades que no disponen de
instalaciones aeronauticas militares, organizé unas jornadas
de cultura aeronautica en la ciudad. Entre otros actos, el 5
de abril de 2018 se inaugurd la Exposicion «Volar, Historia de
una Aventura», que tuvo un éxito extraordinario. Asimismo,
se impartié una conferencia por el director interino del Insti-
tuto de Historia y Cultura Aeronautica (IHCA) en el palacio de
la Audiencia, presidida por el concejal de Cultura del Ayun-
tamiento de Soria, sobre el hidroavion Numancia y su fallida
vuelta alrededor del mundo. Como asistente distinguido
estuvo Amalio Marichalar, conde de Ripalda y gran impul-
sor de la declaracién de patrimonio de la humanidad por la
UNESCO de los yacimientos arqueoldgicos de la ciudad de
Numancia.

El domingo 11 de agosto de 2019, el velero Sportiné Avia-
cija LAK 17 B despego del aerodromo de Garray para diri-
girse al de Fuentemilanos (Segovia). Las malas condiciones
meteorologicas encontradas en la ruta hicieron que decidiera
regresar a su campo de partida.

Globo que sobrevolo la ciudad de Soria en 2019 y que causo la admiracion de los sorianos, y que estaba
patrocinado por la empresa Saltoki para premiar a sus clientes.

En el tramo de aproximacion, al observar que no podia
alcanzar el campo, decidié aterrizar en un terreno de cultivo,
donde colisioné con un tendido eléctrico y cayé al suelo. La
aeronave sufrié graves desperfectos y el piloto resulto ileso.

Un suceso curioso ocurrioé el 17 de septiembre de 2019
cuando en la zona de Los Pajaritos de la capital soriana
sobrevold un globo, que sorprendié a los sorianos. Se des-
conocia el porqué de su presencia. Finalmente se supo que
era publicidad de la empresa Saltoki, que con un paseo
sobre la ciudad queria premiar a sus clientes.

En este mismo mes de septiembre de 2019, la empresa
Layornair presento a la Diputacion Provincial el borrador del
proyecto para la creacion de un Aeroparque Tecnoldgico
Industrial. El informe presentado reflejaba las materias a las
que se dedicaria la empresa: centro de formacién aeronau-
tica con un apartado industrial de fabricacién de elementos
de aeronaves, zona de mantenimiento, zona de reconver-
sion de aeronaves y helicopteros y un departamento de
+D+i.

La Junta de Castilla y Leén aprobd, en junio de 2020,
125000 euros para impulsar el Aeroparque Tecnoldgico
Industrial en el aerodromo de Garray, promovido por la Dipu-
tacion de Soria. Incluye un programa de actuaciones encami-
nadas a la promocién, desarrollo y captacion de inversiones
empresariales en el aeroparque.

En septiembre de 2020, el presidente de la Diputacién
de Soria adelanté el proyecto de ampliacion de la pista del
aerédromo de Garray, teniendo prevista una inversion de seis
millones de euros, para transformar el citado aerédromo en
el Aeroparque Tecnoldgico Industrial (ATl) de Soria. Las nue-
vas instalaciones serian ocupadas por la empresa Layonair, y
la primera compafia que comenzo6 a operar fue Flyby, con 35
empleados.

El objetivo de este aeroparque era atraer actividades vin-
culadas a la investigacion, actividades empresariales gene-
radoras de empleo de alta cualificacién, dando prioridad a la
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apuesta por la tecnologia, la innovacion y la creacion de un
nuevo modelo econémico, viable y sostenible.

En noviembre de ese mismo afo, la Diputacién Provincial
adjudico, por 493933 euros, a la empresa TRAGSA los tra-
bajos previos para la construccién de la nueva plataforma de
estacionamiento de aeronaves en Garray, y asimismo aprobé
un importe de 905146 euros para la compra del hormigén
necesario para dicha plataforma, que esta proyectada para la
invernada y el estacionamiento de larga duracién de mas de
100 aeronaves.

Un mes mas tarde, la Diputacién aprobé un gasto de
250000 euros para la adquisicion de trece hectareas de
terreno en Garray, para poder ampliar la pista y asi permitir
el aterrizaje de grandes aeronaves y dotar al Aeroparque de
una infraestructura que impulsara el asentamiento en el aer6-
dromo de empresas del sector aeronautico.

Asimismo, la Diputacion Provincial organizé en el aero-
dromo de Garray, el 21 de marzo de 2021, el acto de «Bien-
venida del Ejército del Aire».

El acontecimiento comenzé con el aterrizaje de los dos
ultimos C-130 Hércules del Ejército del Aire en el aerédromo,
completando la llegada de los cuatro aviones que van a per-
manecer en Garray hasta que se produzca la transferencia
de la propiedad a la compafia norteamericana Blue Aeros-
pace, que a su vez ha subcontratado con la empresa CLIA la
realizacién del mantenimiento preventivo y la transformacion
de los aviones para la lucha contra el fuego.

Asistieron el consejero de Fomento y Medio Ambiente de
la Junta de Castilla y Ledn, Juan Carlos Suarez; la alcaldesa
de Garray, Maria José Jiménez; el vicepresidente tercero de
la Diputacion y coordinador del ATI, José Antonio de Miguel.

Por el Ejército del Aire, asistieron el teniente general jefe del
Mando de Apoyo Logistico, Ignacio Bengoechea; los genera-
les de brigada Jaime Martorell y Armando Diaz, y el coronel
del Ala 31 Juan Dominguez.

Tras los correspondientes discursos de las autoridades y el
intercambio de metopas y recuerdos, el acto se dio por fina-
lizado. Este acto ha sido posible por la firma del Protocolo
General de Colaboracion entre el Ministerio de Defensa y la
Diputacién Provincial de Soria.

Aviones C-130 Hércules del Ejército del Aire, que al ser transferidos a una
empresa civil para reconvertirlos en apagafuegos, han sido aparcados para
su transformacion en la nueva plataforma del aerodromo soriano.

Garray sigue potenciandose. Asi, entre el 11 y el 19 de
junio de 2021 se celebrd el LIl Campeonato de Espana de
Vuelo a Vela, que habia sido suspendido el afio 2020.

Los entrenamientos oficiales comenzaron el dia 12 de junio,
siendo el primer dia de competicion el dia 13, aunque los
entrenamientos no oficiales habian comenzado dos dias antes.

El campeonato estuvo organizado por el aeroclub ara-
gonés Collarada, siendo apoyado por Airpull, entidad
gestora del aerédromo. La competicion recibié una gran
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acogida por parte de los 36 pilotos inscritos (mas de 40
veleros), asi como del numeroso publico asistente, que
disfruté de un escenario aéreo, curioso y diferente de lo
habitual.

La jornada del viernes 17 sirvié para que los pilotos com-
pletaran la Tarea 6 de este evento aeronautico. Dicha tarea
consistia en sobrevolar las poblaciones de Hinojosa de la
Sierra, Valtarejos, Salas de los Infantes, Sauquillo de Boii-
ces, y regreso a Garray.

Las clasificaciones de las diferentes categorias fueron:

Trofeo Garray: Paco Ortega; Trofeo Club: Jorge Arias; Tro-
feo Open: Paola Lanzieri y Aldo Rodriguez

Premio al Mejor Debutante: Antolin Valdés; Premio al
Esfuerzo: Manuel Dosta

Copa Airpull: Gorka Alduayen

OTROS AERODROMOS SORIANOS ALMALUEZ

urante la Guerra Civil (1936-39), en las proximidades de

la localidad de Almaluez se asentdé durante dos afos un
campo de aviacion, en una pradera propiedad del municipio,
utilizada como pastos comunales por todos los vecinos y
que constituia la principal riqueza del Ayuntamiento.

Este aerédromo, situado en el fondo del valle del Jaldn,
rodeado de alturas, terreno fuertemente ondulado y de unas
condiciones meteoroldgicas adversas, no era muy apropiado
para campo de aviacion, pero las necesidades para las ope-
raciones del norte hicieron que fuera muy utilizado durante
un corto periodo de tiempo.

Se ocupod sin que procediera ninguna formalidad legal,
pues no existen en los archivos del Ayuntamiento, ni en los
del Ejército del Aire, documento alguno que avale dicha ocu-
pacion.

El 28 de septiembre de 1937 se asenté en él una unidad de
la Aviacion Legionaria, concretamente el XXIll Grupo As de
Bastos, que mandaba el mayor italiano Zotti.

Al reanudar los republicanos su ofensiva en el frente de
Aragén (sobre Villafranca y Fuentes del Ebro), se ordené
el 11 de octubre al XXIll Grupo de Caza As de Bastos que
saliera hacia Zaragoza. Durante su viaje, el dia 12 del mismo
mes se encontré con dos formaciones enemigas de Polikar-
pov |-15 Chatos y Polikarpov I-16 Ratas (nueve en total) que
protegian a cuatro Polikarpov R-Z Natachas republicanos
que probablemente iban a bombardear Zaragoza. Entablaron
combate y los italianos finalmente reclamaron quince derri-
bos. Sus aviones Fiat CR 32 eran los mismos que escoltaban
a los bombarderos que despegaban del campo de Burgo de
Osma y acudian al frente de Teruel.

Aerodromo de Almaluez, desde el que operaron la Legion Condor y la avia-
cion nacional.



Este campo tuvo su mayor actividad entre el otofio de
1937 y principios de 1938, pero conforme el frente se des-
plazaba hacia el este, las escuadrillas operativas se fueron
desplazando en esa direccion.

También operaron desde este campo unidades de la
Legion Céndor (ocho Heinkel He112 B que formaban parte
de la 2.2 escuadrilla del Grupo Mixto 5-G-5). En marzo de
1938, esta escuadrilla mantenia dos aviones He112 en
alerta, pilotos en cabina y totalmente equipados, dispues-
tos para despegar en el menor tiempo posible. En estos
aviones figuraban pilotos espanoles. La primera salida ope-
rativa de los He 112 B se produjo el 19 de enero de 1939.
En esta operacion, el capitan Garcia Pardo derrib6 un 1-16,
siendo este derribo el Unico realizado por un He 112 B en
toda la guerra.

El 28 de marzo de 1939, practicamente finalizada la
contienda, ocurrieron en este campo dos accidentes
aéreos. Un Heinkel 112 B (5-54) pilotado por el capitan
Miguel Garcia Pardo, en una exhibicién para celebrar
la inminente victoria de las fuerzas aéreas nacionales,

Estela funeraria en el castillo de la Raya (Almaluez), que recuerda el acci-
dente mortal del capitan Garcia Pardo en dicho aerédromo.

PLANO DE SITUACION DEL AERODROMO DE
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al simular un combate contra el avién pilotado por el
teniente Jorge Muntadas Claramunt entré en barrena,
estrellandose contra el suelo en el término municipal
de Monteagudo de las Vicarias. El segundo accidente
ocurrié minutos después, cuando el avion Heinkel 112B
(5-53) pilotado por el teniente Rogelio Garcia de Juan,
hizo un tonel a tan baja altura sobre la pista de vuelo que
acabo estrellandose. Desgraciadamente, como resultado
de ambos accidentes fallecieron los pilotos Garcia Pardo
y Rogelio Garcia.

BARAHONA

n el afio 1919-20, la villa de Barahona cedi6 gratuita-

mente al Estado para campo de aviacion un terreno en
el paraje El Hornillo. Este terreno estaba situado entre los
rios Duero y Tajo, entre la ciudad y el pueblo de Pinilla del
Olmo, por debajo del camino de los Taberneros. Estaba
formado por terrenos de altas mesetas llanas y despeja-
das en las que no eran frecuentes las nieblas, por lo que
fue clasificado como campo militar de socorro entre las
dos Castillas.

Durante la contienda de 1936-39 funcion6 como aero-
dromo de campanfa y albergé a fuerzas de la Aviacién Legio-
naria y de la Legién Condor. Estas fuerzas utilizaron este
campo para repostajes y rearmes durante el bombardeo de
Siglienza, al principio de la guerra.

Finalizada la contienda, el 16 de agosto de 1941 el Ayun-
tamiento acordd por unanimidad cederlo gratuitamente al
Ministerio del Aire. El Ejército del Aire lo mantuvo sin gran
operatividad hasta que, en enero de 1945, se ordend la
devolucién del campo a sus antiguos propietarios, reservan-
dose la posible utilizacién como campo de socorro.

En la década de los 50 se utilizaron dichos terrenos
para colocar instalaciones de control de trafico aéreo con
comunicaciones de corto y largo alcance y un radiofaro
VHF omnidireccional (VOR), para navegacién en corta dis-
tancia. En la actualidad, desde 2015 solo queda operativo
el VOR, cuya instalacién esta en el término municipal de
Villasayas.

AERODROMO DE BARAHONA

Escala l:lo.coo
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El campo de vuelo de Barahona, utilizado por la Aviacion Legionaria y Legion Condor para repostajes y carga de armamento durante la batalla de Sigiienza.
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UTRILLA

trilla es un pueblo situado a 7 kilémetros de Almaluez, y
comparte ayuntamiento con Arcos del Jalén.

Aerdodromo de Utrilla, sede del Grupo Italiano Gamba de Ferro, durante la
camparia de Teruel.

Cuenta la leyenda que el Cid Campeador pasoé por la villa
y concedio el titulo de villa a la poblacion, y al reclutar hom-
bres para la guerra, les daba dos alternativas: «u luchas u
trillas», de ahi naci6 el toponimo por el que se conoce al
pueblo.

Este campo estaba situado junto al pueblo del mismo
nombre. Fue el asentamiento del VIl Grupo de Caza Gamba
de Fierro de la Aviacion Legionaria. De este aerédromo des-
pegaban los aviones que escoltaban a los Heinkel He 46 C
«Pavas» que salian de La Rasa (Burgo de Osma) para diri-
girse al frente de Teruel.

BURGO DE OSMA (LA RASA)

n la localidad de La Rasa, a 7 kilbmetros del Burgo de

Osma, se encontraba un campo de aviacién que fue
muy utilizado durante la guerra civil espafola. La gran ex-
planada situada al sur de la estacién de ferrocarril, enmar-
cada al oeste y sur por la orilla del Duero, y al este por la
carretera que va a Navapalos, fue el terreno escogido para
el aerédromo.

Era un campo de forma irregular de 485 x 1500 metros,
con una pista de tierra que iba desde el pueblo de La Rasa
hasta la ribera del Duero, y cuya anchura estaba limitada por
la carretera a Navapalos al este y el rio al oeste.

Ademas, el aer6dromo, que no tenia ni luz ni agua, contaba
con dos edificios, uno para la guarnicién con capacidad para
una compafia y otro mas pequefno con tres habitaciones.
Sin embargo, tenia depdsito de combustible y tres abrigos
antiaéreos consistentes en trincheras abiertas reforzadas
con ladrillos. El resto de la guarnicion alemana, que no tenia
cabida en los edificios del campo, se hospedaba en el Burgo
de Osma entre el seminario, la antigua universidad y casas
particulares. Pero, aunque no se relacionaban demasiado
con los espafoles, se opinaba de los alemanes que eran muy
serios, rigurosos y disciplinados.

Este campo sirvié para dar apoyo a las operaciones de
la toma de Teruel y para contrarrestar a la ofensiva que las
tropas republicanas lanzaron sobre la ciudad a finales de
1937.

En este aerédromo estaban asentados bombarderos
alemanes Heinkel He 111, cazas Messerschmitt Bf 109 y
biplanos Heinkel He 51. También disponian de baterias anti-
aéreas.
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ALMAZAN

iudad situada a orillas del Duero, fue una antigua plaza
fortificada de la que se conserva parte de su recinto
amurallado.

En esta villa, en octubre de 1937, al hacerse cargo el
general Volkmann de la jefatura de la Legién Céndor, tras
una breve estancia en Burgos, establecié su cuartel gene-
ral, donde permanecié hasta diciembre. Posteriormente fue
trasladado a Calamocha para coordinar las operaciones de
sus escuadrillas en la batalla de Teruel. El cuartel general
estaba situado en un tren de doce vagones habilitados para
oficinas, dormitorios, salas de descanso, comedor, cocina,
bafos y taller, contando con proteccion antiaérea propia.

Los italianos eligieron establecer en su término un campo
de aviacion para la actuaciéon de la aviacion nacional. Este
campo, aunque poco utilizado durante la batalla de Guadala-
jara, fue clave para la ofensiva, a pesar de que la logistica de
las fuerzas italianas no funcioné adecuadamente.

Decia Ricardo de la Cierva en la revista Historia y Vida que:
«El aerédromo clave para la ofensiva [el soriano de Alma-
zan] fue entregado al Mando de la Aviacién Legionaria, cuya
logistica funcionaba tan mal como la de las tropas de tierra.
Resultado: la Aviacién gubernamental fue duena del cielo en
los dias mas importantes de la batalla alcarrefiax.

Muy cerca de este campo, en Fresno de Caracena (Soria),
se establecieron las tres Compafias de Transmisiones de
la Legion Condor (Batallon Motorizado de Transmisiones
Aéreas, Luftnachichten Abteilung LN/88), una vez finalizaron
su actuacion en Asturias.

También estuvieron asentados en este aerédromo, durante
el tiempo que durd la ofensiva, 24 aviones de cazas italianos,
que formaban un grupo que mandaba el mayor Casero.

RIOTUERTO

Riotuerto es una localidad de la provincia de Soria, de la
comarca de Almazan hasta 1960, en que se integra en
el pueblo de Cubo de la Solana. En las afueras del pueblo



de Riotuerto se establecié un campo de aviacién de emer-
gencia, que tenia una pista de despegue y aterrizaje situada,
desde la iglesia, a lo largo del camino de Ribarroya.

Durante la guerra de 1936-39 estuvo asentado un destaca-
mento italiano de aviacion militar. En el camino de Zamajon
existian unos hangares donde se guardaban los aviones
pintados de verde que durante un tiempo se establecieron en
este aerédromo.

NAVALCABALLO

nte la escasez de comunicaciones que tiene la provincia

de Soria, no parecen extranos los intentos que sus ciu-
dadanos han realizado para tener un campo de aviacion. El
de Garray es una muestra de una de las tentativas de cumplir
su suefio: tener aeropuerto.

Pero, dadas las condiciones de las infraestructuras en la
provincia, se pensé construir un aerédromo cerca de la ciu-
dad, independientemente de Garray. Se escogieron los terre-
nos baldios de Navalcaballo, entidad menor dependiente del
Ayuntamiento de Los Rabanos, a diez minutos de la capital.

Este aerodromo estaba pensado para aeronaves de tipo
medio y con la finalidad de facilitar la comunicacién por el
aire de empresarios, de transporte de mercancias urgentes,
evacuaciones sanitarias y de asentamiento del equipo de
apoyo aéreo contra incendios de la Junta de Castilla y Ledn.
Ademas, serviria para fomentar el deporte aéreo en cual-
quiera de sus especialidades.

Desgraciadamente, este proyecto queddé en un suefo a
realizar.

Terrenos de Navalcaballo: ;suefio de un futuro aerodromo civil?

COVALEDA-NAVALENO

Cerca del pueblo de Navaleno, en medio de un pinar se
encuentra la pista de la base conocida como Aérea del
Almogable. Es una de las bases de la Junta de Castilla y
Ledn preparadas para la lucha contra el fuego forestal.

La pista 10/28 es de asfalto, con una longitud de 1000
metros y una elevacién de 1190 metros; esta rodeada de
arboles y tiene una ligera pendiente hacia el este.

En esta base operan los helicépteros de la Junta de Cas-
tilla y Ledn, y en el verano, aviones y helicopteros apagafue-
gos.

Otro enclave aeronautico de Soria es el helipuerto de
Tanifie. Es otra base para operaciones contra el fuego y esta
situada en el término municipal de San Pedro Manrique,
cerca del pueblo de Tanifne. Este helipuerto se construyo
para apoyar a una cuadrilla de pronto acceso compuesta por
tres técnicos y doce peones especializados.

Esta base esta formada por dos helisuperficies, una princi-
pal asfaltada de 13,6 metros de diametro y otra secundaria,
también asfaltada, de 10 metros de diametro. Asimismo, dis-
pone de un almacén y dos edificios para el personal técnico
y las cuadrillas helitransportadas.

Otra base soriana para la lucha contra el fuego esta situada
en Bayubas de Abajo y dispone de una plataforma para heli-
copteros y un gran deposito de agua.

La ultima construida es la de Lubia (2007). Sus instalacio-
nes se situan en la antigua casa forestal de Lubia, en el tér-
mino municipal de Cubo de la Solana, en la zona central de
la provincia de Soria, a 22 kilémetros de la capital.

Su posicion geografica y su altitud (mas de 900 metros)
determinan bajas temperaturas y alargamiento de la estacion
invernal.

En ella se trabaja con dos aeronaves de tipo medio (heli-
copteros Bell 412 y Sokol pzl) para transporte y apoyo a las
brigadas.

SEMANAS AERONAUTICAS

on el fin de potenciar y dar a conocer el aerédromo de

Soria-Garray, a partir del aho 2015 se organizaron una
serie de eventos aeronauticos que han ido adquiriendo cada
afo mas notoriedad.

La 1.2 Semana Aeronautica de Soria, como asi se han
denominado los eventos celebrados durante varios anos,
tuvo lugar desde el dia 29 de abril hasta el 5 de mayo de
2015, concentrandose la mayoria de las celebraciones en el
aerédromo de Soria-Garray.

Se inauguro la Semana con una exposicion fotografica de
la expedicion Giroafrica a Johannesburgo en autogiro. Este
vuelo consistié en salir de Fuente Obejuna (Cordoba) y llegar
a Sudafrica. Tres autogiros pilotados por Francisco Jiménez,
Pablo Benthem e Ignacio Yuste lo consiguieron en poco mas
de un mes.

Por la tarde, Julian Oller impartié una conferencia en el
casino de la ciudad sobre los sucesos aeronauticos aconte-
cidos en la provincia de Soria. Al dia siguiente, fue el turno
de los protagonistas de la expedicién Giroafrica, que deleita-
ron a la audiencia con sus narraciones.

Posteriormente, se hizo la presentacién de las aeronaves
que realizarian los vuelos de exhibicion y desde las que
se llevarian a cabo los saltos de paracaidistas. Este dia se
declaré «jornada asociacién sonrisas». Fue una jornada soli-
daria, pues se queria contribuir a los gastos de curacion de
un nifo llamado Pablo, cuyo coste ascendia a 2400 euros
mensuales. Para lograrlo, se instalaron construcciones hin-
chables, subasta de camisetas deportivas y se sirvié una
paella solidaria.

El dltimo dia continuaron los vuelos matinales de divulga-
cién y los saltos de paracaidistas. Por la tarde, regreso de los
aviones participantes a sus aerédromos de origen.

La 2.2 Semana Aeronautica de Soria se celebré el ano
2016, entre los dias 11 y 15 de mayo. Como en el afio ante-
rior, hubo también una campana de solidaridad con FADISO
(Federacion de Discapacitados de Soria).

El primer, segundo vy tercer dia, en el aerédromo de Garray
se efectuaron vuelos de divulgacién de vuelo sin motor y
vuelos de aviacién general.

Por las tardes, en el Palacio de la Audiencia, el primer dia
conferencia sobre «El vuelo sin motor y condiciones para
el mismo en Soria»; el segundo dia se hizo la presentacion
mundial del escenario del aerédromo de Garray para las prin-
cipales empresas fabricantes de simuladores y vuelo virtual
inaugural del aerédromo de Garray; y el tercer dia, charla
sobre los estudios de piloto profesional y la situacién actual
del mercado laboral de estos profesionales.

El sabado 14, ademas de los vuelos de divulgacion, tuvo
lugar un vuelo de entrenamiento de Romain Fhal, piloto que for-
maba parte del equipo francés de acrobacia aérea. El domingo
15, vuelos de exhibicion y despedida de los participantes.
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Por tercer aino consecutivo, el Club Aéreo de Valencia,
Airpull Aviation y el aer6dromo de Garray organizan la 3.2
Semana Aeronautica de Soria. Este afio, se eligen para el
evento las fechas del 20 al 28 de mayo de 2017.

Como en afos anteriores, ademas de las actividades aero-
nauticas en el aerodromo, se programaron una serie de con-
ferencias que se impartirian en el Palacio de la Audiencia del
ayuntamiento de la capital.

Los titulos de las charlas impartidas fueron «Las fuerzas
aeromoviles del Ejército de Tierra», «El curso y escuela de
vuelo a vela X-air» y «Los estudios de la carrera de piloto».

Gracias a la colaboracion del Aeroclub Icaria de Sain-
te-Léocadie (Francia), durante la semana dispondrian de un
avién acrobatico para el que quisiera iniciarse en esta disci-
plina y un velero Twin Astir del Club de vuelo a vela Clavilefio
para quien también quisiera probar esta modalidad de vuelo.

Asimismo, como ya era tradicional, se celebré una cena
benéfica en favor de la Asociacion Niemann Pick (enferme-
dad rara conocida también como «Alzheimer infantil»).

La 4.2 Semana estaba programada para iniciarse el dia
24 y finalizar el 27 de mayo, pero debido a las predicciones
meteoroldgicas hubo de aplazarse a las jornadas entre el 14
y el 17 de junio.

El programa de esta edicion se inicid el jueves 14 de junio
con vuelos de divulgacion en un planeador biplaza Twin
Astir y también se celebro el «<Encuentro por la integracion»,
una jornada dedicada a los miembros de Fadiso y Aso-
vica con vuelo real y virtual de sus miembros a los que lo
deseen.

El dia 15, jornada de puertas abiertas, y al dia siguiente
final de etapa de la Vuelta Ibérica de Veleros Autolanzables.
Por la noche, barbacoa con los participantes del evento.

Finalmente, el domingo, vuelos de divulgacion en velero,
avion y ultraligero, y clausura de la semana aeronautica.

Desgraciadamente, la Semana Aeronautica en 2020 no
pudo celebrarse, por la pandemia del coronavirus que asold
a toda Espafa, y por el momento no se sabe si habra conti-
nuidad.

EPILOGO

Para finalizar, diré que la historia aeronautica de Soria no
esta acabada. Las crénicas no tienen final, mas pronto o
mas tarde continuaran, como la vida misma, y Soria seguira
escribiendo paginas de oro en el acontecer aeronautico de
Espana.

' 2 w:ﬂ::““-:,,__ T =
SEMANA AERONAUTI

bl 127500 4

DE SORIA

Del 29 de Abril al 3 de Mayo

Sala de Exposiciones del CASINO Circulo Amistad-Numancia
y Aerédromo de Garray
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El globo de Vicente Lunardi surca los cielos

de Espana

MigUEL ANGEL PEREZ GONZALEZ
Coronel (retirado) de Intendencia del Ejército del Aire

finales del siglo XVIIl se fueron popularizando las prime-

ras ascensiones aerostaticas como espectaculo ante
un reducido numero de cortesanos. El articulo trata sobre
Vicente Lunardi que realiz6 los tres primeros vuelos sobre la
ciudad de Madrid y uno fracasado en Barcelona que permitié
hacer visible la aerostacion ante la ciudadania. La prensa de
la época, principal fuente del articulo, convirtido en héroe al
aerostero que logro surcar los aires y publicé los fundamen-
tos y aplicaciones cientificas del medio de transporte que
estaba naciendo.

Oleo sobre cobre de John-Francis Rigaud: Los tres viajeros aéreos favoritos con la cabina del
vuelo sobre Londres de Lunardi, George Biggin y la actriz Leticia Anne Sage. Museo del Prado,
(Cat. P002598)

«De todos los viajes aéreos, no he formado mas relacién
que la que he dado en algunas cartas al que ha sido siem-
pre mi apoyo el Excelentisimo Sefior Duque de la Roca, o a
algun amigo particular. La Nacién Espafola, cuya generosi-
dad he experimentado, me parece digna de todo obsequio.
Por esto, y para darla una pequefia prueba del aprecio que la
debo en reconocimiento de lo mucho que me ha favorecido,
la dedico esta relacion de mi ultimo trayecto aéreo empren-
dido el martes 8 del corriente en presencia de SS.MM. y AA.
que se dignaron honrar mi ascenso».

Estas palabras de Vicente Lunardi' fueron
publicadas en el Diario de Barcelona el 1
de febrero de 1793, con la narracién de
su ascension en globo sobre Madrid. Lo
que se presentaba como un espectaculo
se convirtié en difusion cientifica, pues los
periédicos publicaron los fundamentos de
la aerostacion y posteriormente los expe-
rimentos que se desarrollaron durante los
vuelos, cuyas conclusiones aparentemente
pobres para los conocimientos actuales
fueron importantes en un tiempo (la llustra-
cion) en que los hombres de ciencia inten-
taban descubrir y sistematizar las leyes
que regian los procesos fisicos y quimicos
de la naturaleza.

La mayoria de los personajes que inter-
vienen, para que puedan llevarse a cabo
los vuelos (tres en Madrid y uno en Bar-
celona), son conocidos por otras facetas
como Carlos 1V, Fernando VII o Godoy,
aunque en este relato actlian Unicamente
de espectadores o autorizadores de los
eventos y del progreso de la ciencia. Hay
otros protagonistas mas olvidados como
el duque de la Roca? o el propio Vicente
Lunardi, y algunos cientificos que se iran
nombrando.

VINCENZO LUNARDI

incenzo Lunardi, conocido en Espana co-

mo Vicente Lunardi o Capitan Lunardi,
nacié en Luca (actual Italia) el 11 de enero de
1759, en el seno de una familia noble napo-
litana. Todavia era un nifio cuando murieron
sus padres, y junto con sus hermanas se
trasladé a Napoles, donde fue acogido por
un pariente, Gherardo Compagni, que le tra-
t6 como un hijo. Le acompané a las Indias
Orientales, donde se familiarizé con el inglés.
Posteriormente viajé por Europa para com-
pletar su educacion. Se sabe que estuvo en
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Paris. Por mediacion de Gherardo consiguié ser admitido en
la diplomacia como secretario del embajador de Napoles en
Londres: el principe Caramancio.

En esta ciudad, conocedor de los vuelos de los herma-
nos Montgolfier (y mas concretamente de los experimen-
tos de obtencion del hidrogeno y aplicacion a los globos
aerostaticos por Jacques Charles, que realizé su famosa
ascensioén en Paris el 1 de diciembre de 1783, unos dias
después que los hermanos), junto con otros aficionados
a la aerostacion y algunos inversores, construyé un globo
aerostatico de hidrégeno y protagonizé la primera ascen-
sién sobre Gran Bretafia en Londres el 15 de septiembre
de 1784, en presencia del principe de Gales y 150000
espectadores, con un vuelo que duré 2 horas y 15 minu-
tos. El globo, de 10,10 metros de diametro y una capaci-
dad de 515 metros cubicos, fue expuesto en el Pantedn
de Oxford Street.

A partir de ese momento se dedica exclusivamente a orga-
nizar espectaculos de aerostacion. Son famosos sus vue-
los y los grabados del globo con remos en el aire sobre el
cuartel de artilleria, con otro globo mucho mayor decorado
con la bandera inglesa, o del vuelo que realizé en compania
de la actriz Laetitia Sage y su ayudante (y principal inver-
sor) George Biggin. En total, realizé doce ascensiones entre
Inglaterra y Escocia, por las que le fue otorgado el titulo de
capitan honorario de la compaiiia de artilleria. En el cuadro
de Joham Zoffany (retratista de nobles y alta sociedad de
Inglaterra de finales del xvi) posa vestido con el uniforme y
apoyado en un canoén, mientras que con la mano izquierda
sefiala un globo aerostatico entre las nubes. En el collar del
perro esta escrito su nombre «LUNARDI». Al fondo, la silueta
del castillo de Windsor.

En 1786 la suerte comenzé a darle la espalda, pues a sus
espectaculos asiste menos publico. Y la que debia ser su
duodécima elevacion, en Newcastle-upon-Tyne, termind en
tragedia. El hidrégeno necesario para lograr la fuerza ascen-
sional se obtenia por una reaccion de acido sulfurico, que
denominaban «vitriolo», con zinc (o limadura de hierro) para
obtener sulfato de zinc e hidrogeno, que posteriormente era
filtrado en cubas y, por medio de tuberias, se introducia en el
globo. En esta ocasion se derramé el acido sulfurico, lo que
produjo una precipitada huida de los asistentes, pero el hijo
del ayudante del sheriff se enredd en la cuerda del ancla y
fue arrastrado por el globo. Desde las alturas cay6 al vacio
y el golpe le provocé la muerte. Estos hechos propiciaron la
prohibicion de los espectaculos de aerostacion y se vio obli-
gado a abandonar Gran Bretafa, donde tenia fama de codi-
Ci0so y mujeriego.

En ese momento, nuestro personaje, que se habia acos-
tumbrado a las ventajas de vivir amparado por los pode-
rosos, nobles y ricos, no podia buscar padrinos en Francia
(estuvo en Paris, pero no se quedd) porque habia demasia-
dos competidores del propio pais y el ambiente se estaba
enrareciendo (las guillotinas llegarian en 1792). Decidi6 tras-
ladarse a Roma, donde organizé una ascensién el 8 de julio
de 1788 cerca del Mausoleo de Augusto, con un globo que
llamé lunardiera. Si bien le dio fama, fue un fracaso: el dia
del vuelo no lograba despegar, por lo que el publico se iba
enfadando, mientras los técnicos, cada vez mas nerviosos,
iban y venian. Un tal Carlo Lucangeli se subié a bordo vy,
bien por una rafaga de viento o porque Lunardi, enfadado,
soltara las amarras, el globo despegd mansamente con los
consiguientes vitores de los espectadores. Un cuarto de
hora mas tarde, el globo, con el desafortunado aeronauta
involuntario, aterriz6 mansamente cerca de Via Urbana, lo
que dio lugar a la «pasquinata»: «Lunardi se quedd en el
suelo como un chupete y con Jupiter tuvo audiencia Car-
luccio».

Se habia perdido el halo magico que acompanaba a sus
exhibiciones, por lo que Lunardi se encamind hacia su tierra
natal realizando dos vuelos en Palermo y uno en Napoles el
13 de septiembre de 1789, en el que actud ante el rey Fer-
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nando IV de Néapoles (tercer hijo de Carlos lll de Espana y
de Maria Amalia de Sajonia, y por lo tanto hermano del rey
Carlos IV, que reinaba en Espana) y su esposa Maria Carolina
de Habsburgo. Las estrechas relaciones entre ambas cor-
tes propiciaron que en 1792 apareciera en la villa y corte de
Madrid.

Aunque este articulo se va a referir Unicamente al
Lunardi aerostero, es necesario sefalar que también
disefié algunos instrumentos como el «cafién reducido
para ahorrar gente y hacer el fuego mas vivo», como
puede consultarse en el Archivo de Simancas con signa-
tura MPD,16,233.

CORTE, SOCIEDAD Y CIENCIA EN ESPANA EN 1792

n ese ano, el conde de Aranda sustituye al de Flori-

dablanca como primer ministro del rey Carlos IV, que
posteriormente nombraria valido a Manuel de Godoy, en
noviembre del mismo afo. Espafa, que conservaba las
colonias americanas, seguia siendo una de las potencias
del mundo, aunque en franca decadencia. Soterradamente
se desarrollaba la misma guerra intelectual y de poder que
en toda Europa, entre la monarquia absoluta y las ideas
liberales, que, en el caso de Espafia, anhelaban una mo-
narquia constitucional con el correspondiente parlamento
y también el enfrentamiento entre la alta nobleza y la baja
nobleza. Estas luchas llevaron al exilio a muchas de las
mejores mentes del pais, como puede ser Jovellanos vy,
en el caso de la aerostacion, a Agustin de Betancourt, que
junto con varios de sus discipulos de Ingenieros de Cami-
nos se exiliaron a Rusia, donde fueron muy bien acogidos
por el zar y realizaron importantes obras publicas. Sin
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profundizar en la biografia del tinerfefio Agustin de Betan-
court, hay que senalar que fue uno de los cientificos espa-
noles mas importantes del siglo xix, fundador de la Escuela
Técnica de Caminos, Canales y Puertos y el creador del
Real Gabinete de Maquinas, del que fue el primer director,
con intervenciones en las minas de Almadén y en el Canal
Imperial de Aragoén. El fue el responsable del primer globo
aerostatico que se elevé en Espana (de tres metros de dia-
metro) el 29 de noviembre de 1783, en la casa de campo
del Infante don Gabriel, a la que asistio el rey, la familia
real y bastantes nobles.

Para contextualizar el momento en que se produjeron las
ascensiones de Lunardi, se puede destacar que la Toma de
la Bastilla se habia producido unos afos antes (1789) y, en
diciembre de 1792, el rey Luis XVI fue arrestado por los revo-
lucionarios. La Revolucion francesa dio lugar a las diferentes
declaraciones de guerra entre las monarquias europeas y
Francia (en el caso de Espafa, la declaracion se produjo en
1793). Triunfaba en Madrid la musica de Luigi Boccherini
(Mozart habia muerto un afo antes). Leandro Fernandez de
Moratin estrenaba en Madrid sus comedias, faltaban quince
afnos para la mas famosa de sus obras: El si' de las nifas.

Por facilidad de lectura, aunque las medidas en las noticias
de época aparecen en leguas, varas o arrobas, algunas de
ellas de dificil equivalencia, se han transformado a kiléme-
tros, metros y kilos.

Sobre los modelos de globos, estan los tipo Montgolfier,
0 por aire caliente, que denominan «aire enrarecido» por
medio del fuego® y el denominado Chartelier que ascen-
dia al llenarlos de hidrégeno por el empuje ascensional de
este al ser mas ligero que el aire atmosférico, que llama-
ban «aire inflamable». El hidrégeno se obtenia, como se ha
dicho, por una reacciéon del «vitriolo» con zinc (o limadura
de hierro).
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Sobre los espectaculos, hay que recordar que la sani-
dad dependia de iniciativas particulares, bien propiciadas
por ordenes religiosas o particulares (normalmente nobles),
o bien a través de lo que se denominaba /a beneficencia,
que se nutria fundamentalmente con la venta de entradas a
espectaculos como los corrales de comedias o la corridas de
toros (todavia queda el vestigio con la corrida de beneficen-
cia). Dado el fin de estos fondos, muchas veces la corona,
los concejos o algin noble se convierten en promotor de
estos espectaculos.

Al encontrarnos en la llustracién, y a pesar de que
muchos cientificos habian tenido que exiliarse, la ciencia
crecia y se estaban fundando Reales Colegios, como puede
ser el de quimica, cirugia o de farmacia, en los que habia
profesores competentes. Aunque ahora consideremos su
nivel cientifico demasiado elemental, la ciencia es acumu-
lativa y, sin los dificiles primeros pasos, seria imposible que
avanzara.

Lunardi fue el primer aeronauta que se elevé sobre los cie-
los de Londres, Roma, Madrid o Lisboa, lo que le da derecho
a entrar en la historia, pero aparte del espectaculo, la prensa
(ilustrada) se informé y difundié los fundamentos de por qué
ascienden los globos, como se obtiene el hidrégeno, la com-
posicion del aire y un largo etcétera, que supera la grandio-
sidad de un globo tripulado flotando en el aire ante miles de
espectadores boquiabiertos. Y aunque la fama que le acom-
pand desde Inglaterra de codicioso y mujeriego fuera verdad
(o su inteligencia y elegancia innata, que dicen las biografias
italianas), incluso si fuera un embaucador capaz de simbio-
tizarse (mezclarse) con el dinero y la alta nobleza (como si
fuera uno de ellos), la labor de difusion que consiguié con las
descripciones de sus vuelos (por pura propaganda propia)
y el impacto que dejo en la sociedad, le otorgan un puesto
destacado en la historia de la aerostacion.
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Grabado de Lunardi vistiendo el uniforme de capitan del Ejército portu-
gués, esta escrito en espariol. Biblioteca Nacional de Portugal (E.1353 V.).

LUNARDI EN MADRID

a primera noticia del aeronauta que tenemos aparece en

el Diario de Madrid de 5 de agosto de 1792, en el que se
sefala que el «<Rey nuestro Sefior» ha autorizado que se rea-
lice un vuelo en globo aerostatico desde los jardines del pa-
lacio del Buen Retiro en la tarde del domingo 12 de agosto, a
beneficio de Reales Hospitales General y Pasion de la Corte
para la curacién de los pobres enfermos de dichos hospita-
les. Igualmente, indica que el globo ha sido financiado por
la Real Clemencia, que el publico podra asistir al llenado del
globo y hace una serie de advertencias de donde se pueden
comprar los boletos, precios, dénde pueden aparcar los
coches, las puertas de entrada, sitios de asiento o de pie y
algunas normas sobre la vestimenta.

Un par de dias después, el mismo periédico anuncia que
estan a la venta una serie de grabados de Lunardi y de
sus vuelos sobre Inglaterra. Y el dia 11, el Diario de Madrid
publica un largo articulo describiendo cémo sera el especta-
culo, anunciando que sera honrado con «su Real presencia el
Principe nuestro Sefor, que Dios guarde, y demas Personas
Reales». Y durante el mismo actuaran las tres bandas de
musica de los tres Regimientos de Plaza.

En el mismo articulo se describe el globo: esférico, con
tiras de tafetan alternando el carmesi y el pajizo, de 8,64
metros de diametro, con cuatro troneras en la parte infe-
rior para el llenado y una valvula en la parte superior con
una cuerda para que el aeronauta pueda abrirla para soltar
gas y controlar los descensos. Cubria el globo una red de
cordones de seda, que se recogian en 26 cordones del
mismo material que enganchaban a un aro de hierro del
que colgaban 6 cordones mas gruesos, de los que colga-
ria la galeria de cafha de indias para el piloto. Todo ello iba
adornado con rapacejos de oro, guarniciones, tafetanes
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y dos banderas, una con las Armas Reales de Esparfa y
otra con las Reales Armas de la Imperial Coronada Villa de
Madrid.

Se enumeran los instrumentos que llevaba a bordo el
globo: las anclas, una bocina para comunicarse con tierra,
termometro, barémetro, botellas llenas de agua para reco-
ger aire atmosférico y una brujula. En el mismo periodico
se diferencian los dos modelos de globos aerostaticos: Por
aire caliente o por hidrégeno (como se han descrito ante-
riormente en este articulo), asi como el proceso de obten-
cion del hidrégeno, con 72 cubas unidas por 16 tubos de
hoja de lata.

Una vez efectuada la ascension, el Diario de Madrid fue
publicando un goteo de noticias sobre el viaje, desde que el
principe con la familia real (sin los reyes) salieron del palacio
acompanados de Godoy y el duque de la Roca, el final del
inflado, el traslado del globo al punto de despegue, las tres
bandas tocando unas veces juntas y otras por separado.
Lunardi até personalmente la barquilla a la que se subid y
coloco un pie sobre el respaldo de la silla, agarrandose a
una de las cuerdas (con resolucién en el rostro). Describe
el teatral despegue del globo que se fue elevando ante el
numeroso publico, entre el que se hallaba lo mas granado
de Madrid, y el silencio casi religioso en que sumio, pues la
emocién que sentian se expresd sin aplausos, mirando al
globo elevarse y alejarse hasta que en la lejania parecié del
«tamafo de una pera».

El propio Lunardi escribié una carta al duque de la Roca con
la narracién del viaje, que se publicd, al igual que las declara-
ciones de varios testigos del aterrizaje. También numerosos
poemas sobre la hazafia, algunos sonetos comparandole con
dioses griegos y otros mas descriptivos que se publicaron
como separatas o libros. Aunque los poemas y las declaracio-
nes contienen errores (Lunardi dice en su carta que ascendio a
cuatro millas y media), en lo fundamental coinciden:

Partié a las 6 de la tarde, el vuelo duré una hora y cinco
minutos y aterrizé en Daganzos de Arriba a cinco leguas de
Madrid (actualmente a 44 Km por carretera). El viaje tras-
currié sobre los campos cultivables del noreste de Madrid
(pues la ciudad se acababa precisamente en la Cerca, es
decir en la Puerta de Alcala (lo que ahora es el barrio de
Salamanca era campo). Sefiala el intenso frio* que pasé en
las alturas. El despegue fue espectacular, pero el descenso,
rodeado de un publico que no le esperaba ni sabia lo que
era un globo, fue aun mayor. En el lugar del Fresno®, las
gentes salieron huyendo amedrentadas, como trascribid el
Diario de Madrid de 15 de agosto de 1792, segun el tes-
timonio Manuel de las Heras, que luego se plasmé en los
conocidos versos®:

... No tanto que a breve rato/ con espanto y con temor/
advirtieron por el aire/ un bulto tan superior/ que al pasar
por una vifia/ un guarda que alli se halld, / temiendo cer-
ca de si/ la no esperada vision/ sacé fuerzas de flaque-
zal y la escopeta tomd/ con animo de hacer frente/ a tan
grande fantasmon;/ y encajarle su descarga/ en la mejor
ocasion,/ y cuando cerca lo tuvo/ malogro el pobre la
accion,/ cayendo desalentado, y lleno de confusion,/pri-
vado de los sentidos, en el suelo se tendid. ..

Al sobrevolar la villa de Daganzos, después de echar las
dos anclas aterrizé suavemente e hizo sefias a los labrie-
gos, a los que invité con el vino y bizcochos que llevaba en
la barquilla. Estos le condujeron en volandas a la plaza del
pueblo. Le alojo el alcalde, y pudo escribir una carta que esa
misma noche llevaron al duque de la Roca para informarle
del éxito del vuelo, y de otro mensaje que habia enviado con
una paloma mensajera durante el vuelo (que posteriormente
aparecié muerta y se rescaté parte de la pequefna nota, en la
que ponia que se encontraba bien, aunque con mucho frio).
Lunardi regres6 a Madrid en el coche que le envié el duque
de la Roca, llevandose consigo el globo plegado, que no
habia sufrido ningun desperfecto. Como se ha dicho, conti-



nuaron apareciendo infinidad de noticias sobre la ascension
(14, 15, 16 de agosto, 22...).

En el mes de septiembre’ vuelven las noticias sobre el
aeronauta: «el célebre Aeronauta D. Vicente Lunardi, no
ha muerto como ciertas voces nos anunciaron; se halla
con muy buena salud», lo que nos hace pensar en una
enfermedad o en la creencia de los peligros de viajar por
la atmésfera. Luego informa que se ha construido una
nueva barquilla mayor, con dos asientos y mas cerrada.
En periédicos posteriores se aporta una descripcion com-
pleta sobre formas, dorados, carmesis, flecos y sedas. Y
cada dia aparecen nuevas informaciones como la visita
del principe de Asturias, cartas remitidas sobre el vuelo en
Inglaterra o la discusion sobre la nueva barquilla, que es
de dos plazas y sera para llevar a una mujer, la noticia de
que hay seis mujeres voluntarias para acompanarle en una
nueva ascension y que alguna de ellas ya se ha pesado,
acompanadas de la publicacién de una carta traducida
del italiano que el aeronauta escribié tras su primer vuelo
en Londres en 1786, en la que lo describia, y un sinfin de
pequenas noticias que parecen dar a entender la inminen-
cia de un segundo vuelo.
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Billete de entrada al recinto del parterre del Palacio del Buen Retiro para
el vuelo de Lunardi, esta escrito en portugués (Biblioteca del Congreso de
los EE. UU.).

En este punto, es interesante contextualizar en la his-
toria esta aparente publicidad, ya que al mismo tiempo
el conde de Aranda (como director general de Artilleria,
y todavia secretario de Estado) estaba propiciando una
serie de pruebas aerostaticas en la Academia de Artilleria
de Segovia, bajo la direccion y asesoramiento del profe-
sor de quimica francés Louis Proust (que probablemente
habria asistido a la ascension en el Buen Retiro) y que cul-
minara con el éxito de la ascension de dos cadetes en El
Escorial, en presencia de Carlos |V, el 14 de noviembre de
1792. La aerostacién se mezclaba con la politica en una
competicién por quién ofreceria un mejor espectaculo de
aerostacion a un Rey pusilanime. El éxito en El Escorial de
la Academia de Artilleria propicié un informe de Aranda, en
el que resaltaba la utilidad militar de la aerostacion, pero
se quedo sin frutos al ser sustituido como secretario de
Estado por Godoy (que no creia en la aerostacion).

SEGUNDO VUELO EN MADRID

| 2 de enero de 1793, la prensa empezd a concretar el
segundo vuelo de Lunardi sobre Madrid. Informé que se
trasladaria el globo y el laboratorio quimico desde el Parterre
del Palacio del Buen Retiro a la explanada del Palacio Real,
donde se llevaria a cabo el vuelo para que pudiera ser visto
por SS.MM. y real familia. Se vacié la plazoleta, a la que se

llevé el aparato quimico y el globo, que se cubrié con un tol-
do (en enero en Madrid hace mucho frio), y se dispusieron
sillas para los espectadores.

El dia 8 de enero?, con algo de retraso pues el despegue
estaba previsto a las 11 de la manana, pero debido a la
helada, por miedo a que el globo se rasgara, no se pudo
comenzar el llenado de hidroégeno a primera hora y la manio-
bra de llenado no se completé hasta las 12:30. El duque
de la Roca, que habia informado previamente al Rey de
estos problemas, volvié a visitarle cuando se solventaron. Y
SS. MM. salieron a los balcones de palacio.

Lunardi, acompafnando al duque de la Roca, llevaba
el globo hinchado por la plazoleta con una sola mano.
Se acerc6 al balcén principal frente al Rey y se subi6 a
la barquilla (la misma del primer vuelo), y esper6é a que
el duque de la Roca pidiera la venia al Rey para poder
iniciar el vuelo. Una vez concedida y transmitida al aero-
nauta por el marqués, Lunardi solté lastre y comenzé a
ascender manteniéndose de pie con su habitual presen-
cia de animo. Justo cuando pasaba delante del regio
balcén desplegdé una bandera con el escudo real. El
globo siguié ascendiendo lentamente, y como cuenta el
poema:

«... luego saco una pistola, / a la vista dispard, / y co-
mo no salid el tiro/ otra en la mano tomo, / disparada,
sond el trueno/ toda la gente le oyd, / y quitandose el
sombrero/ con extremado valor/ hizo varias cortesias,
/ que el pueblo celebrd...»

Al sobrepasar la altura del palacio, la corriente de aire le
arrastro hacia la parte de atras, con lo cual la familia real
dejé de observarle y tuvieron que abandonar los balcones
para asomarse por la parte contraria, y un nuevo cambio del
viento trajo al globo a la parte delantera del palacio y a los
reyes al balcén principal. Para que el globo fuera visible por
mas tiempo, Lunardi no ascendié en esta ocasién a mucha
velocidad (de la correspondencia posterior se desprende que
el globo iba sobrecargado). El publico pudo ver y admirar la
gallardia del italiano al alejarse del suelo encaramado a la
enclenque barquilla que el viento bamboleaba. Si cuando
se enredaron las cuerdas sintié miedo o no, no se supo, o al
menos los peridédicos no lo dijeron.

En otro apartado se hablara de los instrumentos cientifi-
cos que llevaba y los experimentos en que participé. Ahora
seguiremos con el vuelo en el que Lunardi, después de lan-
zar el sombrero al aire una vez sobrepasada la altura del
palacio, despleg6 unos faldones que tenia recogidos alrede-
dor del globo (en el ecuador), apareciendo sendas pinturas
que cubrian hasta la barquilla. Una representaba un pértico o
entrada a un templo, y la otra, un jardin.

Durante el primer trayecto (de los tres que realizo), el globo
nunca se elevdé demasiado e hizo un primer aterrizaje en
Pozuelo del Monte del Tajo, a siete leguas de Madrid (39 km),
donde dejoé dos pesas que llevaba (precisamente al cura del
pueblo) y una carta para el duque de la Roca en la que le
indica: «Podria quedarme aqui, pero como siempre caminé
a poca altura no he podido servir a V.E. trayendo la botella
de aire: voy ahora expresamente a llenarla y después bajaré
de nuevo...», ya que uno de los experimentos era vaciar una
botella que llevaba llena de agua para que se llenara de aire
de las alturas.

La segunda elevacién le llevé hasta Fuente de Pedro Narro,
junto a la canada larga de Santa Cruz de la Zarza. Alli volvié
a soltar lastre y descolgo las pinturas y banderas para de
nuevo elevarse hasta la villa de Horcajo de la Mancha, a 14
leguas de la corte (78 km), como describe el propio Lunardi
en una de sus cartas® que a las 4:40, el globo seguia ilumi-
nado por el sol, pero en la tierra ya comenzaba a nacer el
crepusculo, y aunque no distinguia claramente a los indivi-
duos, podia escuchar las conversaciones de los que camina-
ban siguiéndole. Algunos trataban de convencer a los otros
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Despegue del globo de Vicente Lunardi frente al Palacio Real (Grabado
Biblioteca digital memoriademadrid, inv. 2296).

de que eran enemigos que venian con cafiones para hacer
la guerra a Espafia. El viento estaba en calma y alrededor de
las cinco decidié echar las anclas, manteniéndose a 15 varas
(12,53 m) del suelo, y grité «hermanos» a la gente asustada,
y explicé que no era enemigo de Espafa ni traia cafiones,
que venia como amigo y que por favor cogieran la cuerda.
Pero la gente seguia con demasiado miedo. La galeria tocé
tierra por si sola, aunque reboto en el suelo y se volvié a ele-
var en un pequefio salto, para volver a caer, con la suerte de
que el ancla se enred6 en un arbol. El pidi6 por Jesucristo
y Maria Santisima a un joven cercano que le ayudara, que,
aunque con miedo, sujeté la cuerda. Luego se acercaron los
demas individuos y le llevaron en la barquilla hasta la plaza
del pueblo, a la que llegaron a las cinco y media de la tarde.
Acudieron en gentio todos los habitantes del pueblo, excepto
las mujeres, que se habian encerrado en sus casas al escu-
char que venia el diablo a llevarselas. Pasado el susto inicial,
comenzaron también a acercarse. Lunardi desinfl6 el globo
(que se mandé custodiar por el Justicia) en presencia del
«Justicia, Ayuntamiento, Parroco, Clero, y demdas personas
de ambos sexos, que todos le vitorearon con mil vivas»'°,
incluso el parroco dispuso un repique general de campanas.
Al despegar el globo en Madrid, se dispuso que un coche
de colleras le siguiera por los caminos con un guardia de
corps, pero los rumbos del aire fueron caprichosos y cerca
de Chinchén le perdieron. Después de mucho preguntar,
regresaron a Madrid. Esa noche, Lunardi se alojo en casa
del alcalde (en una carta expres6 el agradecimiento que
sentia por el trato recibido de este y su esposa). Por la
mafana visité el pueblo y asistié a misa. Mas tarde se dirigié
a Ocana, cargando el globo en un birlocho'!, y después de
descansar tomé la posta hasta Madrid, a la que lleg6 a las
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Estampa con otra version del despegue frente al Palacio Real. Obsérvese el
lanzamiento del gorro (Biblioteca digital memoriademadrid, inv. 2294).
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Grabado del parterre del Real Sitio del Retiro, con el globo inflado y los
asientos preparados para los espectadores BNE.



11 de la mafiana del dia 10 de enero. Ese mismo mediodia
comioé con el duque de la Roca para informarle de todas las
peripecias y hacerle entrega de la botella llena de aire de las
alturas.

La importancia que se dio a este vuelo se puede apreciar
por ser la noticia principal del Diario de Madrid entre los dias
9y 18 de enero de ese afio.

EXPERIMENTOS CIENTIFICOS

Una de las razones que se esgrimieron para que se auto-
rizara la ascension fue la de realizar experimentos cien-
tificos y conocer los «temperamentos de las distintas fases
de la atmosfera», para lo cual se embarco en el globo un
termémetro y un barémetro arreglados, una brujula y botellas
llenas de agua. Se podian calcular las alturas con el baréme-
tro y las temperaturas a cada altitud. Igualmente, observar
los vientos a diferentes alturas, de los que se comprobé que
variaban en direccién e intensidad.

En su informe nos dice que, en un momento determinado,
el termoémetro de Fahrenheit sefialaba los 52 grados, y el de
Réaumur los 10, y que el barémetro estaba a los 24 grados'?
y el higrémetro, fijo con el aire en calma con la aguja sefia-
lando al nornoroeste. Al llegar a la méaxima elevacion, a las
tres de la tarde, el barometro sefialaba veintiséis pulgadas
y diez lineas, y el termometro siete grados sobre cero, llend
una botella de aire superior segun el encargo del duque de
la Roca, para luego poder analizarlo. Después de haberla lle-
nado, la tapé con un corcho y, cortando un trocito del cuello
del globo, envolvio la boca y la até con firmeza.

Entregd esta botella al duque, que a su vez lo hizo a los
boticarios de los Reales Hospitales General y Pasion de la
Corte, los cuales los llevaron a analizar al Real Laboratorio de
Quimica, bajo la direccién de D. Pedro Gutiérrez Bueno's.

Siguiendo sus instrucciones, se introdujo la botella inver-
tida en un «aparato neumato-quimico» para evitar cualquier
mezcla con el aire del laboratorio; resulté que absorbié
parte del agua en el cuello de la botella (por estar a menor
presion).

Segun los calculos realizados, la muestra recogida por
Lunardi ocupaba un 66 % menos que el aire recogido en el
laboratorio. Posteriormente, se analizé en el «heudémetro»
para calcular la composicién y se determin6é que contenia
un 27 % de oxigeno y un 73 % de «gas azoético» (nitrégeno),
muy similar al aire de la calle de Alcala y al resultado de otros
estudios realizados por investigadores extranjeros.

Los resultados obtenidos de esta investigacion son apa-
rentemente pobres comparados con otros experimentos
realizados en Europa, en los que son los propios cientificos
los que realizan las ascensiones llevando una equipacion
cientifica mas precisa y adecuada a los experimentos (sobre
fluidos, sobre magnetismo) que se realizaban, pero es pre-
ciso destacar el espiritu investigador que mostré la ciencia
espafola.

EL VUELO SOBRE ARANJUEZ

ste apartado es complejo, porque es cierto que Vicente
Lunardi tiene una calle en Aranjuez y que en la Real Casa
del Labrador, en la saleta de Luis Jappelli (realizada al temple

Oleo de Carlos Carnicero del Museo de Bellas Artes de Bilbao: Elevacion de un globo ante la corte de Carlos IV (Num. inventario 69/43).
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El triunfo de Lunardi de Francesco Verini (1787)

por este autor en 1802) estan pintados dos globos volando
sobre el palacio, y cerca de ellos aparece un hombre cayen-
do del cielo con una especie de camisa-paracaidas primitivo
al que se suele nombrar como «Lunardi tirdndose en paracai-
das», y algun dato adicional que luego se vera.

No es dificil encontrar informaciones que aseguran que
Lunardi vol6 desde Aranjuez el 8 de enero de 1793, siendo
imposible, pues ese dia despegd desde la plazoleta del Pala-
cio Real de Madrid, como describieron los periédicos de
época a la largo de once dias, sin hacer ninguna referencia a
Aranjuez. En una carta posterior escrita por Lunardi sobre su
viaje aéreo (donde mezcla cosas de varios viajes)', dijo que
desde las alturas podia distinguir el Palacio Real de Madrid y
el de Aranjuez, pero nunca que despegara desde este.

Sobre el cuadro de Antonio Carnicero Elevacion de un
globo ante la corte de Carlos |V, perteneciente al Museo
de Bellas Artes de Bilbao, del que se suele conjeturar que
corresponde a una ascension de Lunardi en Aranjuez, hay
que observar que la plataforma de la que esta despegando
(al igual que en el otro cuadro del mismo autor expuesto
en el Museo del Prado, Ascensién de un globo Montgol-
fier en Aranjuez), corresponde a la de un globo por aire
caliente, pues es la plataforma circular en la que se quema-
ban los vellones de lana para enrarecer (calentar) el aire en el
momento del llenado. Y, como se ha sefalado, los globos de
Lunardi eran de hidrégeno, por lo que no puede correspon-
der a este aeronauta.

Es posible que la confusion se deba a que en las fechas
descritas el italiano pasé por Aranjuez, pero en el coche de
posta que le traia desde Ocafa a Madrid, por lo que no tuvo
tiempo para preparar un espectaculo que tampoco tendria
sentido sin la presencia del Rey, ni de su corte.

Sobre los globos pintados en la Real Casa del Labrador
se ha especulado que sean los de Barletti y Brasschi que
volaron en el Real Sitio de Aranjuez el 16 de julio de 1792,
pero cuya fama quedd eclipsada por el inmenso éxito de
los vuelos del capitan Lunardi. Es también posible que los
globos que pint6é Jappelli fueran un guifo al viaje aéreo de
su compatriota Lunardi en Barcelona, en presencia del Rey
(para quien era el palacio), el mismo afio en que se realizaron
las pinturas.

Lo cierto es que en la prensa de la época no aparece nin-
guna exhibiciéon de Lunardi en los Reales Sitios de Aranjuez,
pero es igualmente cierto que el aeronauta fue a Aranjuez
a visitar la corte repetidamente, incluso cuando ya vivia en
Portugal.
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TERCER VUELO DESDE LOS JARDINES DEL RETIRO

efala el Diario de Madrid de 2 de marzo de 1793 que

«el Rey nuestro sefnor (que Dios guarde) se ha servido
sefalar mafiana, 3 del corriente mes de marzo de 1793 (si el
tiempo lo permite), entre tres y cuatro de la tarde, para que
en el jardin del Real Sitio del Buen Retiro pueda el Capitan
D. Vicente Lunardi hacer su tercer y ultimo vuelo en el globo
aerostatico, que su Real piedad ha dado a los Reales Hospi-
tales General y Pasion de esta Corte, con el piadoso fin de
que el producto de la venta de los Boletines se emplee en la
curacién de los enfermos de dichos hospitales».

Posteriormente anuncia algunas variaciones sobre los
espectaculos anteriores, como que el aeronauta se paseara
por el jardin sujetando el globo con una mano y que se izara
y después se bajara un perro y un gato (sin dafio para ellos)
con una cuerda de 104 m de altura, para acabar indicando
precios, puertas, aparcamientos, vestimentas requeridas y
bandas de musica, como en otras ocasiones.

El domingo 3 salié ventoso, por lo que no pudo realizarse
el paseo, y el izado de los animales en sus jaulas tuvo que
realizarse desde menor altura de lo prometido. Igualmente,
fue imposible desplegar la infinidad de faldones de adorno
que embellecian el globo, pues, al parecer, ese dia tenia
menor fuerza ascensional’®, aunque una vez desprendidos
los adornos superfluos, se elevé en el cielo a gran altura y el
aeronauta necesito soltar algo de gas.

El vuelo le llevé cerca de Vicalvaro, hasta donde le siguieron
algunos jinetes a caballo, y, como en otras ocasiones, fue muy
bien recibido. Se quedd a dormir en la casa del alcalde, donde
fue agasajado por todas las personas importantes de la localidad.

En total, asistieron al espectaculo con entrada cerca de
9500 personas (Madrid contaba en 1790 con una poblacién
de 180000 habitantes), lo que reporté una recaudacion para
los Reales Hospitales de 22 539,24 reales de vellon.

LUNARDI EN PORTUGAL

on el tercer vuelo desde el Retiro, Lunardi deja la corte de

Madrid. Se desconoce la razén concreta, pero por el anun-
cio del tercer vuelo, en el que se senala «tercer y ultimo vuelo»,
parece que fue pactada. En una carta del italiano al duque de
Osuna'®, de finales de 1793, le manifiesta su intencién de ir a
Lisboa llevando un globo que le esperaba en Cadiz.

Lunardi aparece en la corte portuguesa, donde realizd un
vuelo en Lisboa y otro en Oporto (el 10 de mayo de 1795).
Por el Diario de Salamanca’’, sabemos que inicié un viaje
desde el anfiteatro construido para la ocasién en la plaza del
Comercio de Lisboa el 24 de agosto de 1794, que presidié
su protector, el duque de Alafoens (tio de la reina y generali-
simo de la Armada), mientras que SS.AA. Reales y la familia
real lo observaban desde las ventanas del palacio D’Ajuda.

Rodeado de publico, con las bandas militares tocando
y los barcos engalanados en el Tajo, se elevé y atraveso
Lisboa y el viento le llevo hacia el interior. Tres veces tomé
tierra y se volvid a elevar, hasta que, con poca luz, a las ocho
y media decidié tomar tierra y bajar del globo después de
haber recorrido 18 leguas. Regresé a Lisboa al dia siguiente,
donde fue recibido por los reyes y endiosado por la gente.

En la Biblioteca Nacional de Lisboa hay un grabado de
Lunardi vestido de capitan de artilleria del Ejército portugués
(esta escrito en espafol, y en el texto hace referencia al vuelo
realizado en Madrid el 8 de enero de 1793).

Se sabe que, durante su residencia en Portugal, Lunardi se
acerco en algunas ocasiones a la corte espanola, pidiendo
audiencia al Rey en Aranjuez, en abril de 1799.

LUNARDI EN BARCELONA

on motivo de las dobles bodas reales que se celebraron
en la ciudad condal entre D. Fernando (futuro Fernando
VIl) y la princesa Maria Antonia de N4poles y un hermano



de esta, Francisco Genaro (heredero al trono de Napoles y
futuro Francisco | de Napoles Dos Sicilias) con la infanta de
Espafa D.? Isabel'®, el rey Carlos IV visitdé Barcelona, que
para agasajarle se convirtié en una fiesta: bailes (con o sin
mascaras), toros, banquetes, festejos, representaciones tea-
trales, 6peras, séquitos reales de multiples paises, el puerto
engalanado acogiendo a los mejores barcos de las armadas
reales, etc. ;Qué mejor ocasion para ofrecer un espectaculo
de elevacién de un globo tripulado precisamente por un ae-
rostero que era napolitano como dos de los contrayentes?
Seria, ademas, la primera ascension tripulada en Barcelona.

Aunque estaba previsto que se efectuara a primeros de
octubre, una serie de contratiempos, como una enfermedad
de Lunardi o el constante viento dominante desde tierra hacia
el mar, que arrastraria el globo, fue retrasando la exhibicién. El
globo estuvo expuesto cerca de un mes en un solar de la calle
Conde de Asalto esquina a la de Lancaster, flotando con una
pequena elevacion sobre el suelo, para que el publico (previo
pago de la entrada) pudiera admirarlo. En distintos dias, el
periédico va describiendo el ingenio, los tafetanes, las redes
de seda, los colores llamativos en la barquilla, etc.

Por fin a finales de mes'® aparece la autorizacién del Rey
para que se realice la ascension del globo desde la plaza de
toros (se suspende la corrida prevista para instalar el equipo
quimico), indicando los precios, que son de una peseta para
las gradas y cinco duros para los palcos. Se avisa igual-
mente a los marineros que estén atentos para rescatar el
globo si el viento lo arrastrara al interior del mar.

El viernes 5 de noviembre se anuncia que el cambio de
direccién del viento permite que despegue el globo sin peli-
gro y que la hora exacta se avisaria por medio de pasquines
colocados en los alrededores de la plaza de toros con tres
horas de antelacién.

Bajo la presidencia del rey Carlos IV, con la plaza de toros (y
sus alrededores) llena de un publico expectante, Lunardi realizd
la maniobra de elevacién del globo (el primero tripulado sobre la
ciudad), pero un fuerte viento le arrastré hacia el mar; el aeros-
tero tuvo que maniobrar rapidamente para descender antes
de alejarse mar adentro. Al parecer, la barquilla flotaba y pudo
aguantar hasta que unos marineros consiguieron rescatarle.

El globo no sufri6 dafos y posteriormente estuvo unos
dias expuesto. El italiano intenté obtener una subvencion del
publico que quisiera presenciar otro viaje y publicé varias
cartas en el periodico, pero finalmente no lo consiguid y
abandond la ciudad.

FINAL

e sabe que Lunardi regresé a Lisboa y, unos anos

después, la Gaceta de Lisboa del dia 15 de agosto
de 1806 informé que «el Caballero Lunardi, famoso por
sus viajes aerostaticos realizados en sus admirables
maquinas, murié en el Hospital de los Capuchinos lta-
lianos de Lisboa el 1° del actual, dando extraordinarias
demostraciones de piedad edificante y compuncién, que
llenaron de alegria a esa comunidad, que por espacio de
tres meses lo ayudé espiritual y temporalmente con celo
y caridad».

El famoso aeronauta habia muerto pero su fama perdura.
El pudblico que vio volar los globos admir6 su valentia al
ascender con resolucion hacia la atmosfera y llegé a fami-
liarizarse con que la aeroestacion era posible volar. Habia
contribuido poderosamente a la difusién de la aerostacion,
pero quedaban muchos afios (mas de un siglo) para se
convirtiera en una actividad al alcance de toda la sociedad.
Aquellos espectadores disfrutaron al ver el increible vuelo
del globo y al escuchar los versos cantados en plazas y
mesones:

Tan majestuoso tu ascenso,

Héroe Aeronauta, ha sido

Que a un Carlos Cuarto has tenido
Regocijado y suspenso.
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NOTAS

1 Se han corregido algunas palabras por cambio ortografico y acentos.

2 El duque de la Roca fue un hombre de confianza de Godoy, que consi-
guié ponerle durante algun tiempo (en el que transcurren las ascensiones
sobre Madrid que incluye este articulo) de ayo del principe Fernando.

3 Como el que utilizé el francés Boucle en la ascensién en los jardines de
Aranjuez en 1874, que fue pintado en el cuadro de Antonio Carnicero
que pertenece a la coleccion del Museo del Prado.

4 El Diario de Madrid publicaba diariamente la temperatura en grados Rea-
mur y Farenheit, ademas de la presién. En esos dias de agosto, la tempe-
ratura en la capital a mediodia era de 31 grados centigrados, lo que hace
pensar que no iba con ropa de abrigo para la ascensién. Calculando un
descenso térmico de 8,5 grados centigrados por kilémetro ascendido, en
el caso de subir a 3000 metros (no a los 7200 que dice subir), el descen-
so térmico seria de 25 grados, y por lo tanto una temperatura invernal.

5 Paraje cercano al pueblo de Daganzos de Arriba.

6 «Nueva relacién y curioso romance en que se cuenta el viage que el
caballero aeronauta don Vicente de Lunardi ha executado desde esta
Corte al lugar de Daganzos de Arriba con el globo aerostatico que para
este efecto se le preparo en el real sitio del Buen Retiro el dia 12 de
agosto de 1792». Signatura VE/1210/15(1) de la Biblioteca Digital His-
panica. Por facilidad de lectura, se ha corregido la ortografia.

7 Diario de Madrid, de 9 de septiembre.
8 Diario de Madrid del jueves 10 de enero de 1793.

9 Publicada como articulo principal en el Diario de Madrid del 17 de ene-
ro de 1793.

10 Diario de Madrid del 11 de enero de 1793.

11 Segun el diccionario de la RAE, carromato de cuatro asientos sin techo
y sin puertas, aunque al llamarlo también galera, segin una acepcion
de esta palabra el carro podria tener toldo.

12 En 1793 la presion atmosférica se media internacionalmente en grados
que correspondia a pulgadas de mercurio. Posteriormente serian mili-
metros de mercurio y actualmente atmoésferas de presion.

13 Pedro Gutiérrez Bueno fue uno de los grandes cientificos de la época,
escritor de tratados generales de quimica y su aplicacién practica a la
salubridad de las aguas, tintes, pélvora, vitriolo o agua fuerte. Traduc-
tor e introductor en Espafa de las obras de Lavoisier, estuvo al frente
del Real Laboratorio de Quimica de Madrid y escribié su famoso
Curso de quimica, tedrico practica, para la ensefianza del Real Labo-
ratorio de Quimica de esta Corte. Fue catedratico de quimica del Real
Colegio de Cirugia y director y catedratico del Colegio de Farmacia de
Madrid.

14 Publicada por el Diario de Barcelona el 1y 2 de febrero de 1793.

15 Que estaba muy relacionada con la impredecible calidad del acido
sulfurico utilizado y la cantidad de vapor de agua que llegaba al globo
después de los filtrados.

16 Signatura del Archivo Histérico de Nobles: <OSUNA,CT.406,D.10».
17 De los dias 20 de septiembre de 1794, y en el Diario de Madrid del 4 de
septiembre de 1794.

18 Entre las dos casas de Borbon se concertaron ambas bodas. Al parecer
fue una exigencia de Napoles, para acceder a la boda de Francisco
Genaro, que se celebrara la de Fernando. Los esponsales fueron com-
plejos entre Madrid, Parma y otras ciudades, pero se ratificaron en Bar-
celona el 4 de octubre de 1802.

19 Diario de Barcelona del 30 de octubre de 1802.
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Apuntes sobre la uniformidad de
aviacion en su primera época
(1913-1936)

Pepro MiGUEL ALFONSO HERNANDEZ
Coronel del Ejército del Aire

a uniformidad de la aviacién espafnola ha seguido prac-

ticamente la misma evolucién que la de sus homdlogas
europeas. Partiendo de la base del uniforme reglamentario
del Ejército, y en concreto para el nuestro, la del Cuerpo de
Ingenieros, siempre ha querido buscar elementos diferencia-
dores, al principio en pequenos detalles, hasta adoptar una
uniformidad propia, claramente distinta de la del Ejército.

Este trabajo pretende exponer de una forma clara y lo mas
precisa posible los elementos de uniforme propios de Aviacion,
aspectos que, y me adelanto, considero se deberian tener en
cuenta para cualquier cambio que se pretenda incorporar en el
actual uniforme del Ejército del Aire. No hay que olvidar que el
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uniforme es un fiel reflejo de gloriosas tradiciones que se lucen
con orgullo en el presente, por eso, cuando se introducen cam-
bios sin mucho sentido, en mi opinién, se rompe la linea que
nos une con nuestros predecesores en la singladura del Ejército
del Aire'. Pero, al mismo tiempo, no pretendo ser meramente
objetivo y quedarme en detalles y datos, por lo que me temo
que algun comentario pueda no ser del gusto del paciente
lector, y esto es debido a que llevo muchos afios dedicados al
estudio de los uniformes, no solo de los espanoles, los que mas
me duelen, sino de los de otros paises y de otras épocas, apre-
ciando con envidia y admiracion como muchos de ellos, y no
solo desde instancias oficiales, han cuidado con esmero esta
categoria de la cultura militar.
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Grupo de oficiales en Tetudn, frente a un avion Breguet XIV, 1922. Esta
fotografia ilustra la variedad de uniformes que se utilizaban en los afios 20.
El primer oficial por la derecha viste el uniforme de 1914, y la mayoria, la
guerrera de cuello abierto con camisa y corbata adoptada en 1920, que,
como se puede observar, era muy popular. También se puede apreciar, en
el segundo oficial por la izquierda, el uso del tabardo azul, una muestra
mas de la mezcla de uniformes kaki y azul.

CONSIDERACIONES PREVIAS

reo necesario destacar una serie de matizaciones antes
de entrar en detalle:

1. Las disposiciones oficiales, que establecen los dife-
rentes reglamentos de uniformidad o que introducen
nuevas prendas, fijan su entrada en vigor, pero dan pie
a seguir utilizando las anteriores hasta su deterioro. Por
ejemplo, en fotografias de la guerra del Rif se puede
apreciar la variedad de uniformidades de diferentes
épocas, uniformes de color kaki, azul y de rayadillo, lla-
mando la atencion, en lo que respecta a las prendas de
abrigo, algunas de reglamentos muy antiguos, como los
capotes de caballeria de 18802.

2. Hasta el establecimiento en el Ejército del uniforme
general Unico en 1926, cada arma y cuerpo tenia el suyo
propio para ocasiones de gala, media gala y diario. Para
campana se utilizaba oficialmente desde 1910 uno de
uso comun para todo el Ejército.

3. La falta de detalles o de patrones hasta los afios 20
daba pie a la propia interpretacion por las sastrerias,
variando ademas los disefios de jefes y oficiales de los
de tropa, que eran prendas de masita y que se adqui-
rian por las juntas de vestuario. A esto hay que sumar la
amplia variedad de géneros, que muy a menudo tenian
diferente color y trama. Se puede apreciar en fotografias
de la época la variedad de cuellos, botones, bolsillos
y bocamangas. El gusto o capricho de la oficialidad y
la moda también intervinieron en el alejamiento de la
normativa®“. Errores en los procesos de adquisicion de
géneros por parte de la Administracion militar y la falta
de honestidad de contratistas también fueron frecuen-
tes. No fue ocasional que los empresarios presentasen
para la adjudicaciéon muestras de género ajustadas a
los requerimientos establecidos en los pliegos de pres-
cripciones y que una vez ganado el concurso suminis-
trasen telas mucho menos exigentes; la premura de
tiempo para confeccionar las prendas hacia que, en
muchas ocasiones, se tuviesen que aceptar estos géne-
ros defectuosos.

4. A lo largo de la Coleccion Legislativa del Ejército, en
la que, en parte, esta basado este articulo, se pueden
advertir numerosos toques de atencion desde el Minis-
terio de la Guerra a las autoridades militares para que
hagan observar escrupulosamente las normas de uni-
formidad en vigor como muestra de disciplina. A modo
ilustrativo: «Entre todos los ramos que constituyen el
organismo militar, ninguno de mas digna atencion por lo

que respecta a cada Cuerpo que el aseo y uniformidad
en el vestir [...] no me cansaré de recomendar a V... que
no tolere por pretexto alguno la menor infraccion a la
cartilla de uniformidad, lo mismo por lo que respecta a
los Oficiales que a la tropa, haciendo que unos y otros
vistan en cada caso las prendas que se hallan preveni-
das; que no se alteren en dimensiones, forma, color del
pafio y de sus vivos a los tipos circulados, y que si con-
tra lo que es de esperar por algun individuo se infringie-
ren estos preceptos, se proceda a prohibirle el uso de la
prenda modificada...».

Grupo de oficiales del Ejército de visita en Cuatro Vientos en 1935. En el centro
se puede observar a un oficial de Aviacion con el uniforme modelo 1931.

GUERRA DEL RIF

La uniformidad en esta primera época esta marcada por la
actuacion de la aviacion en la guerra que se desencadend
en la zona norte de nuestro protectorado en Marruecos. Ya
se empieza a apreciar que los aspectos que predominan son
los practicos para el medio propio en que se desarrolla nues-
tra accion y la timida tendencia a alejarse de los estandares
del Ejército.

En 1913 se crea, por Real Decreto de 28 de febrero, el Ser-
vicio de Aeronautica Militar, que comprendera dos ramas que
funcionaran con completa independencia: la Aerostacion y la
Aviacion.

Poco después, por Real Orden Circular de 16 de abril del
mismo afio, se aprueba el reglamento para el Servicio de
Aeronautica Militar, cuyo director dependera directamente
del ministro de la Guerra.

Oficial piloto ante un avion Nieuport 52 con mono de vuelo del modelo de
1933, de sarga de color azul y con forro de lana gruesa, una prenda excelente.
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El personal navegante, tanto jefes y oficiales como tropa,
se elegira entre todas las armas y cuerpos del Ejército y de la
Marina, procurando que entre ellos haya el suficiente nimero
de oficiales de Ingenieros con objeto de desempefiar des-
tinos en que se exija esta procedencia, destinos que seran
todos los de tropas y los que exijan conocimientos técnicos
de ingenieria.

- Aerostacién. Vinculada al Cuerpo de Ingenieros del
Ejército. El personal navegante se compondra de pilo-
tos de esférico, de pilotos de dirigible y de mecanicos
de dirigible. Las tropas perteneceran a dicho cuerpo.

- Aviacién. El personal navegante se compondra de pilo-
tos de aeroplano y de observadores de aeroplano. Las
tropas también seran de Ingenieros.

Se establece que el personal navegante militar use sobre
el uniforme una divisa (asi la denomina) y gozara de gratifi-
caciones especiales. En el apéndice 3 de este ultimo regla-
mento se describe el emblema, que afortunadamente ha
llegado hasta nuestros dias, y esperemos que por mucho
tiempo:

1.° El personal del servicio aeronautico llevara sobre el uni-
forme el emblema de Aeronautica: dos alas de plata con un
disco rojo en medio y una corona real encima. Este emblema
sera de metal para los soldados y clases de tropa, que lo
llevaran en el brazo izquierdo; y bordado para los jefes y
oficiales, que lo llevaran en el costado derecho a la altura
del primer botén de la guerrera. Se usara, ademas, como
membrete en todos los documentos referentes al servicio
aeronautico.

2.° Los pilotos de globo afiadiran al emblema antes men-
cionado un ancla; los de dirigible, una rueda de timén, y los
de aeroplano, una hélice de cuatro ramas.

3.° Los observadores de aeroplano llevaran solamente el
emblema de aeronautica.

En cuanto al uniforme, por Real Orden de 20 de junio de
1913, se declara reglamentario para jefes y oficiales del Ser-
vicio el uniforme kaki® establecido en 1906 para las guarni-
ciones de Africa, y se especifica que para vuelo se utilice un
chaqueton de cuero y el pantaldn de pano azul, en invierno, y
la guerrera y pantalén azules en verano.

E
e

Grupo de aviadores en 1934, profesor y alumnos del curso de informacion.
Visten el uniforme modelo de 1931 para oficial (color azul tina oscuro) y
para tropa (color azul Vergara). La chapa del cinturon de cuero de la tropa
pervive en los correajes, que todavia se utilizan en la AGA.

Poco después, la Real Orden Circular de 20 de junio de
1914 declara reglamentario en todas las armas, cuerpos y
dependencias del Ejército de la Peninsula, islas Baleares,
Canarias y territorios africanos un uniforme de tela kaki. Este
uniforme estaba compuesto de guerrera, calzén (para actos
de servicio), pantalén (fuera de dichos actos), polainas, gorra
y calzado.

- El color es descrito como verdoso oscuro, con boto-
nadura dorada o plateada con emblema del arma o
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cuerpo para diario o guarniciéon y de cuero color kaki
para campana. Esta guerrera tenia dos modelos, uno
para guarnicién y maniobras (de disefio como la de
rayadillo®, con dos bolsillos lisos en el pecho) y otro
para campafa (con cuatro bolsillos con fuelle).

- La gorra kaki se usara solo para campafa y llevara la
visera y barboquejo también de color kaki. Para diario
se llevara la gorra blanca, que es la correspondiente al
uniforme azul” de diario con funda.

- Como prenda de abrigo, aunque no esta especifica-
mente regulado, se usaba la pelliza azul del uniforme
de pano de cada arma o cuerpo. Esta prenda era muy
cémoda, proporcionaba mucho abrigo y se continué
utilizando por la oficialidad hasta bien entrada la Gue-
rra Civil.

Para tropa, la guerrera era de patron exactamente igual al
de lona de rayadillo, con botones de metal para guarnicion
y de pasta kaki para campafia. Como prenda de cabeza lle-
vaba el ros con funda:.negra o caqui, segun fuese invierno o
verano. Para cuartel llevaban el famoso gorrillo redondo o
panadero, azul con franjas del arma o cuerpo.

Tres aflos mas tarde se publica la Real Orden Circular
de 13 de noviembre de 1917, que determina el uniforme
que ha de usar el personal destinado en el Servicio de
Aeronautica Militar. Va dirigido principalmente a jefes y ofi-
ciales con destino en plantilla o de comisién en el servicio
procedentes de las diferentes armas y cuerpos, y es para
utilizarlo en toda época del afio para cualquier circunstan-
cia, no obstante, se especifica que para actos de sociedad
o privados® se pueda utilizar el uniforme de pafo azul del
arma o cuerpo de procedencia con el emblema estable-
cido en 1913. Las variaciones que se introducen respecto
al uniforme de 1914, dirigidas a dar agilidad a los movi-
mientos en cabina, son solamente para la guerrera y son
las siguientes:

- Se abrochara con una hilera de botones de asta o
pasta solapados bajo la tela, no llevara botones en la
parte posterior, tendra cuatro bolsillos con cartera, dos
en el pecho y otros dos en la parte delantera del faldén
pero sin fuelle y abrochado cada uno de ellos con un
botén de pequefo de asta o pasta de color castano.
Los botones en que se abrochan las hombreras y los
de las mangas seran iguales a los de los bolsillos.

Paster L.& Howo

Grupo de oficiales del primer curso de vuelo sin visibilidad en 1932, entre
los que se puede observar a los capitanes Garcia Morato y Haya. Visten el
uniforme modelo de 1926 y el mono de vuelo de ese mismo ario.

No obstante lo anterior, y tal como se puede apreciar en
fotografias, hasta los afios 20 conviven en Africa los unifor-
mes kaki y azules con los uniformes de lona de rayadillo,
mas comun este en la tropa que en la oficialidad.

En 1920, por real Orden Circular de 17 de septiembre se
modifica el Reglamento de Aeronautica Militar de 16 de abril



de 1913, que, entre otros aspectos, introduce un cambio en
el emblema de observador de aeroplano al incluir una estrella
dorada de cinco puntas dentro del circulo rojo.

Poco después se publica el primer reglamento de uniformi-
dad (aunque no esta especificamente denominado asi) con
un cierto detalle; por Real Orden Circular de 10 de diciembre
de 1920 se reforma el uniforme de 1917, disponiendo:

- Guerrera. Sera la anterior, pero con el cuello de solapa en
forma de americana, con una abertura y cinco® botones.
Los bolsillos inferiores de los dos delanteros seran de fue-
lle interior en todo su contorno. Corchetes dorados en la
cintura para sostener el correaje. Abertura en la espalda.
Botones a la vista y de cuero, color avellana tostada. Los
emblemas del arma o cuerpo de procedencia iran coloca-
dos en el cuello, y las divisas, que seran las mismas que
las actuales reglamentarias, en las mangas.

- Q@Gorra. Igual que hasta ahora pero sin el aro de acero,
por lo que pierde su aspecto rigido.

- Correaje. Compuesto por cinturdn, tirante de hombre-
ras, tirante de sable y funda de pistola. Todo de color
avellana. El tirante de hombrera se llevara siempre en
bandolera del hombro derecho, hebillado a la izquierda
en el cinturdn.

- Camisa. De cuello vuelto y bajo, de color crudo, y cor-
bata de color kaki en forma de nudo.

- Calzdn, pantalon, polainas y guantes. Los reglamenta-
rios hasta el momento.

- Capote abrigo. De pafio color kaki terroso, con dos
filas de tres botones de asta o pasta kaki, solapas
abiertas de pico y cuello de doble juego, bolsillos
en los faldones delanteros semisesgados con carte-
ras. Manga recta sin vuelta pero con pespunte que la
simule. Divisas de oficiales bordadas sobre una tira de
pafo sobre las mangas, las de jefes y generales borda-
das de la misma forma en la bocamanga. Longitud de
la prenda hasta las corvas.

Los generales, jefes y oficiales usaran este uniforme sin
armas y sin correaje fuera de los actos de servicio. En forma-
ciones y actos de servicio de armas se llevara el correaje con
pistola y sable; en campafa no se usara sable y se llevara el
correaje con pistola.

No obstante lo anterior, esta uniformidad sigue practica-
mente las mismas pautas de la establecida para el Ejército
por Real Orden de 19 de abril de 1920'°.

En 1922 se declara reglamentario para las tropas del Servi-
cio, como prenda de abrigo, el chaquetén de pano (tabardo)
en sustitucién del capote. Este chaquetdn era de color azul
oscuro, cruzado con dos filas de cinco botones del cuerpo,
tapabocas bajo el cuello, que podia subirse, y dos bolsillos
con tapa en los faldones. Esta prenda va a ser de uso muy
comun en el Ejército espafol y no nos va a abandonar hasta
los afios 90 del pasado siglo, siendo ya muy pocos los afor-
tunados que la hemos usado.

Grupo de oficiales del curso de paracaidismo en 1930 con el uniforme del
modelo 1926.

En 1923 se establecen los distintivos para radiotelegra-
fistas, mecanicos de aviacion y montadores de aeroplano,
que seran de metal plateado. Al afio siguiente se aprueba el
distintivo de ametrallador-bombardero, de metal plateado o
bordado en las prendas de panio.

PRIMER INTENTO DE UNIFORMIDAD PROPIA

En 1926, por Real Decreto de 13 de julio, se aprueba el
reglamento organico de la Aeronautica Militar. Resumida-
mente, se encuadra en Aviacion el siguiente personal:

- Personal de tropa de la rama de tierra, que se reclutara
directamente de las armas y cuerpos del Ejército aten-
diendo preferentemente a los que tengan oficio aplica-
ble a aviacion.

- Personal de tropa: radiotelegrafistas, ametrallado-
res-bombarderos y mecanicos.

- Jefes y oficiales de la escala del Servicio de Aviacion.

- Oficialidad de complemento de la escala del Servicio
de Aviacién.

- Jefes y oficiales de las armas y cuerpos que prestan
servicio en Aviacion sin ser de la escala.

Grupo de oficiales en Cuatro Vientos en 1926, entre los que se puede
reconocer al teniente D. Ignacio Hidalgo de Cisneros, que arios mds tarde
serd el jefe de las Fuerzas Aéreas de la Republica. Se pueden apreciar los
uniformes de los modelos de 1914 (con cuello cerrado y botones), de 1917
(con cuello cerrado y frente sin botones a la vista) y de 1920 (con cuello
abierto, camisa y corbata).

Es importante sefalar que dentro del Servicio de Aviacién
prevaleceran las categorias aeronauticas, prescindiendo
del empleo y antigliedad en el Ejército, ya sea en paz o en
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guerra, en vuelo o en tierra, en aerédromo o fuera de él,
y los ascensos se producirdn por los méritos y servicios
prestados en Aviacion. Estas categorias, sus insignias y asi-
milaciones aproximadas a los empleos del Ejército eran las
siguientes:

30

Oficial aviador. Teniente. Dos barras iguales a las de
jefe de Escuadrilla.

Jefe de Escuadrilla. Capitan. Tres barras doradas de 5
mm de ancho formando espiga en el centro™.

Jefe de Grupo. Comandante. Un galén como los de
jefe de Base, y debajo una barra recta de igual grosor.
Jefe de Escuadra. Teniente coronel. Dos galones igua-
les a los de jefe de Base sobre una barra recta del
mMisSmo grosor.

Jefe de Base. Coronel. Tres galones dorados de 5 mm
de ancho formando espiga en su centro y debajo una
barra dorada recta del mismo grosor.

Jefe Superior. General de brigada. Un entorchado pla-
teado sobre una serreta dorada.

En un apartado especifico se trata detalladamente
sobre la uniformidad, introduciendo el primer uniforme
propio, el de color verde amarillo oscuro. Para los jefes
y oficiales de la escala del Servicio constara:

Para diario:

e Guerrera de solapas. De tela de gabardina en invierno,
y de estambre para verano, verde amarillo oscuro, de
forma americana y de hechura parecida a la del modelo
de 1920, cerrada con cuatro botones grandes dorados
con el emblema de aviacién, dos pequefios en las man-
gas y otros dos en las hombreras. En el pecho, sobre
el bolsillo derecho, ira bordado o metalico el emblema
de Aviacién. Cinturdn de la misma tela con una hebilla
dorada. Las hombreras seran rigidas, de las llamadas
de pala, de pafio negro con botén dorado en €l vértice y
con las insignias de la categoria en el servicio bordadas.
Las bocamangas iran provistas de una vuelta armada en
forma de pico guarnecida por su borde superior con un
cordoncillo de oro de 1 mm. En ella, o sobre la misma,
iran bordadas en oro o metal dorado las estrellas corres-
pondientes al empleo en el Ejército.

e Calzén bombacho y pantalén largo. Del mismo
género y color que la guerrera, llevando al costado
un vivo de oro de 1 mm flanqueado con dos trenci-
llas lisas de seda negra de 8 mm de ancho separa-
das 2 mm del vivo central.

e Gaban chaquetdn de piel. De cuero color avellana
con curtido impermeable y forrado de lana. De forma
recta y amplia, cruzado con dos hileras de cinco boto-
nes de cuero, con cuello ancho que pueda subirse y
provisto de tapabocas. El largo no debera rebasar la
rodilla. Dos bolsillos con carteras en los faldones con
abertura sesgada; cinturdn de la misma piel con hebi-
lla forrada; la forma de las hombreras sera trapezoidal.

e Gorro isabelino. Verde, con fuelle y borla de oro en el
vértice frontal de la copa. Bajo este ira el emblema
de aviacién y debajo los distintivos de la categoria.
La guarnicion sera de dos vivos de oro con un cor-
doncillo negro entre estos.

e Zapatos, botas y polainas. De piel negra, de los mode-
los reglamentarios en las demas armas y cuerpos.

e Camisa, corbata y calcetines. Camisa blanca de

cuello postizo; corbata negra de nudo. Calcetines
negros lisos.

e Guantes. De color avellana.
e Dijstintivos de afios de servicio. Se llevaran en la

manga derecha, en su hoja superior y en su centro,
consistiendo en angulos obtusos con la abertura
hacia abajo, de 5 cm de lado por tres de grosor. Por
cada afo de servicio, un angulo de seda verde, y por
cada cinco afos, un angulo bordado de oro.

e Para formaciones y servicios se llevara el sable o la
pistola reglamentarios en las demas armas o cuer-
pos, segun los casos.

Traje de faena:

¢ Blusdén mono. De dril azul vergara, amplio y largo, con
pantalén unido, cuello a la marinera, cerrado el frontal
por una fila de siete botones de pasta ocultos por una
cartera, mangas cerradas por ojal y boton; cinturén de
tela con hebilla forrada de cuero avellana; dos bolsillos
al pecho de parche con fuelle central y cartera de tres
picos, ojal y botén; dos bolsillos a los costados como los
de pantaldn; y, por encima de la rodilla, otros dos bolsi-
llos de parche sin cartera ni fuelle pero con ojal. Sobre
los hombros, dos hombreras de flecha con ojal y boton.

e Cubrecabezas de cuero color avellana.

® |nsignias. En las hombreras del mono.

Para gala:

* Igual que el de diario pero con guantes de cabiritilla blan-
cos, charreteras doradas, cefiidor dorado y machete,
y capa como prenda de abrigo. Las charreteras se lle-
varan en lugar de las hombreras palas; llevara oculto el
cinturén de tela. La capa, también verde, llegara hasta
2 cm por encima de las rodillas y tendra los embozos y
tapa del cuello de terciopelo negro: Al borde de la tapa
del cuello llevara un vivo de oro de 1 mm de grosor y
se abrochara por delante con dos muletillas de pasa-
maneria de oro. El cinturdn sera de piel fina negra con
dos tirantes de la misma piel, guarnecido todo ello con
dos galones dorados, hebillaje dorado y chapa con el
emblema de Aviacién. El cordon fiador del machete sera
de hilillo dorado trenzado con seda verde.

Para gala especial (equivalente al de etiqueta actual):

¢ Chaquetilla-frac. De estambre verde, igual en apariencia
a un frac que carezca de faldones. Tres botones dorados
en cada delantero. Las mangas seran idénticas a las de
la guerrera con las estrellas del empleo en el Ejército. Se
llevaran también las hombreras ya descritas.

¢ Chaleco. De la misma tela que la chaquetilla y con el
escote en forma de lira y cuello sobrepuesto, abro-
chado con cuatro botones dorados pequefios.

e Pantalon. Igual que el de gala.

e Camisa de pechera, corbata de lacito y zapatos de
charol.

Los jefes y oficiales del servicio llevaran en el hombro
del uniforme la insignia de su categoria en el servicio, y

Comandante D. Emilio Herrera Linares en 1926, con el uniforme de gala esta-
blecido ese mismo ario. Obsérvense los nuevos galones de empleo en Aviacion.



en las mangas las de su empleo en el Ejército. Sobre el
uniforme de vuelo no se llevaran mas que las primeras.

En cuanto a la tropa:
- Uniforme de diario:

e Guerrera. De pafo, del mismo color verde que el
de oficiales, cerrada por una fila de siete boto-
nes de latén dorado. Cuello prusiano, con vuelta
y emblema metalico de aviacién. En el pecho dos
bolsillos de parche con cartera de tres picos y
botén, tabla central. En la espalda dos botones al
talle y abertura de costado. Manga vuelta de pico,
hombreras del mismo género y forma trapezoidal
de punta redonda.

¢ Pantaldn largo. Del mismo género que la guerrera.
Llevara una franja de pafo negro de cuatro cm a los
costados.

e Gorro isabelino. Del mismo pafio que la guerrera,
con borla de agreman negro, guarnicion también
negra y emblema metalico bajo la borla.

e Chaqueton. Del mismo pafo que las prendas anterio-
res y de la misma hechura que el tabardo adoptado
en 1922. Cruzado con dos filas de botones de latén.

e Botas. Borceguies negros, del modelo reglamentario
en el Ejército.

e Guantes. De algodon gris plomo.

e Correaje y machete. De cuero negro, como el regla-
mentario para las tropas a pie del Ejército, con chapa
dorada con el emblema de aviacion troquelado.

- Uniforme de faena:

e Guerrera. De dril azul vergara, con cuello vuelto pru-
siano provisto con dos pequefios emblemas metali-
cos de aviacién; una fila de siete botones de pasta
ocultos por una cartera, dos bolsillos de parche al
pecho, con fuelle central de tabla y cartera de tres
picos con ojal y botén. Otros dos bolsillos de mayor
tamafio en los faldones, con fuelle en su contorno
y cartera cuadrada con ojal y botén; la espalda en
costadillo y aberturas al costado. Mangas con vuelta
cuadrada y hombreras de flecha con botén de pasta.

e Pantaldn. Del mismo tejido que la guerrera anterior,
sin franja ni vivo alguno.

e Gorro. El mismo que el de diario.

e Blusén mono. De igual forma y tela que el descrito
anteriormente.

- Uniforme de gala:

e Se compondra de las mismas prendas que el de dia-
rio, pero con guantes blancos de hilo, calzén bom-
bacho con franja de pafo negro de 4 cm de anchura
y polainas de becerro negro.

- Todos los individuos de tropa llevaran en el cuello de
las prendas de uniforme el emblema de Aviacién con el
numero correspondiente a su unidad.

- Las insignias de las clases de tropa seran iguales que
las del Ejército, de galén dorado para suboficiales y
sargentos y verde para los cabos y soldados de pri-
mera'2.

- El personal navegante de tropa llevara sobre el pecho
el emblema de Aviacidén. Los mecanicos y los radiote-
legrafistas llevaran en la manga izquierda, por encima
del codo, los emblemas definidos en este real decreto.

Este mismo afo, por Real Orden Circular (ROC) de 31
de julio, se adopta para el Ejército un uniforme Unico para
todas las Armas y Cuerpos, sin distinciéon ninguna salvo los
emblemas especificos. En mi opinion, es un gran reglamento.
Baste el hecho de que se mantiene en vigor, en lineas gene-
rales, hasta 1943, en que se publica uno nuevo, también
bastante bueno. Se trata de un uniforme sobrio, sencillo,

Oficiales pilotos ante un avion Breguet XIX en 1935, ambos con bluson
mono del modelo de 1931: el de la izquierda con el de verano, y el otro con
el de invierno,

elegante, en el que hay pocas diferencias entre el de tropa y
el de oficiales.

No creo que se pueda decir lo mismo del adoptado por la
Aviacién, que considero es muy recargado y que, por querer
romper con el kaki, introduce prendas sin sentido para la
época, como son las charreteras, las franjas de los panta-
lones, el cefnidor y daga dorados. No obstante, elementos
como estos dos ultimos y el gorro isabelino estaran en uso
hasta muchos anos después.

Por ROC de 2 de agosto de 1928 se determina que todas
las tropas del Servicio de Aviacion sean armadas con el mos-
quetdn modelo 1916 y machete modelo 1913.

El reglamento de 1926 sufre una modificacion por ROC de
25 de octubre de 1929, para hacer el uniforme de tropa mas
sencillo, quedando de la siguiente forma:

- Uniforme de diario:

e Guerrera. La anterior, pero las mangas con vueltas
de pico ribeteadas de soutache verde claro.

e Calzén bombacho. Del mismo género que la gue-
rrera. Llevara en los costados una franja formada
por dos galones o trencillas de color verde claro de
8 mm de ancho cada una, separadas por otra de
color negro de 4 mm formando tejido con las ante-
riores.

e \endas polainas. Del mismo pafio y color de la gue-
rrera y forma como la reglamentaria en el Ejército.

e Gorro isabelino de fuelle. El mismo anterior, pero con
borla y vivos de color verde claro.

e Chaquetdn. Sin variacion.

e Botas. Sin variacion.

e Guantes. De algodén color avellana.
e Correaje y machete. Sin variacion.
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- Uniforme de faena:

e Guerrera. De algodoén verde amarillo oscuro, de la
misma hechura que la de diario, pero con seis boto-
nes dorados, sin bolsillos en el pecho y sin ribetes
verdes en las mangas.

e Calzéon bombacho. Del mismo tejido que la gue-
rrera anterior, de la misma forma que el de diario, sin
franja ni vivo alguno.

e Vendas polainas. Las mismas de diario, pero de
algodon.

e Gorro. De algodén, de igual forma que el de diario,
pero sin fuelle, con borla y vivos verdes.

e Chaqueton. De igual forma que el anterior, pero de
color pardo oscuro.

* Botas y alpargatas. Botas, las mismas que las de
diario; y las alpargatas, del modelo reglamentario en
el Ejército.

e Traje mono. De algodén de color azul oscuro, de
igual forma que el declarado reglamentario en el
Ejército.

- Uniforme de gala:

e Se compondra de las mismas prendas que el de dia-
rio, pero con guantes blancos de algodén, un cordén
trenzado de seda verde claro y amarillo, terminando
en dos cordones sencillos rematados por cabetes
forrados de igual seda y color. Este corddn se fijara,
por un extremo, en el cierre del cuello de la guerrera,
y por el otro en la hombrera derecha, de la forma que
lo llevan los cadetes. Noétese que se suprimen las
polainas negras.

Poco duré este reglamento, ya que, como consecuencia
de la sublevacién del aerédromo de Cuatro Vientos el 15
de diciembre de 1930, durante la «dictablanda» del general
Berenguer, presidente del Gobierno, tan solo tres dias des-
pués de la fallida sublevacién de Jaca, por Real Decreto de
8 de enero de 1931 se dictan reglas para la reorganizacién
de la Aeronautica Militar y, entre otras medidas, se suprime
la Jefatura Superior de Aeronautica, y con ella la Jefatura
de Aviacién; también se suprime la escala del Servicio de
Aviacion y sus categorias, y se da un plazo de un mes para
que los jefes, oficiales y tropa dejen de usar el uniforme
anterior, asi también como sus insignias especificas, reco-
brando el uniforme y categoria de sus armas y cuerpos de
procedencia.

SEGUNDO INTENTO DE UNIFORMIDAD

on la llegada de la Republica, el 22 de abril se restablece

la Jefatura del Servicio de Aviacién, denominada oficial-
mente Jefatura de Aviacion. Por Decreto de 26 de junio de
1931 se crea el Cuerpo General de Aviacién y se establecen
las siguientes categorias, modificando ligeramente las ante-
riores:

- Alumno aviador, asimilado a alférez alumno o guardia
marina. Un galén dorado de 4 mm formando angulo en
el centro.

- Oficial aviador, asimilado a teniente o alférez de navio.
Dos galones dorados de 4 mm, el superior formando
angulo en el centro.

- Jefe de escuadrilla, equivalente a capitan o teniente de
navio. Tres galones dorados de 4 mm, el superior for-
mando angulo en el centro.

- Jefe de grupo, equivalente a comandante o capitan de
corbeta. Un galén de 10 mm y uno de 4 mm formando
angulo en el centro. En el borde de la visera, un cor-
doncillo dorado de 2 mm.

- Jefe de escuadra, equivalente a coronel o capitan de
navio. Dos galones dorados rectos de 10 mm y uno de
4 mm formando angulo en el centro. En el borde de la
visera, un cordoncillo dorado de 2 mm.

32

- Jefe de base, equivalente a general de brigada o con-
tralmirante. Entorchado de plata de 30 mm de ancho vy,
en el borde de la visera de la gorra de plato otro, bor-
dado o de metal.

Grupo de profesores y alumnos del curso de bombarderos en Los Alcaza-
res, 1925. Bluson mono de faena de varios tejidos y tonos kaki y azul.

Posteriormente, por Orden Circular de 11 de julio del
mismo ano, modificada pocos dias mas tarde por Orden
Circular de 18 de julio, se publica otro reglamento de unifor-
midad para los jefes, oficiales y tropa del Cuerpo General de
Aviacion, que es un punto y aparte en la vestimenta, ya que
se introduce un cambio radical que le da un aspecto acorde
con los tiempos, mucho mas moderno y practico.

El emblema de Aviacion sera el mismo de 1913 pero sin
corona alguna. Para jefes, oficiales y suboficiales se estable-
cen las siguientes prendas:

- Para diario:

e Tela reglamentaria. De pafio azul tina oscuro para
cazadora, chaleco, pantalén y gorra, y de pafio mas
fuerte para el capote y la capa. El impermeable tam-
bién sera del mismo color.

e Cazadora. Americana cruzada con dos filas de tres
botones dorados, del tipo que usa la Marina de gue-
rra, las mangas lisas, abiertas por abajo, con tres
ojales y botones dorados pequenos. Los botones
llevaran troquelado el emblema de Aviacién. Hom-
breras tipo pala en las que ira bordado el distintivo
de graduacién. Tres bolsillos con cartera o tapa rec-
tangular, uno en el pecho izquierdo y dos en los fal-
dones. Emblema de Aviaciéon en el pecho derecho, a
la altura del bolsillo.

e Chaleco. Una sola hilera de cinco botones dorados
pequefos.

e Pantalon largo. Liso con bajo doblado.

e Zapatos. De piel negra.

e Guantes. De piel color avellana.

e Gorra. De la misma forma que la que usa la Marina
de guerra, visera y barboquejo de cuero negro, cin-
turén guarnecido por una cinta de pasamaneria de
seda negra. En la parte delantera de la franja lle-
vard las insignias de la categoria en el cuerpo. En
la parte delantera del plato ird el emblema de Avia-
cién, pequeno para que forme un conjunto arménico
con las insignias. Tanto el emblema como las insig-
nias estaran bordados sobre pafo negro y el con-
junto ribeteado por un filo del mismo pafo. Para los
jefes la visera llevara en su contorno un cordoncillo
dorado de 2 mm. El general llevara en la visera bor-
dados o metalicos los entorchados de su categoria.

e Capote. Gaban cruzado con dos filas de tres boto-
nes dorados, solapa muy ancha, dos bolsillos lige-
ramente sesgados en los faldones, con cartera o



portezuela rectangular de puntas redondeadas.
El bolsillo izquierdo llevara bajo la portezuela una
abertura para que pueda salir el tirante del sable®.
Espalda lisa. Bocamanga de vuelta cuadrada de 8
cm de altura con un botén dorado pequeio. Hom-
brera trapezoidal.

e Capa. lgual a la del reglamento de 1926 pero de
color azul tina oscuro.

e Impermeable. De gabardina de lana impermeabili-
zada en forma de gaban amplio cruzado con dos
filas de cuatro botones y dos forros unidos entre si,
uno de tela de gutapercha y otro de franela de cua-
dro. Sin insignias ni distintivos.

e Camisa, corbata y calcetines. Camisa blanca de
cuello postizo; corbata negra de nudo. Calcetines
negros lisos.

e Para formaciones y servicios se llevara la pistola
Astra de 9 mm reglamentaria en el Ejército. La funda
de pistola y el correaje seran de cuero negro y se lle-
varan en bandolera. No se menciona el sable.

- Traje de faena:

e Blusén mono. El azul reglamentario, pudiéndose uti-
lizar en paises calidos el de color blanco. También se
podia utilizar en verano™.

e Cubrecabezas. De cuero color avellana.

¢ Insignias. En las hombreras del mono se llevaran
exclusivamente las de la categoria de aviacion.

e Unicamente dentro de los aerédromos podra llevarse
para verano camisa y pantalén corto de dril crudo,
con medias de este color y zapatos.

- Paragala:
¢ |gual que el de diario, pero con guantes de cabritilla

0 gamuza blancos, camisa con cuello almidonado y
zapatos de charol.

- Para gala especial (equivalente al de etiqueta actual):

e Chaquetilla-frac. lgual que la del modelo de 1926
pero de color azul tina oscuro y con las insignias
de la categoria de Aviacion se llevaran en las man-
gas.

e Chaleco. Igual al de 1926, pero del nuevo color.

e Gorra. La establecida para diario.

e Pantalon. Liso, y en las costuras laterales dos trenci-
llas de seda negra de 8 mm de ancho, separadas 3
mm entre si.

e Camisa de pechera, corbata de lacito negro y zapa-
tos de charol.

- Los jefes y oficiales del servicio llevaran en hombre-
ras la insignia de su categoria'®. Las hombreras son
de forma pentagonal de las llamadas de pala, con un
pequeno boton dorado en su extremo y bordadas en
toda su anchura las barras y angulos de la categoria
en el cuerpo. Sobre el uniforme de vuelo no se llevaran
mas que las primeras.

- Los subcoficiales llevaran el mismo uniforme que los ofi-
ciales, pero con las insignias de su empleo en la boca-
manga, el emblema de Aviacién en la manga izquierda
y en la gorra solamente este emblema.

Para la tropa queda de la siguiente forma:
- Uniforme de diario:

e Guerrera. De algodén color azul vergara, cerrada
por una fila de siete botones de latén dorado. Cue-
llo prusiano, doblado con vuelta y emblema meta-
lico de Aviacién. En el pecho, a la altura del tercer
botén, dos bolsillos de parche con cartera de tres
picos y botén. En los faldones otros dos bolsillos,
pero mayores. En la espalda, dos botones al talle y
abertura central. Manga con vuelta de pico, hombre-
ras del mismo género y forma trapezoidal de punta
redonda con un botén.

e Calzén bombacho. Del mismo género que la guerrera.

® Polainas. Del mismo pafo y color de la guerrera. Ira
ajustada a la forma de la pierna hasta la parte del
empeine, donde tomara la forma de botin. Trabilla
que pasara debajo de la bota. Ajustada en su lateral
por seis botones de pasta negra y sus correspon-
dientes ojales.

e Gorra visera. Del mismo género y color que la gue-
rrera y de la misma forma que la reglamentaria en el
Ejército, con barboquejo y visera de cuero negro.

e Chaqueton. De pano castor de color azul tina y sin
variacion en la forma.

e Botas. Sin variacion.

e Guantes. De algodén color avellana.
e Correaje. Sin variacion.

* Machete. El reglamentario.
Uniforme de faena:

e Mono. De algodén azul oscuro, igual en forma y
caracteristicas al declarado reglamentario en el Ejér-
cito.

e Gorro de cuartel®. De la misma tela y color que la
guerrera con vivos y borla de color verde y de forma
igual al reglamentario en el Ejército.

e Tabardo. De igual forma que el de diario, pero de
color pardo oscuro.

¢ Alpargatas. Del modelo reglamentario en el Ejército.

Uniforme de gala'”:

e Se compondra de las mismas prendas que el de dia-
rio, pero con guantes blancos.

Las divisas de la tropa no sufren variacion.

Emblema. Todas las clases de 1.2 y 2.2 categoria que

tengan derecho a utilizar el emblema de Aviacién por

tener algun titulo aeronautico'®, como piloto, bombar-

dero o radiotelegrafista, lo llevaran en el pecho dere-

cho, y los que no tengan titulo aeronautico lo llevaran

en el brazo izquierdo.

Botones. Con el emblema troquelado, son como los de
los oficiales pero de laton inferior.

Los sargentos podran usar fuera de los actos del servicio:
¢ Pantaldn largo. Del mismo género y color de la guerrera.

e Gorra. Andloga a la de tropa, llevando en la parte
delantera del cinturén el galén correspondiente a su
empleo.

¢ Impermeable. El reglamentario en el Ejército para los
de su categoria, pero de color azul™.

Poco después, por Orden Circular de 22 de enero de 1932,
se amplia el reglamento anterior en el sentido de matizar
determinados detalles tal como se puede ver a continuacion:

Gorro de cuartel para jefes, oficiales y suboficiales. De
la misma tela y color que la chaqueta, de la forma igual
a la reglamentaria en el Ejército, con vivos y borla dora-
dos, llevando al frente el emblema de Aviacién de 65
mm y debajo las insignias de empleo, en sentido hori-
zontal para jefes y oficiales y vertical para suboficiales.

Gorro de cuartel para la tropa. El establecido en 1931,
llevando los sargentos y cabos las insignias correspon-
dientes debajo del emblema en sentido horizontal, de
65 mm de largo y terminando en punta.

Galones. Los galones de cabo seran verdes sobre
fondo negro. Los de sargento seran dorados sobre
fondo negro. Ambos en igual disposicion y coloca-
cién en las mangas de las prendas que en el Ejército.
En la gorra llevaran, en la parte delantera del plato, el
emblema de Aviacién de 65 mm y, debajo, en el cintu-
rén, las insignias de su categoria, verticalmente.
Insignias.
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¢ | os suboficiales llevaran las insignias de su catego-
ria en la bocamanga, los subtenientes encima de la
bocamanga, y en la gorra, en el cinturén, en sentido
vertical debajo del emblema que se llevara en la
parte delantera del plato (véase la nota ii).

e Para jefes y oficiales se aplaza el uso de las insignias
correspondientes a las categorias hasta que se esta-
blezcan en una nueva organizacion. Las insignias
provisionales seran las mismas que corresponden
a los jefes y oficiales por su empleo en el Ejército, y
se llevaran, como estos, en las mangas y franja de la
gorra.

- Botones. Los botones del impermeable de jefes
y oficiales seran negros, de pasta. Los botones del
uniforme seran de metal dorado a fuego para jefes,
oficiales y suboficiales y de latén para tropa, convexos,
llevando troquelado el emblema de Aviacion reglamen-
tario, es decir, sin corona alguna. Seran, los grandes,
de 22 mm de diametro y los pequenos, de 12 mm.

- Se autoriza a jefes y oficiales, durante afio y medio, el
uso de los uniformes verde y kaki empleados hasta el
momento®. En las formaciones al frente de tropas, el
uniforme sera el equivalente al de la fuerza.

Por Ordenes Circulares de 26 de febrero y de 24 de diciem-

bre de 1932, con el objeto de aclarar dudas, se determina que:

- Gorra. Su visera sera de charol para jefes y oficiales y de

hule acharolado para suboficiales y tropa; el barboquejo

sera dorado para jefes y oficiales, y de hule acharolado sin

hebillas para suboficiales y tropa. El emblema sera de 55

mm de largo, plateado, y para jefes y oficiales, tanto este

como las insignias bordadas en un évalo de pafio negro
superpuesto y ribeteado por un filo del mismo pario.

- Hombreras. En la chaqueta de jefes y oficiales, las
hombreras han de ser del mismo género pero de pafo
negro, de las llamadas palas.

- Sargentos. Para los sargentos fuera de actos del ser-
vicio, se amplia la relaciéon de prendas en el sentido de
agregar el correaje de cuero negro, tal como llevan los
sargentos del Ejército, y que no es otro que el de los
jefes y oficiales del Ejército establecido en 1926 por su
reglamento del uniforme general Unico.

En la Orden Circular de 31 de diciembre de 1932 se publi-
can unas laminas con los disefios de los uniformes descritos
anteriormente.

Por Orden Circular de 26 de agosto de 1933 se declara regla-
mentario el uniforme de vuelo para jefes, oficiales, suboficiales y
tropa de Aviacion. El de invierno estaba compuesto por:

- Traje-mono. De sarga color azul oscuro con forro de
lana gruesa, cerrado con solapa de dos filas de boto-
nes negros de pasta. En la pechera ira un bolsillo ses-
gado desde el hombro izquierdo al centro del pecho.
El cuello serda amplio, vuelto, forrado de piel de merino
color café, que pueda levantarse facilmente, abrochan-
dose con un latiguillo y hebilla. En los muslos, sobre-
puestos, sendos bolsillos sin cartera. En los costados
aberturas verticales cerradas con un boton para acce-
der a los bolsillos del pantalén. El delantero izquierdo
llevard sobrepuesto el emblema de Aviacion y, por
debajo, a tres centimetros, las insignias de la categoria.

- Pasamontanas. De cuero color avellana oscuro, forrado
de piel de conejo, con las concavidades correspon-
dientes para los auriculares.

- Guantes-manoplas. De cuero color avellana claro,
forrados de piel.

- Botas. De pafio negro, con suela de cuero o de goma,
forradas de piel de cordero y con cremallera en'la cos-
tura trasera.

- Gafas. De las disponibles en comercio. Y el de verano:

- Traje-mono. El mismo de invierno, pero sin forro en el cuello.

- Pasamontanas. De la misma tela que el mono y de
igual forma que el de invierno.
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- Gafas. Las de invierno.

- Por orden de 5 de febrero de 1935 se determinan los
distintivos que se relacionan:

- Titulos aeronauticos (en el circulo central del emblema
de Aviacién):
* Piloto militar. Una hélice de cuatro palas.
e Observador. Una estrella dorada de cinco puntas.
* Ametrallador-bombardero (a extinguir). Una bomba

piriforme.

- De especialidad. Se suprimen los diferentes distin-
tivos existentes hasta ahora, quedando como unico
emblema reglamentario el de Aviacion, con los distinti-
vos de especialidad colocados en el circulo central.

e Mecanico. Una M.

Radio. Una R.

Fotografo. Una F.

Armero. Una A.

Conductores automovilistas. No llevara el emblema,
y en su lugar, en el brazo izquierdo, un escudo repre-
sentando un automoévil de la forma y dimensiones
reglamentarias en el Ejército.

- Se reitera que en el uniforme de Aviacién solo llevara
emblema en el pecho el personal con titulo aeronau-
tico y los especialistas que sean plaza aérea. Los
especialistas que no sean plaza aérea lo llevaran en
el brazo izquierdo, 15 cm por debajo de la costura del
hombro.

- Los emblemas particulares autorizados a las unidades
en ningun caso figuraran en el uniforme reglamentario,
con excepcion del de vuelo, que podra llevarse de un
tamano de 2,5 cm en el pecho, a 3 cm por debajo del
emblema de Aviacioén e insignia de empleo?'.

Como se ha podido apreciar, muchos elementos de unifor-
midad han llegado hasta la actualidad o han tenido bastante
influencia en el disefio de prendas posteriores. Dejo al interés
del lector descubrir cuéles son.

Con este uniforme y distintivos llegamos al estallido de la
Guerra Civil, y a partir de este momento cada Ejército desa-
rrollara su propia normativa, con mas o menos acierto, pero
este tema, apasionante a mi modo de ver por cuanto refleja
las tensiones e influencias de cada uno, merece un capitulo
aparte.

Por ultimo, aprovecho la oportunidad para reiterar lo que
expresé al comienzo de estas lineas, la necesidad de tener
en cuenta el origen y la evolucién de los elementos de unifor-
midad para cualquier cambio que se pretenda incorporar en
el actual uniforme del Ejército del Aire.

Profesores y alumnos del curso de observadores en Cuatro Vientos (1930),
entre los que se puede observar al capitan D. Mariano Barberan. Se pue-
den apreciar tres uniformes que coexistieron: el del modelo 1926 (con go-
rro isabelino con borla), el del modelo 1920 (con cuello abierto y corbata)
y el uniforme general unico del Ejército, de 1926 (con cuello cerrado).
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NOTAS
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Baste un ejemplo: la RAF conserva, con ligeras variaciones el mismo
uniforme que adopté en 1919.

Todas las disposiciones oficiales a las que se hace referencia se pueden
encontrar en la Coleccion Legislativa del Ejército.

Baste un ejemplo: el barboquejo establecido para la gorra kaki tenia que
ser de este mismo color, pero en la practica los oficiales lo llevaban de co-
lor dorado o plateado segun su arma o cuerpo, al igual que se hacia con la
gorra del uniforme de pafio azul. En aquella época, el color del barboquejo
o carrillera era un elemento que distinguia a la oficialidad de la tropa.

Los empleos de suboficial y brigada no fueron creados hasta la Ley de
15 de julio de 1912. Las clases de tropa se agrupaban en dos catego-
rias: 1.2 categoria: soldados de 2.2, soldados de 1.2 y cabos. 2.2 catego-
ria: sargentos, brigadas y suboficiales.

El empleo de brigada se suprimié por Ley de 29 de junio de 1918 y
volvio a resurgir con la Republica por Ley de 4 de diciembre de 1931, al
crearse, ahora si, el Cuerpo de Suboficiales, con las categorias de sub-
teniente, subayudante, brigada y sargento 1.°, quedando como clases
de tropa los sargentos, cabos, soldados de 1.2 y de 2.2.

A modo ilustrativo, las divisas de los suboficiales eran las siguientes:

- Subteniente: una estrella de cinco puntas dorada por encima de la
bocamanga, a 3 cm.

- Subayudante: tres galones dorados de 12 mm cada uno, colocados ver-
ticalmente y terminando en punta a modo de sardineta en la bocamanga.

- Brigada: como el de subayudante, pero con dos galones.
- Sargento 1.°: como el de brigada, pero con solo un galén.

Los sargentos, hasta la Ley de 5 de julio de 1934, estaban incluidos en
las clases de tropa, quedando a partir de esa fecha de la siguiente forma:

- Clases de tropa: soldados de 2.2, soldados de 1.2 y cabos.
- Cuerpo de suboficiales: sargentos, brigadas y subtenientes.
Se puede observar que desaparecen los empleos de subayudante y sargento 1.°.

De las dos formas admitidas por la RAE de escribir este color, kaki o
caqui, se ha tomado la primera por ser la utilizada en las disposiciones
oficiales durante los primeros afios de la aviacién espafola.

Hay que distinguir entre la tela de rayadillo de ultramar y la peninsular.
La primera se utiliz6 ampliamente en nuestras posesiones de las Anti-
llas y Filipinas, y era de tejido fino, lanilla, guingén o similar, de lineas
azul Prusia de 1,5 mm, separadas por dos hilos torcidos blancos de
0,8 mm, que daban un aspecto azulado a la tela. La peninsular era de
lineas azul oscuro de 2,8 mm, espaciadas 7 mm sobre lienzo crudo, lo
que le daba un aspecto blanquecino. Oficialmente se empezé a utilizar
en el Protectorado en 1910, pero en la practica se usaba desde 1902.

El uniforme de pano azul se introdujo para cada arma y cuerpo del Ejér-
cito por diferentes disposiciones durante los afios 1908 y 1909, en con-
creto para el Estado Mayor General (es degir, los generales), Cuerpo de
Estado Mayor, Arma de Infanteria, Arma de Caballeria (lanceros, cazado-
res, dragones y husares), Arma de Artilleria, Arma de Ingenieros, Cuerpo
Juridico, Cuerpo de Administracion Militar (en 1911 se escindié en los
Cuerpos de Intendencia y de Intervencién), Cuerpo de Sanidad Militar,
Cuerpo de Tren, Cuerpo Eclesiastico, Cuerpo de Veterinaria Militar, MUsi-
cos Mayores Militares y Cuerpo de Carabineros. El Escuadrén de Escolta
Real recibe un nuevo reglamento en 1910, el Cuerpo de la Guardia Civil
publica su nueva cartilla en 1911 y los Reales Guardias Alabarderos no
sufren cambios. Este uniforme variaba segun el arma o cuerpo, y se
continud utilizandolo para determinadas ocasiones de gala y diario hasta
bien entrada la Republica; el uniforme mas elegante que ha tenido el Ejér-
cito espafol a lo largo de su historia. Se dice que esta uniformidad fue un
empefio personal de Alfonso Xlll, muy influido por las tendencias del Ejér-
cito britanico. También durante estos afios se cambié la uniformidad de
la Armada por Real Orden de 22 de julio de 1909, siendo lo mas llamativo
la adopcién de los galones con coca para el cuerpo general.

En esta época se vestia de uniforme para toda ocasion, también en el
ambito particular para paseo, asistencia a teatros, garden party y cere-
monias religiosas.

Aunque se mencionan cinco botones en la Real Orden de 19 de abril
del mismo afio para el Ejército, y asi se aprecia en las laminas insertas

Goémez Ruiz, M. y Alonso Juanola, V., El Ejército de los Borbones. Al-
fonso XIIl (1902-1931), tomo VI, Instituto de Historia y Cultura Militar,
2009.

Bueno, José M., Aerostacion, Aeronautica y Aviacion, Ediciones Barreira, 1984.
Coleccion Legislativa del Ejército.
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al final de la citada normativa, tanto las disposiciones posteriores como
en algunas fotografias figuran cuatro botones para este tipo de guerrera.
Esta Real Orden es de clara inspiracion britanica, ya que esta redactada
e ilustrada con fotografias de la misma forma que las normas del Ejército
britanico: Dress Regulations for Officers of the British Army 1913.

Como curiosidad, esta real orden quedé sin efecto muy poco después
por Real Orden Circular de 18 de junio del mismo afio, alegando proble-
mas de la industria pafera nacional para cumplir con los plazos.

Las insignias de categoria estan reflejadas tal como establece la dis-
posicién. Segun esta, todos los galones y barras eran de 5 mm, pero
en las laminas que la acompanan se aprecia que las de oficial aviador
y jefe de escuadrilla eran mas estrechas. Podria ser un error del dibu-
jante, pues se contempla la barra recta debajo de los galones formando
espiga para diferenciar a los jefes de los oficiales.

Se introduce por primera vez el color verde como distintivo de las insig-
nias de tropa, y asi se mantiene hasta ahora.

Como se ha podido apreciar hasta este punto, la relacién entre el
uniforme y el sable en Aviaciéon es minima. Como se ha visto en el re-
glamento de 1926, se adopta la daga para jefes y oficiales y no se men-
ciona para nada el sable. En cuanto al reglamento de 1931, tan solo se
menciona cuando se trata del capote, y ademas se establece que para
formacion se llevara la pistola en su funda en bandolera. Hasta el regla-
mento de uniformidad para el Ejército del Aire de 1946 no se normaliza
el disefio de un sable especifico y su uso en formacién por oficiales y
suboficiales, y para fuera de formacién, en la modalidad de gala, se
retoma la daga.

El mono blanco fue ampliamente utilizado en la Peninsula en verano,
como asi lo atestiguan fotografias del inicio de la Guerra Civil.

Aungue no se menciona especificamente en este reglamento, en las bo-
camangas se llevaban las insignias del empleo equivalente en el Ejército.

Por lo que respecta al gorro de cuartel o gorrillo de borla, podemos en-
contrar diferentes modelos al expresado, a saber:

- Como el establecido en el reglamento de 16 de diciembre de 1926 pa-
ra generales, jefes y oficiales del Ejército, pero de tela azul, emblema
de Aviacion y vivos verdes o dorados, dependiendo de la categoria.

- Como el del reglamento de 1926 para Aviacion, pero de tela azul,
emblema de Aviacion y vivos verdes o dorados, dependiendo de la
categoria.

- Como el establecido en el reglamento de 16 de diciembre de 1926 pa-
ra generales, jefes y oficiales del Ejército, pero de tela azul, emblema
de Aviacién y vivos verdes o dorados, adoptando estos vivos la forma
de los del gorrillo modelo 1926 para Aviacion.

Para las clases de tropa no se establece especificamente esta modali-
dad, pero he trasladado a este parrafo lo adoptado por el Ejército en su
reglamento correspondiente, que consiste solamente en el aditamento de
los guantes blancos. Este aspecto lo corroboran numerosas fotografias
de la época.

Sobre este aspecto, se destaca que lucir el emblema sobre el pecho
por el personal con titulo aeronautico ha sido una constante desde
su introducciéon en 1913 y ha estado en vigor hasta hace muy poco,
cuando se han dictado normas para su uso por todo el personal del EA,
independientemente de su condicion de navegante o no, convirtiéndo-
lo en un mero distintivo de especialidad. Desde mi punto de vista, al
adoptar esta medida no se ha considerado, a lo mejor por desconoci-
miento, su origen, evolucion y significado.

Por Real Orden Circular de 3 de abril de 1920 se declara reglamentario
para los suboficiales de todas las armas y cuerpos del Ejército un imper-
meable para utilizarlo fuera de los actos del servicio. Sera de doble tela,
unida y cauchutada, color kaki verdoso oscuro, forma de gaban con ca-
pucha, cuello vuelto, de 4 cm de pie de cuello y 9 en la tapa del mismo;
cerrada por una fila de seis botones de pasta; bolsillos en los costados
delanteros; trabilla en la espalda sujeta con ojal a unos botones en los
costados y otra pequefia en la parte exterior de cada bocamanga. La
tabla trasera llevara un pliegue en el centro para que permita adaptar un
forro en invierno. La prenda llegara hasta 16 cm por debajo de la rodilla.

Como se puede notar, convivieron durante este tiempo los uniformes
de los reglamentos de 1922, 1926 y 1931, kaki, verde y azul, respecti-
vamente.

Esta es la primera vez que se recoge en una disposicion oficial el uso
de los emblemas de las unidades de fuerzas aéreas.
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La AISA I-11B en el Ejército del Aire

Jost Luis GONZALEZ SERRANO
Miembro de numero del CASHYCEA

Desde la creacion del Ejército del Aire alla por 1939, y prin-
cipalmente hasta los primeros afios setenta, varios han
sido los modelos de avionetas que, a la sombra de sus mas
glamurosos «hermanos mayores», han llevado a cabo, con
mayor o menor fortuna, las tareas que les fueron encomen-
dadas.

Una de ellas fue la I-11B Peque, también conocida como
Vespa en las unidades en las que «vivio» desde 1955 hasta
1966.
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LA I-11 B: ORIGEN, CARACTERISTICAS, EVOLUCION
Y ADQUISICION POR EL EA

ra la I-11B un monoplano de ala baja en voladizo, biplaza
lado a lado, con cabina cerrada, monomotor, con hélice
tractora y tren fijo clasico. El fuselaje era monocasco, con es-
tructura totalmente de madera, al igual que la de las alas. La
cabina estaba cubierta por una airosa cupula que proporcio-
naba gran visibilidad y que facilitaba el acceso a los puestos
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El primer prototipo de la I-11. Quien esto escribe cree que tenia muy buen
aspecto (AISA).

de pilotaje al bascular hacia arriba las dos mitades de que
constaba.

Los alerones y los flaps eran, igualmente, de madera, con
revestimiento de contraplaqué de abedul en el borde de ata-
que, y de tela en el resto.

Su planta motriz era un motor, de cuatro cilindros en
linea, Continental C90-12F, de 90 CV de potencia maxima
continua y 95 CV al despegue, a 2625 rpm. Aunque se
pensé que pudiera ser equipada, alternativamente, con
otros motores de similares caracteristicas, lo cierto es
que, en el seno del Ejército del Aire, solo se doté a dos
ejemplares (de los que hablaremos mas adelante) con el
ENMASA Flecha, con caracter experimental. La hélice
era una Sensenich 72 CK 50, bipala de madera, de 1,82
metros, de la que la Empresa Nacional de Hélices, S.A.
(ENHASA) realizaria una versién espafola, con la deno-
minacién HR-206.111, la cual significaba que era una
hélice (H) reproducida a partir de una extranjera (R), bipala
(2), sexto modelo de las bipalas (06), de paso fijo (1), sin
mando (1) y de madera corriente (1).

Su desarrollo fue llevado a cabo por la empresa de ingenie-
ria Iberavia y, en concreto, por el ingeniero aeronautico Juan
del Campo Aguilera, quien tras pasar por el Departamento
de Aerodindmica del INTA, donde colaboré en el proyecto
de las HM-3 y HM-7, se incorpor6 a esa compafia como jefe
del Departamento de Aviones y de la Oficina de Proyectos,
en abril de 1949, y tres afnos después, a AISA, con el mismo
cargo, tras haberse integrado aquella en esta compania.

Pero no fue esta la primera version de este modelo, sino la
I-11, que, externamente, a simple vista, se diferenciaba de
ella por su tren triciclo y el mayor volumen de su cupula, que
era deslizable. El prototipo de la I-11 vold por primera vez el
16 de julio de 1951, en Cuatro Vientos.

Al igual que su predecesora, la I-11B fue proyectada por
Iberavia teniendo in mente, como potenciales clientes, a par-
ticulares y aeroclubes. El primero de los dos prototipos cons-
truidos (EC-WIV, luego EC-AIV), nimero de fabricacion X-1,
volé por vez primera el 16 de octubre de 1958, y el segundo
(EC-WIX, luego EC- AIX), numero de fabricacion X-2, lo hizo
tres dias después.

El certificado de homologacién de tipo fue emitido por el
INTA el 5 de febrero de 1954, y ambos prototipos queda-
ron inscritos en el Registro Nacional de Aeronaves, con sus
matriculas definitivas, el 20 de mayo.

A comienzos de ese afio, AISA ya habia iniciado la pro-
duccion de una primera serie de 70 ejemplares, de los que
los siete primeros serian terminados en junio y entregados
en julio (EC-AKF y AKG, numeros de fabricacién 001 y 002)
y septiembre (EC-AKI, AKJ, AKK, AKL y AKM, nimeros de
fabricacién 003 a 007) a Conservas Vegetales Suquets, Aero-
club de Valladolid, Aeroclub de Vigo, D. Jesus Huarte Beau-
mont (de Madrid) y, los tres ultimos, al Real Aeroclub de
Espana (RACE).

El segundo prototipo de la I-11B aparece aqui luciendo su matricula provi-
sional EC-WIX ante el chalé del RACE en Cuatro Vientos (AISA).

Pero el destino quiso que el 3 de diciembre de 1954 se
declarara un terrible incendio en el almacén donde se halla-
ban 40 ejemplares ya terminados, a falta de motor, que
quedaron calcinados. Ni que decir tiene que el varapalo eco-
noémico y animico para AISA fue considerable.

El Estado Mayor del Aire, considerando que la I-11B
podria servir para llevar a cabo tareas de enlace e incluso
de escuela elemental, habia encargado el 21 de noviembre
de 1954 una serie experimental de 10 I-11B y 20 motores
Continental C-90-12F, que fue seguida por un segundo
contrato por 13 avionetas mas, sin planta motriz, y tres
motores, por un valor de 2605713,12 pesetas, el 27 de
enero de 1955.

Poco tiempo después, el 8 de marzo de 1955, el Ejército
del Aire contraté la adquisicion de los dos prototipos, que
serian entregados el 26 de abril, pero que no causarian alta
hasta el mes de noviembre, inicialmente con la denomina-
cién XL.8C y las matriculas XL.8C-24 y 25, respectivamente,
que ostentaron mientras estuvieron destinados en el Escua-
drén de Experimentacion, en el que lucieron los indicativos
94-41 y 94-42, que anteriormente habian correspondido a los
XL.8C-1 y XL.8C-2, es decir a los dos primeros ejemplares
de la serie experimental de 10, cuyos numeros de fabricacion
eran los 010y 011.

Finalmente, el 6 de julio de 1955, el Ejército del Aire y
AISA firmaron otro contrato, que seria aprobado por el
Consejo de Ministros el 23 de agosto, para la adquisicion,
por el primero, de 100 I-11B, 10 I-11 transformadas en
I-11B y 138 motores Continental, por un importe total de
59005064,47 pesetas.

Ya en 1957, el 2 de diciembre, el general Antonio Nufiez,
presidente de la Junta Econémica Central de la Direccion
General de Industria y Material, y Juan del Campo, en repre-
sentacion de AISA, firmaron un documento privado en el que
se especificaban las modificaciones que la empresa debia
introducir en 52 de las |- 11B entregadas al Ejército del Aire.
Dichas modificaciones eran las siguientes:

- Aumento del gradiente de esfuerzos en el mando de
profundidad.

- Aumento de la resistencia del ala en la zona interior de
la cabina.

- Montaje de atalajes acrobaticos.

- Cambio del blocaje del mando de gases.

- Cambio del sistema de lanzamiento de la cupula.

- Aumento de la compensacién de los alerones.

- Aumento de la rigidez del mando de profundidad.

- Cambio de los herrajes de soporte de los flaps y los
alerones.

Ese documento privado seria elevado a publico, ante el
notario de Madrid D. Benedicto Blazquez Jiménez, el 28 de
diciembre, cinco dias después de que las 52 avionetas, ya
modificadas, fueran recibidas por la Zona Territorial de Indus-
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La L.8C-122 tras haber sido matriculada civilmente como EC-BLV (Miguel
Sanchis Rodriguez, AHEA 1447 (14) 3.9).

tria nim. 1. Las matriculas eran las siguientes: L.8C-1, 3, 4,
5,6,7,9,10, 11, 14, 15, 23, 26, 27, 28 a 35, 38 a 41, 46, 109,
111,112, 114 a 135.

Con posterioridad, en fecha que no hemos podido deter-
minar, se procedié de similar forma para modificar 58 mas
(L8C-8, 43, 63, 73, 83, 93, 103, 64, 74, 84, 94, 104, 48, 65, 75,
85, 95, 105, 56, 66, 76, 86, 96, 106, 57, 67, 77, 87, 97, 107,
58, 68, 78, 88, 98, 108, 59, 69, 79, 89, 99, 110, 60, 70, 80, 90,
100, 113, 61, 71, 81, 91, 101, 62, 72, 82, 92 y 102), las cuales
serian recibidas por la citada zona el 29 de diciembre de 1958.

Creemos que esas modificaciones fueron, al menos en
parte, consecuencia de las conclusiones a las que se llegd
tras el accidente mortal sufrido por la L.8C- 12, de la Aca-
demia General del Aire, en el pueblo murciano de Los Marti-
nez del Puerto, el 21 de mayo de 1956, en el que perdieron
la vida el capitan Mariano Andreu Moreno y el caballero
cadete Juan Ignacio Lépez-Perea Lloveres, cuando se des-
prendié el semiplano izquierdo mientras estaban haciendo
acrobacia.

A las diez de la serie experimental les habian sido asigna-
das las matriculas L.8C- 1 a 10, a las trece siguientes, las
L.8C-11 a 23; a los dos prototipos, las L.8C-24 y 25; a las
100, las L.8C-26 a 125; y, por ultimo, a las 10 I-11 transfor-
madas, las L.8C-126 a 135.

Las entregas de los 135 ejemplares contratados por el Ejér-
cito del Aire se realizaron entre marzo de 1955 y noviembre
de 1957. Durante buena parte de su vida operativa, muchos
de ellos alternaron destinos en unidades militares con aero-
clubes de la Subsecretaria de Aviacién Civil. No obstante,
en sus destinos civiles mantuvieron sus matriculas militares
como Unica identificacion, ya que seguian siendo propiedad
del Ejército del Aire. En cambio, cuando este las dio de baja

La L.8C-78 devino EC-BLG tras su cesion definitiva al RACE (Miguel San-
chis Rodriguez, AHEA 1447 (16) 3.9).
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definitiva y cediéo muchas de ellas a Aviacion Civil en 1966 y
1967, concretamente al Real Aero Club de Espana, inicial-
mente las simultanearon con sus nuevas matriculas EC, para,
finalmente, ostentar estas Unicamente.

En total, fueron 110 las cedidas en propiedad al RACE, si bien
no todas quedarian inscritas en el Registro Nacional de Aerona-
ves, pues en treinta y tres casos, al menos, no se llegé a com-
pletar el expediente de inscripcidn, a pesar de que se les habian
reservado las matriculas correspondientes (véase la tabla 1).

Las dos I-11B a las que se les instalé el motor ENMASA
Flecha fueron la L.8C- 63 y la L.8C-81. Segun figura en la
cartilla de vuelos de la primera de ellas, el 10 de octubre
de 1959 le fue desmontado por AISA el motor Continental
numero 44.553 e instalado el ENMASA F-IV-1 Flecha nimero
13, para su homologacioén por el INTA. Y en la de la segunda,
se especifica que se le desmonté el Continental nimero
44.768 y se le instalo el Flecha nimero 12 el 2 de marzo de
1960, con el mismo fin.

Del F-IV Flecha solo se fabricacion quince unidades, cinco
prototipos y diez de una serie experimental, que en noviem-
bre de 1958 ya habian sido terminados y aceptados por la
Zona Territorial de Industria num. 1. Al ejemplar niumero 1
se le hicieron 74 horas y 19 minutos en banco de pruebas,
siguiendo un programa de simulaciones de vuelo. De la serie
de diez, aparte de los dos entregados a AISA, uno mas lo
fue a Aero-Difusién, S. L., que lo monté en la Jodel D-119F
numero de fabricacion E-39, para la realizacion de las prue-
bas de duracion y comportamiento en el INTA.
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Uno de los ejemplares que tuvo en dotacion la Escuela Elemental de Pilo-
tos fue este: L8C-36 (78-50) (AHEA 3-06760-10).

La adaptacién del Flecha a la I-11B, asi como la realizacion
de pruebas en tierra y en vuelo, habian sido autorizadas por el
Estado Mayor del Aire el 10 de junio de 1958, por un importe
de 153.099,03 pesetas. Aunque la cartilla de vuelos de la
L.8C-63 es un tanto imprecisa en este sentido, parece ser que
en el Escuadrén de Experimentacion en Vuelo hizo 20 horas
de vuelo. Y lo mismo sucede con la de la L.8C-81, de la que
colegimos que tan solo se le hicieron 75 minutos. Ambas avio-
netas serian destinadas a Aviacién Civil en agosto de 1963: la
63 seguiria en ella hasta el final de sus dias, mientras que la 81
estuvo, también, en el Ala de Transporte num. 37.

Entre 1955 y 1966, unas 40 unidades del Ejército del Aire
tuvieron en algun momento en dotacion al menos un ejem-
plar de L.8C, en calidad de destinado o de agregado. A
continuacién, exponemos cuales fueron los ejemplares que
tuvieron las unidades, los indicativos que sabemos que
ostentaron algunos de ellos y otros datos que, aunque frag-
mentarios en algunos casos, creemos que pueden resultar
interesantes para los lectores.
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Ostentando el indicativo 84-12, la L.8C-8 estuvo destinada en la Escuela de
Paracaidistas desde el 5-3-63 hasta el 28-1-64 (AHEA).

Academia General del Aire, Base Aérea de San Javier

L.8C-3 a L.8C-12, L.8C-15. Perdieron destino el 12-11-57.

L.8C-16. Perdi6 destino el 5-7-56.

L.8C-22 a L.8C-34, excepto las L.8C-24 y 25. Perdieron
destino el 12-11-57.

Escuela de Reactores, Base Aérea de Talavera la Real

L.8C-66 (73-104). 5-8-61/15-2-64
L.8C-87 (73-105). 17-8-61/15-2-64
L.8C-134. 9-2-62/15-2-64

La L.8C-20 ostenta aqui el indicativo 85-57, que le correspondio durante
el tiempo que estuvo destinada en la Escuela de Transmisiones, ante cuyo
hangar fue fotografiada (AHEA).

Escuela Basica de Pilotos, Base Aérea de Matacan

L.8C-20. Estaba en esta escuela el 31-1-61.
L.8C-41. 3-8-59/29-1-63

L.8C-46 (74-160). 17-8-59/25-10-61
L.8C-49. 22-5-58/27-11-59

L.8C-52 (74-161). 3-8-60/29-1-63

L.8C-71 (74-156)

L.8C-106. 22-5-58/23-5-59

L.8C-128. 22-5-58/29-1-63

L.8C-130. 22-5-58/29-1-63

L.8C-135. 8-8-59/29-1-63

Escuela Elemental de Pilotos, Aerédromo Militar de Armilla

L.8C-36 (78-50). Perdi6 destino el 15-2-64.
L.8C-73 (78-51).

Escuela de Polimotores, Base Aérea de Jerez

L.8C-1 (77-52)

L.8C-14. 22-8-58/23.2.59

L.8C-19. 30-9-61/9-1-64 (desde que la escuela se trasladé a
Matacan, estuvo en la Escuadrilla de Servicios de la B. A. de Jerez).

L.8C-30 (77-53). 16-10-59/8-2-61

La L.8C-87 ostento el indicativo 73-105 en la Escuela de Reactores, en la
que estuvo destinada desde el 17-8-61 hasta el 15-2-64 (Archivo fotogrdfico
de la Base Aérea de Talavera la Real).

Escuela de Paracaidistas, Aerodromo Militar de Alcantarilla

L.8C-8 (84-12). 5-3-63/28-1-64

L.8C-40. Perdi6 destino el 17-10-66 L.8C-44. Perdi6 des-
tino el 27-5-66

L.8C-48. 22-5-58/14-1-60

L.8C-62. 20-7-60/12-2-62

L.8C-80. 2-2-63/18-6-63

L.8C-116. 21-4-64/17-10-66

L.8C-123. 21-4-64/17-10-66

Escuela de Transmisiones, Aerodromo Militar de Cuatro Vientos

L.8C-15. 26-7-61/8-2-62
L.8C-20 (85-57)

L.8C-41. 29-1-63/11-1-64
L.8C-52. 29-1-63/11-5-63
L.8C-120. 5-10-57/18-8-61
L.8C-121. 5-10-57/7-7-61
L.8C-128. 29-1-63/12-8-63

Escuela de Especialistas, Aerodromo Militar de Ledn

L.8C-28. 19-2-62/17-10-66
L.8C-96 (761-4). 13-6-64/17-10-66
L.8C-103 (86-5). 30-8-57/15-5-64
L.8C-104 (86-6). 30-8-57/15-5-64
L.8C-122. 18-5-64/17-10-66

Aqui aparece la L.8C-17, con el indicativo 96-4 que ostento en el Servicio
Cartografico y Fotografico (AHEA)
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La L.8C-6 fue la 7-1 durante el tiempo que estuvo destinada en el Ala de
Caza-Bombardeo num. 7 (AHEA 2412 (2064) 2.9).

Escuela de Formacion Profesional Industrial, Aerédromo Militar
de Agoncillo

L.8C-13. 17-8-64/4-10-66
L.8C-49 (721-3). 18-5-64/7-7-65
L.8C-58. 18-5-64/17-10-66
L.8C-59. 18-5-64/17-10-66
L.8C-72. 18-11-64/6-6-66
L.8C-77. 28-7-60/18-6-61

Milicia Aérea Universitaria, Aerodromo Militar de Villafria
L.8C-66. 13-7-57/7-10-57 y 1-6-58/8-9-58
Ala de Caza num. 1, Base Aérea de Manises

L.8C-57. 10-10-61/18-12-63
L.8C-61. 13-8-58/25-7-60
L.8C-62. 13-8-58/28-6-60
L.8C-71. Perdi6 destino el 4-8-58.
L.8C-72. 29-7-57/4-8-58
L.8C-117. 29-1-63/12-8-63

Ala de Caza nium. 2, Base Aérea de Zaragoza
L.8C-8 (2-5). xx-2-59/29-1-63
L.8C-86. 15-12-59/14-4-60 (en calidad de agregada).
L.8C-96 (2-7 y 2-4). 17-8-57/13-9-61
L.8C-97 (2-8 y 2-5). 17-8-57/2-1-59

Ala de Caza num. 3, Base Aérea de Villanubla

L.8C-65 (3-4). Perdi6 destino el 29-1-63
L.8C-67. Perdi6 destino el 11-1-64
L.8C-68. Perdi6 destino el 29-1-63

Durante su destino en el Ala de Bombardeo Ligero num. 27, a la L.8C-94
les fueron asignados dos indicativos: primero, el 27-36, y después, el 27-53
(Archivo fotogrdfico de la Maestranza Aérea de Albacete).
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Ala de Caza num. 4, Base Aérea de Son San Juan

L.8C-43. 24-10-61/13-6-64 (tras la disolucién del Ala nim.
4 en mayo de 1963, permanecio en la Escuadrilla de Servi-
cios de la B. A. de Son San Juan hasta el 13-6-64).

L.8C-72 (4-6). 22-4-59/13-6-64 (tras la disolucion del Ala
num. 4 en mayo de 1963, permanecié en la Escuadrilla de
Servicios de la B. A. de Son San Juan hasta el 13-6-64).

L.8C-98 (4-7). Perdi6 destino el 29-1-63.

L.8C-99. 17-8-57/19-8-58

Ala de Caza nim. 5, Base Aérea de Morén

L.8C-61. Causo alta por destino el 25-7-60 L.8C-64 (5-5).
Causé alta por destino el 20-7-61 L.8C-90. 30-9-59/15-10-63.
L.8C-127. 24-8-59/6-5-61

Ala de Caza num. 6, Base Aérea de Torrejon

L.8C-24 (6-2). 26-1-59/17-10-60
L.8C-48 (6-1). 29-7-60/8-3-62
L.8C-69 (6-1). 13-7-57/10-5-60
L.8C-70 (6-2). 13-7-57/26-10-59
L.8C-79 (6-2). 16-1-61/5-7-61
L.8C-107 (6-2). 8-8-61/8-3-62

Mientras la L.8C-73 sirvio en el Ala de Bombardeo Ligero num. 27, estuvo
destinada en el 272 Escuadron y lucio el indicativo 272-63 (AHEA).

71 Escuadron de Caza-Bombardeo y Ala de Caza-Bombardeo
nuam. 7, Aerédromos Militares de Tablada y El Copero

L.8C-6 (7-1). Perdi6 destino el 12-5-64.

L.8C-17 (7-2). Perdi6 destino el 29-10-63. L.8C-87. Perdi6
destino el 1-6-60.

L.8C-88

L.8C-89. 5-7-57/10-1-58 L8C-90. 25-6-57/28-1-58

Ala de Caza-Bombardeo nim. 8, Base Aérea de Malaga

L.8C-75. 6-7-57/xx-8-59

51 Escuadrén y B. A. de Reus

L.8C-24 (51-9). 1-12-61/20-11-63

L.8C-29. 4-12-61/20-12-63

L.8C-56

L.8C-73. Perdi6 destino en octubre de 1959.
L.8C-83. 25-6-57/17-8-59

L.8C-85 (51-4). xx-6-57/xx-11-59

L.8C-86. 3-7-57/15-12-50

Ala de Bombardeo Ligero num. 25, Base Aérea de Tablada
L.8C-35 (25-37). Perdio destino el 19-1-63.
L.8C-100 (25-26). xx-8-57/19-1-63

Ala de Bombardeo Ligero nim. 26, Base Aérea de Albacete

L.8C-45. Estuvo destinada en el 13.° Grupo de FF. AA. del
11-8-56 al 1-4-57. Y desde esta fecha hasta el 16-8-61, en el
Ala de B. L. nUm. 26.
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Desde que causo alta en junio de 1957, hasta el 4-8-58, la L.8C-71 estuvo
destinada en la Escuadrilla de Servicios del Ala de Caza num. 1 (Juan
Arraez Cerda).

L.8C-74
L.8C-84. 12-6-58/11-7-62

Ala de Bombardeo Ligero num. 27, Bases Aéreas de Morén y Malaga

L.8C-1 (27-57)

L.8C-6. 1-6-64/7-8-64
L.8C-19. 9-1-64/29-10-64
L.8C-24. 20-11-63/18-12-63
L.8C-29. 7-2-64/17-10-66
L.8C-36. 17-4-64/4-11-65
L.8C-57. 16-1-64/6-5-65

L.8C-73 (272-63). 17-4-64/17-10-66
L.8C-75 (27-32). xx-8-59/3-11-61

L.8C-85 (27-30 y 27-50). xx-10-61/17-10-66
L.8C-94 (27-36 y 27-53). 12-6-58/21-7-62

L.8C-101 (27-35 y 27-52). 1-9-57/18-6-63
L.8C-102 (27-34 y 27-51). 1-9-57/30-1-64

Ala de Bombardeo Ligero y Reconocimiento nium. 28, Base
Aérea de Alcala de Henares

L.8C-43
L.8C-109. 17-8-57/24-6-61

Ala de Transporte nim. 35, Base Aérea de Getafe

L.8C-4 (35-243): 21-8-61/20-6-62
L.8C-42. Perdi6 destino el 10-3-58.
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La L.8C-81, 37-3 de la Escuadrilla de Servicios del Ala de Transporte num.
37, hubo de realizar una toma forzosa, en la finca Corral de Melchor, en
Villar de Chinchilla (Albacete), el 18 de noviembre de 1964, pilotada por
el teniente Angel Illescas Ballesteros (Archivo fotogrdfico de la Maestranza
Aérea de Albacete).

L.8C-57 (35-211)

L.8C-59 (35-212 y 35-143). Perdi6 destino el 14-3-61.
L.8C-88. Perdi6 destino el 20-6-62.

L.8C-114. Perdi6 destino el 20-6-62.

Ala de Transporte num. 36, Base Aérea de Gando

L.8C-33. 9-1-62/24-6-64
L.8C-51. Perdi6 destino el 24-6-64.
L.8C-61. Perdi6 destino el 24-6-64.

Ala de Transporte nium. 37, Base Aérea de Albacete

L.8C-43. 4-12-64/14-3-66

L.8C-53. 11-1-64/29-10-64

L.8C-56. Perdi6 destino el 5-2-65.

L.8C-74 (37-5). Perdi6 destino el 19-11-64.
L.8C-81 (37-3). 6-10-64/30-10-65

L.8C-84 (37-2). 11-7-62/1-7-64

L.8C-91. 29-5-64/12-2-66

L.8C-108. Perdi6 destino el 17-7-65.

Escuadrilla del C. G. de la Region Aérea Central (1.7), Base
Aérea de Getafe

L.8C-50. 27-10-56/29-1-63
L.8C-116. 5-10-57/29-1-63
L.8C-125. 20-2-62/29-1-63

La L.8C-84, 37-2 de la Escuadrilla de Servicios del Ala de Transporte num.
37, también hubo de tomar forzosamente, en Casas de Navarro (Albacete),

el 9 de junio de 1964, cuando era pilotada por el teniente Juan Antonio
Calvo Alvaro (Archivo fotografico de la Maestranza Aérea de Albacete).

Escuadrilla del C. G. de la Region Aérea del Estrecho, Base
Aérea de Tablada

L.8C-51 (92-11). Perdi6 destino el 29-9-60.
L.8C-52. 27-10-56/3-2-60

L.8C-53

L.8C-76 (92-3). 25-6-57/29-9-60

L.8C-79. 22-12-60/5-1-61

L.8C-80. 4-12-61/29-1-63

L.8C-82. 4-12-61/19-2-63

L.8C-129 (92-3). 18-9-61/27-5-63

Escuadrilla del C. G. de la Region Aérea de Levante, Base Aérea
de Manises

L.8C-53 (93-3). Perdi6 destino el 11-1-64.

L.8C-108 (93-4)

L.8C-117. 5-10-57/29-1-63. Del 12-8-58 al 21-8-58 estuvo
agregada al Ala de Caza nim. 1.

Escuadrilla del C. G. de la Region Aérea Pirenaica (4.7), Base
Aérea de Zaragoza

L.8C-54 (94-9). 27-10-56/29-1-63
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Una de las I-11B que tuvo en dotacion la 92 Escuadrilla del Cuartel
General de la Region Aérea del Estrecho fue la L.8C-129 (92-3) (AHEA
2469(17) 3.9).

L.8C-73. Xx-10-59/xx-3-61 (en calidad de agregada).
L.8C-77. 25-6-57/28-7-60

L.8C-85. Xx-11-59/xx-10-61 (en calidad de agregada).
L.8C-93

L.8C-118. 5-10-57/29-1-63

Escuadrilla del C. G. de la Region Aérea Atlantica (5.9), Base
Aérea de Villanubla

L.8C-20. Perdi6 destino el 17-10-66.
L.8C-41. 25-1-64/22-11-65

L.8C-55 (95-3). 27-10-56/21-10-58

L.8C-67, 25-1-64/19-12-64

L.8C-71 (95-71). Perdio destino el 17-10-66.

L.8C-78 (95-7). 25-6-57/29-1-63
L.8C-92. 8-8-58/29-1-63

L.8C-93. 8-8-58/29-1-63

L.8C-119 (95-8). 5-10-57/29-1-63
L.8C-126. Perdi6 destino el 17-10-66.

Escuadrilla del C. G. de la Zona Aérea de Marruecos,
Aeroédromo Militar de Sania Ramel (Tetuan)

L.8C-79 (98-7). 31-3-58/22-12-60
L.8C-80 (98-6). 31-3-58/11-10-61
L.8C-82 (98-5). 31-3-58/11-10-61

Escuadrilla del C. G. de la Zona Aérea de Baleares, Aer6dromo
Militar de Son Bonet

L.8C-2. 19-2-59/25-4-64
L.8C-99. 19-8-58/1-8-60
L.8C-112. 26-10-61/29-2-64

Escuadrilla del C. G. de la Zona Aérea de Canarias, Base Aérea
de Gando

L.8C-76 (97-6). 9-1-62/24-6-64

Escuadrén de Experimentacion en Vuelo, Base Aérea de
Torrejon de Ardoz (INTA)

XL.8C-1 (94-41)

XL.8C-2 (94-42)

XL.8C-17 (94-43)

XL.8C-21 (94-44). Perdio6 destino el 27-1-63.
L.8C-24 (94-41)

L.8C-25 (94-42). Perdi6 destino el 31-1-57.
L.8C-31. Perdio destino el 29-1-63.
L.8C-134. 31-5-58/5-2-60

Tras servir en la 93 Escuadrilla del Cuartel General de la Region Aérea de Levante como 93-3, la L.8C-53 pasaria destinada al Ala de Transporte num. 37
(AHEA).
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Escuadrén y Grupo del Estado Mayor, Base Aérea de Getafe

L.8C-2. 15-2-56/25-8-57

L.8C-13. Perdi6 destino el 5-12-57.

L.8C-14. Perdi6 destino el 22-5-58.

L.8C-18.

L.8C-19. Perdi6 destino el 22-5-58.

L.8C-20 (90-56)

L.8C-24. Perdi6 destino el 13-5-57.

L.8C-32. 12-11-57/30-12-58

L.8C-33. 12-11-57/30-12-57

L.8C-34. 12-11-57/30-12-57 L.8C-38 (90-40)
L.8C-39. 11-8-56/30-12-57 L..8C-40
L.8C-41. 11-8-56/30-12-57 L.8C-46. 27-10-56/30-12-57
L.8C-47 (90-47). 27-10-56/5-12-57

L.8C-48. 27-10-56/22-5-58

L.8C-49. 27-10-56/22-5-58

L.8C-66. -10-57/1-6-58 (en concepto de agregada).
L.8C-105. 17-8-57/5-12-57

L.8C-106. 17-8-57/22-5-58

L.8C-107. 17-8-57/5-12-57

L.8C-127 (90-54). 23-11-57/22-5-58
L.8C-128. 23-11-57/22-5-58

L.8C-129. 23-11-57/22-5-58

L.8C-130. 23-11-57/22-5-58

L.8C-131 (90-58). 23-11-57/22-5-58
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L.8C-132. 23-11-57/22-5-58
L.8C-133. 23-11-57/22-5-58
L.8C-134. 23-11-57/22-5-58

2.° Grupo de FF.AA., Aer6dromo Militar de Tauima

L.8C-79. 25-6-57/31-3-58
L.8C-80. 3-7-57/31-3-58
L.8C-82. 8-7-57/31-3-58

Servicio Cartografico y Fotografico, Aerédromo Militar de Cua-
tro Vientos

L.8C-17 (96-4)

L.8C-52. 15-2-64/19-9-66

L.8C-66. 26-3-64/6-10-64

L.8C-87. 15-2-64/17-10-66

L.8C-131 (96-1). 22-5-58/25-1-64 (del 22-5-58 al 27-7-61
estuvo agregada al Aerédromo Militar de Cuatro Vientos).

L.8C-134. 15-2-64/15-9-66

Escuadrilla de Entrenamiento de la Direccion General de Avia-
cion Civil, Aerédromo Militar de Cuatro Vientos

L.8C-21 (90-83). 27-1-63/27-8-64
L.8C-31 (90-84). 22-7-63/30-4-64

La Unidad de Vuelo de la Escuela de Especialistas de Leon, fue, entre el 1-4-65 y el 1-4-70, el 761 Escuadron, una de cuyas I-11B fie la L.8C-96 (761-4)

(Coleccion de Juan Arrdez Cerda).
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TABLA 1

. , Matricula
! ecrcas ond = amare N Eecheel ol Observaciones
L.8C-1 010 e 50-12-66 EC-BKA gg;iisdtfgtada en Jerez el 16- 2-65. No inscrita en el
L.8C-2 011 9-3-55 29-4-66 | @ --—---
L.8C-3 012 15-3-55 (13- 6-09 T e Destruida en accidente en Figols-Las Minas el 22-2-58.
L.8C-4 013 15-3-55 20-12-66 EC-BKB
L.8C-5 014 15-3-55 20-12-66 EC-BKC
L.8C-6 015 15-3-55 20-12-66 EC-BKD
L.8C-7 016 15-3-55 20-12-66 EC-BTF
L.8C-8 017 15-3-55 20-12-66 EC-BTG
L.8C-9 019 15-3-55 20-12-66 EC-BTH No inscrita en el Registro.
L.8C-10 021 15-3-55 20-12-66 EC-BTI No inscrita en el Registro.
L.8C-11 008 13-4-55 20-12-66 EC-BPN
L.8C-12 009 15-3-55 S R cl?iz?terluécia_;ggcmdente en Los Martinez del Puerto (Mur
L.8C-13 018 23-6-55 20-12-66 EC-BKE
L.8C-14 020 23-6-55 20-12-66 EC-BKF
L.8C-15 022 13-4-55 19-4-62 |  -—--
L.8C-16 023 13-4-55 20-12-66 EC-BKH
L.8C-17 024 5-4-55 20-12-66 EC-BKI
L.8C-18 025 23-6-55 20-12-66 EC-BTJ No inscrita en el Registro.
L.8C-19 026 23-6-55 i151=6=655 | o s
L.8C-20 027 23-6-55 20-12-66 EC-BKJ
L.8C-21 028 22-6-55 20-12-66 EC-BKK
L.8C-22 029 23-6-55 13-6-59 |  -—-
L.8C-23 030 23-6-55 20-12-66 |  --—-—- Destruida en accidente en Salteras (Sevilla) el 19-3-66.
L.8C-24 X-1 3-11-55 20-12-66 EC-BTK No inscrita en el Registro (1).
L.8C-25 X-2 3-11-553 27-8-58 | = --—---
L.8C-26 101 22-8-56 20-12-66 EC-BKL
L.8C-27 102 22-8-56 27-6-59 | = ----- Destruida en accidente en Reus el 16-9-58.
L.8C-28 103 22-8-56 20-12-66 EC-BKM
L.8C-29 104 22-8-56 20-12-66 EC-BKN
L.8C-30 105 22-8-56 20-12-66 EC-BTL
L.8C-31 106 3-9-56 20-12-66 EC-BTM
L.8C-32 107 3-8-56 20-12-66 EC-BKO
L.8C-33 108 3-9-56 20-12-66 EC-BKP
L.8C-34 109 3-9-56 20-12-66 EC-BTN No inscrita en el Registro.
L.8C-35 110 3-8-56 20-12-66 EC-BTO No inscrita en el Registro.
L.8C-36 111 3-8-56 20-12-66 EC-BKQ
L.8C-37 112 3-8-56 20-12-66 EC-BKR
L.8C-38 113 3-8-56 28-1-63 | = -—---
L.8C-39 114 3-8-56 20-12-66 EC-BKS
L.8C-40 115 3-8-56 20-12-66 EC-BKT
L.8C-41 117 3-8-56 20-12-66 EC-BKU
L.8C-42 116 29-8-56 20-12-66 EC-BPO
L.8C-43 118 23-8-56 20-12-66 EC-BKV
L.8C-44 119 29-8-56 20-12-66 EC-BTP No inscrita en el Registro.
L.8C-45 120 21-8-56 20-12-66 EC-BPP
L.8C-46 121 31-10-56 3462 | @ ----- Accidentada en Tala (Salamanca) el 25-10-61.
L.8C-47 122 31-10-56 21-7-61 [ = -—-- Destruida en accidente en Arguedas (Navarra) el 26-7- 59.
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Matricula

e bresedd gl e B (1 Observaciones
L.8C-48 123 31-10-56 | 20-12-66 EC-BTQ | No inscrita en el Registro.
L.8C-49 124 31-10-56 22965 | @ ----- Accidentada en Agoncillo (rio Ebro) el 7-7-65.
L.8C-50 125 27-11-56 | 20-12-66 EC-BKX
L.8C-51 126 6-11-56 20-12-66 EC-BKY No inscrita en el Registro.
L.8C-52 127 31-10-56 | 20-12-66 EC-BTR
L.8C-53 128 31-10-56 | 20-12-66 EC-BKZ
L.8C-54 129 26-11-56 | 20-12-66 EC-AQA
L.8C-55 130 3-11-56 14-3-61 [ = -=--- Accidentada en Sabadell el 29-6-60.
L.8C-56 131 27-6-58 20-12-66 EC-ARR
L.8C-57 132 12-8-58 20-12-66 EC-AXB
L.8C-58 133 21-10-58 | 20-12-66 EC-AXC
L.8C-59 134 12-8-58 20-12-66 EC-AMO |[(2)
L.8C-60 135 21-10-58 | 20-12-66 EC-ANU
L.8C-61 136 13-8-58 20-12-66 EC-BLA
L.8C-62 137 13-8-58 20-12-66 EC-BTS No inscrita en el Registro.
L8C-63 | 138 | 7460 | 2012:66 | ECBTT | Ge 00 o inscritaon ol Fegistor o
L.8C-64 139 27-6-58 5-3-62 | @ --—-- Destruida en accidente en Pruna (Sevilla) el 25-8-61.
L.8C-65 140 27-6-58 20-12-66 EC-BTU No inscrita en el Registro.
L.8C-66 151 23-7-57 20-12-66 EC-BTV No inscrita en el Registro.
L.8C-67 152 23-7-57 20-12-66 EC-BTX
L.8C-68 153 23-7-57 20-12-66 EC-BTY
L.8C-69 154 23-7-57 20-12-66 EC-BTZ No inscrita en el Registro.
L.8C-70 155 23-7-57 20-12-66 EC-BPQ
L.8C-71 156 27-6-57 20-12-66 EC-BLB
L.8C-72 157 27-7-57 20-12-66 EC-BUA No inscrita en el Registro.
L.8C-73 158 8-7-57 20-12-66 EC-BLC
L.8C-74 159 5-8-57 20-12-66 EC-BLD
L.8C-75 171 6-7-57 20-12-66 EC-BLE
L.8C-76 141 6-8-57 20-12-66 EC-BLF
L.8C-77 142 27-6-57 20-12-66 EC-BUB
L.8C-78 144 3-7-57 20-12-66 EC-BLG
L.8C-79 147 8-7-57 5-3-62 |  ----- Destruida en accidente en Torrejon el 26-4-61.
L.8C-80 149 27-6-57 20-12-66 EC-BLH
L 8C-81 160 12-8-63 50-12-66 EC-BLI é\ilc’?rﬁclale;??—%t)é el motor Flecha n/f 12, para homologa
L.8C-82 161 8-7-57 20-12-66 EC-BLJ No inscrita en el Registro.
L.8C-83 162 3-7-57 20-12-66 EC-BUC No inscrita en el Registro.
L.8C-84 163 12-6-58 20-12-66 EC-BUD
L.8C-85 164 3-7-57 20-12-66 EC-BLK
L.8C-86 143 27-6-57 20-12-66 EC-BUE No inscrita en el Registro.
L.8C-87 145 5-7-57 20-12-66 EC-BPR
L.8C-88 146 5-7-57 20-12-66 EC-BUF No inscrita en el Registro.
L 8C-89 148 5.7-57 i s e é(c):cidentada en Casarrubios del Monte (Toledo), el 5-3-
L.8C-90 150 27-6-57 20-12-66 EC-BUG | No inscrita en el Registro.
L.8C-91 165 21-10-58 | 20-12-66 EC-BLL
L.8C-92 166 12-8-58 20-12-66 EC-BUH No inscrita en el Registro.
L.8C-93 167 12-8-58 20-12-66 EC-BLM
L.8C-94 168 12-8-58 20-12-66 EC-BUI No inscrita en el Registro.
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Matricula

Moo lel oo Feote el | Fecha cell o Observaciones
L.8C-95 169 12-6-58 20-12-66 EC-BLN
L.8C-96 170 27-8-57 20-12-66 EC-BLO
L 8C-97 172 57.8.57 Serr R A talade ) eDlezs_t;L_JllS%a en accidente en Novillas (rio Ebro, Zaragoza),
L.8C-98 173 27-8-57 20-12-66 EC-BUJ No inscrita en el Registro.
L.8C-99 174 27-8-57 2506l Accidentada el 1-8-60.
L.8C-100 175 23-8-57 20-12-66 EC-BUK No inscrita en el Registro.
L.8C-101 176 23-8-57 20-12-66 EC-BLP
L.8C-102 177 23-8-57 20-12-66 EC-BUL No inscrita en el Registro.
L.8C-103 178 23-8-57 20-12-66 EC-BLQ
L.8C-104 179 23-8-57 20-12-66 EC-BPS
L.8C-105 180 91-8-57 DA Q_csc_ig(e)'ntada en tierra en el aeropuerto de Fuenterrabia el
L.8C-106 181 21-8-57 21-9-59 |  ----- Accidentada en Alba de Tormes (rio Tormes) el 31-3- 59.
L.8C-107 183 21-8-57 20-12-66 EC-BLR
L.8C-108 184 21-8-57 20-12-66 EC-BLS
L.8C-109 185 21-8-57 20-12-66 EC-BUM | No inscrita en el Registro
L.8C-110 186 21-8-57 20-12-66 EC-BUN No inscrita en el Registro.
L.8C-111 187 21-8-57 20-12-66 EC-BUO | No inscrita en el Registro.
L.8C-112 188 2-9-57 20-12-66 EC-BLT
L.8C-113 189 2-8-57 8=9-BOEF i o
L.8C-114 190 2-8-57 20-12-66 EC-BLU
L.8C-115 191 2-9-57 12-460 |  -—--
L.8C-116 192 17-10-57 20-12-66 EC-BJH
L.8C-117 193 17-10-57 20-12-66 EC-BUP
L.8C-118 194 9-10-57 20-12-66 EC-BUQ | No inscrita en el Registro.
L.8C-119 195 9-10-57 20-12-66 EC-BUR
L.8C-120 196 9-10-57 20-12-66 EC-BUS No inscrita en el Registro.
L.8C-121 197 9-10-57 20-12-66 EC-BUT
L.8C-122 198 18-10-57 20-12-66 EC-BLV
L.8C-123 199 18-10-57 20-12-66 EC-BLX
L.8C-124 200 3-10-57 13-12-62 | = ----- Accidentada en Manises el 12-10-62.
L.8C-125 201 18-10-57 20-12-66 EC-BUU No inscrita en el Registro.
L.8C-126 202 18-11-57 20-12-66 EC-BJI Transformada de I-11 en |- 11B.
L.8C-127 203 27-11-57 20-12-66 EC-BUV | Transformada de I-11 en I- 11B.
L.8C-128 204 21-11-57 20-12-66 EC-BUX Transformada de I-11 en |- 11B.
L.8C-129 205 26-11-57 20-12-66 EC-BPT | Transformada deI-11 en |- 11B.
L.8C-130 206 26-11-57 20-12-66 EC-BUY | Transformada del-11enl- 11B.
L.8C-131 207 26-11-57 20-12-66 EC-BUZ Transformada de I-11 en |- 11B.
L.8C-132 208 26-11-57 20-12-66 EC-BLY Transformada de I-11 en I- 11B.
L.8C-133 209 27-11-57 20-12-66 EC-BPU | Transformada de |-11 en I- 11B.
L.8C-134 210 27-11-57 20-12-66 EC-BPY Transformada de I-11 en |- 11B.
LBC-135 iy Bl a iDesdunogida T T e ?\Zz'é;a?a 14-11-63.

(1) La L.8C-24 era la antigua EC-AIV, es decir, el primer prototipo (X-1), que luego seria la EC-BTK.

(2) La matricula EC-AMO habia sido asignada anteriormente a la Blicker Bl 133 C, que pertenecié a Constantin Cantacuzino,
conocido en Espana como «Principe Cantacuceno».
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TABLA 2

Existencias y horas de vuelo (1956-1966)

Afo (al 31 de Existencias .
dici(embre) Total En maestranza En unidades AViones envuelo Hor:::aelev: =
1956 55 2 53 23 2438
1957 117 6 111 67 6336
1958 131 19 112 40 6832
1959 126 16 110 45 5348
1960 123 24 99 37 4258
T o P B e e e L B e et Sl e e e
1962 113 30 83 30 3770
1963 115 55 60 16 2857
1964 115 59 56 21 2604
1965 113 54 59 13 2543
1966 112 45 67 6 1597
Total, acumulado de horas de vuelo (1956-1966) >38583 (1)

(1) Esta cifra corresponde Unicamente a los ejemplares destinados en unidades del Ejército del Aire. Lamentablemente, la infor-
macion relativa a las horas de vuelo efectuadas durante el periodo de referencia por los destinados en Aviacion Civil y presta-
dos temporalmente a varios aeroclubes es muy escasa; en este sentido, solo hemos podido averiguar que las realizadas en
1958 y 1959 fueron 5801 y 5735, respectivamente.

TABLA 3

Primera unidad a la que fueron destinadas

Matricula Unidad Observaciones Matricula Unidad Observaciones
L.8C-1 Escuadrén de Experimentacion Indicativo 94-41 (1.9) L.8C-27 | Academia General del Aire
L.8C-2 Escuadrdn de Experimentacion Indicativo 94-42 (1.9) L.8C-28 | Academia General del Aire
L.8C-3 Academia General del Aire L.8C-29 | Academia General del Aire
L.8C-4 Academia General del Aire L.8C-30 | Academia General del Aire
L.8C-5 Academia General del Aire L.8C-31 Academia General del Aire
L.8C-6 Academia General del Aire L.8C-32 | Academia General del Aire
L.8C-7 Academia General del Aire L.8C-33 | Academia General del Aire
L.8C-8 Academia General del Aire L.8C-34 | Academia General del Aire
L.8C-9 Academia General del Aire L.8C-35 | Ala de Bombardeo Ligero nim. 25
L.8C-10 | Academia General del Aire L.8C-36 | Se desconoce
L.8C-11 | Academia General del Aire L.8C-37 | Se desconoce
L.8C-12 | Academia General del Aire L.8C-38 | Escuadron del Estado Mayor Indicativo 90-40
L.8C-13 | Escuadron del Estado Mayor L.8C-39 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-14 | Escuadron del Estado Mayor L.8C-40 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-15 | Academia General del Aire L.8C-41 Escuadron del Estado Mayor
L.8C-16 | Academia General del Aire L.8C-42 | Ala de Transporte nim. 35
L.8C-17 | Escuadrdn de Experimentacion Indicativo 94-43 L.8C-43 | Ala de Reconocimiento nim. 28
L.8C-18 | Escuadron del Estado Mayor L.8C-44 | Ella. CG Primera Region Aérea
L.8C-19 | Escuadron del Estado Mayor L.8C-45 | 13° Grupo de Fuerzas Aéreas
L.8C-20 | Escuadron del Estado Mayor Indicativo 90-56 L.8C-46 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-21 Escuadron de Experimentacion Indicativo 94-44 L.8C-47 | Escuadron del Estado Mayor Indicativo 90-47
L.8C-22 | Academia General del Aire L.8C-48 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-23 | Academia General del Aire L.8C-49 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-24 | Escuadron de Experimentacion Indicativo 94-41 (2.°) L.8C-50 | Ella. CG Region Aérea Central
L.8C-25 | Escuadron de Experimentacion Indicativo 94-42 (2.9) L.8C-51 Ella. CGR. A. Estrecho Indicativo 92-11
L.8C-26 | Academia General del Aire L.8C-52 | Ella. CGR. A. Estrecho
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Matricula Unidad Observaciones Matricula Unidad Observaciones
L.8C-53 | Ella. CG. R. A. Estrecho L.8C-102 | Ala de Bombardeo Ligero num. 27 Indicativo 27-34
L8C-54 | Ella. CGR. A. Pirenaica Indicativo 94-9 L.8C-103 | Escuela de Especialistas Indicativo 86-5
L8C-55 | Ella. CGR. A Atidntica Indicativo 95-3 L8C-104 | Escuela de Especialistas Indicativo 86-6
LBG-96 ¢ - 51.* Escuadron de f)aza i L.8C-105 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-57 | Ala de Transporte num. 35 Indicativo 35-211 L8C-106 | Escuadrn del Estado Mayor
L.8C-58 | D. Gral. Aviacion Civil :

: T L.8C-107 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-59 | Ala de Transporte nim. 35 Indicativo 35-212
L8C-60 | D. Gral. Aviacion Civi Lk B Dol Lo
L8C-61 N G L.8C-109 | Ala de Reconocimiento nim. 28
L.8C-62 Ala de Caza ndm. 1 L.8C-110 D. Gral. Aviacion Civil
L.8C-63 D. Gral. Aviacién Civil L.8C-111 | D. Gral. Aviacién Civil
L.8C-64 | 51° Escuadron de Caza L.8C-112 | Real Aeroclub de Espafia
L.8C-65 Ella. Servicios Villanubla L.8C-113 | D. Gral. Aviacion Civil
L.8C-66 | Milicia Aérea Universitaria L.8C-114 | Se desconoce
L.8C-67 Ella. Servicios Villanubla L.8C-115 D. Gral. Aviacion Civil
L.8C-68 | Ella. Servicios Villanubla L L8C-116 | Ella. CGR.A. Central
t:gji 21 Escuaj“’” :e gaza :”3'““"0 2; L8C-117 | Ella. CGR. A Levante
.8C- = 0 icativo 6-
ol Ll L8C-118 | Ella. CGR. A. Pienaica
Sl b L.8C-119 | Ella. CGR. A. Atlanti Indicativo 95-8
L8C-72 | Alade Cazanim. 1 e rerttisttinidiin, L)
L8C-73 | 51 Escuadrén de Caza L.8C-120 | Escuela de Transmisiones
L8C-74 | Alade Bombardeo Ligero nim. 26 L8C-121 | Escuela de Transmisiones
L.8C-75 | Alade Caza-Bombardeo nim. 8 Anulado ese destino y a Ala L8C-122 | D. Gral. Aviacion Civil
de Bom%?fdso L'2979f302“-° 21, L8C-123 | D. Gral. Aviacion Civl
indicativo 27-
L8C-76 | Ella.CGR. A. del Estrecho Indicativo 92-3 ESONA S R el Byou O
L8C-77 | Ella CGR A Pirenaica L.8C-125 | D. Gral. Aviacion Civil
L8C-78 | Ella. CG R. A Atidntica Indicativo 95-7 L8C-126 | D. Gral. Aviacion Civi
L.8C-79 | 2.° Grupo de Fuerzas Aéreas L.8C-127 | Escuadron del Estado Mayor Indicativo 90-54
L.8C-80 | 2.° Grupo de Fuerzas Aéreas L.8C-128 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-81 D. Gral. Aviacion Civil L.8C-129 | Escuadrdn del Estado Mayor
L.8C-82 | 2.° Grupo de Fuerzas Aéreas L.8C-130 | Escuadron del Estado Mayor
L8C-83 | 51.” Escuadrdn de Caza L.8C-131 | Escuadron del Estado Mayor Indicativo 90-58
L.8C-84 | Ala de Bombardeo Ligero nim. 26 L8C-132 | Escuadron del Estado Mayor
t.80—85 51. Escuadron de Caza Indicativo 51-4 L8C-133 | Escuadron del Estado Mayor
8C- i )
SR L.8C-134 | Escuadron del Estado Mayor
L.8C-87 | 71.° Esc. de Caza-Bombardeo o e
L.8C-88 | 71°Esc. de Caza- Bombardeo S )
L.8C-89 71.° Esc. de Caza- Bombardeo No quisiera concluir las presentes lineas sin haber expre-
L 8C-90 1% Esp.do Caza- Bombardeo sado mi sincero agradecimiento a mis queridos amigos Juan
x et Arraez Cerda, José Ramoén Valero, Francisco Valero, Luis
L.8C-91 | D. Gral. Aviacion Civil Moya Pimentel (g.e.p.d.) y Francisco Rivas Ramirez, por la
L.8C-92 Ella. CG R. A. Atlantica valiosa ayuda que me han proporcionado para llevarlas a
L8C-93 | Ella. CGR. A. Pirenaica PLERASITITD.
L.8C-94 | Ala de Bombardeo Ligero nim. 27 Indicativo 27-36 FUENTES DOCUMENTALES
L.8C-95 Escuela VSM Somosierra ! : . :
: —— ichas de historial de aeronaves L.8C del Mando Aéreo de
L.8C-96 | Alade Cazanim. 2 Indicativos 2-7 y 2-4 Material (MAMAT).
L.8C-97 | Alade Cazanum. 2 Indicativos 2-8 y 2-5 Cartillas de aeronaves L.8C. Expedientes *1565 a *1568,
L.8C-98 | 41.° Escuadrén de Caza Archivo Historico del E.A.
L.8C-99 | 41.° Escuadrén de Caza Informe mensual sobre la situacién de la produccién y estado
3 - - del material aéreo, afios 1955 a 1960. Direccion General de
Falll e Industria y Material. Archivo Histérico del E. A., expediente
L.8C-101 | Ala de Bombardeo Ligero nim. 27 Indicativo 27-35 M-9078.
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Manuel Bada Vasallo y los aviones AME

Jose ANTONIO MARTINEZ CABEZA
Ingeniero aeronautico
Miembro de numero del Consejo Asesor del SHYCEA

Fotografias: Archivo Histdrico del Ejército del Aire, excepto donde se indica otra procedencia

a historia de la aviacién espafola ha dado muchos nom-

bres ilustres cuya vida y obras han sido ampliamente
difundidas y objeto de merecido reconocimiento. Pero, como
casi siempre sucede, si bien son todos los que estan, no es-
tan todos los que son. Es el caso de Manuel Bada Vasallo,
uno de los pioneros de la ingenieria aeronautica espanola,
disenador de aeronaves e impulsor de los talleres de Cuatro
Vientos, primera industria aeronautica espanola, protagonista
del articulo que sigue.

ANTECEDENTES

si como la aviacién militar espanola nacié en el aero-

dromo de Cuatro Vientos en 1911, también sucederia lo
mismo con la industria aeronautica de nuestro pais. En ese
lugar debian ser evaluados los aviones que se incorporarian
al incipiente servicio y se formarian los pilotos que habrian de
volarlos. Una vez creado el Servicio de Aeronautica Militar,
con los ramos de Aviacién y Aerostacion, el ultimo dia de
febrero de 1913, el capitan de Ingenieros Eduardo Barrén y

Ramos de Sotomayor pasé a mandar la Segunda Unidad de
Aviacion, el almacén técnico y los talleres de Cuatro Vientos
a partir del 1 de junio siguiente?®. En tan primigenia época de
la aviacién, un mundo totalmente nuevo en el que casi todo
estaba por conocer, las averias eran frecuentes y los des-
perfectos en los aviones y sus motores eran el pan nuestro
de cada dia. Enseguida se fue creando una infraestructura
capaz de hacer frente a la creciente demanda de apoyo ma-
terial que el aumento de actividad del aerédromo imponia.
Es muy posible que las necesarias reparaciones se comple-
mentaran a veces con modificaciones en forma de supuestas
mejoras, aunque, si sucedio asi, no consta que dieran lugar a
innovaciones de cierto relieve; la procedencia extranjera de
las aeronaves tampoco lo favorecia.

En octubre de 1913, Eduardo Barrén partiria hacia Marrue-
cos formando parte de la primera escuadrilla expedicionaria
y quedando a cargo del grupo de aviones Lohner Pfeilflie-
gerd. El inicio de la Primera Guerra Mundial cambié radical-
mente su situacion. El 8 de agosto de 1914 retorné a Madrid
para reincorporarse al mando de los talleres de Cuatro Vien-
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El Barron Flecha fue el primer avion nacido en los talleres de Cuatro Vientos.

tos, y ademas ejerceria el cargo de profesor de Aviacion.
Conseguir aviones del exterior y los repuestos que se nece-
sitaban para mantener las aeronaves existentes en vuelo se
habia convertido en tarea casi imposible, y los talleres de
Cuatro Vientos se vieron, asi, abocados a convertirse en la
primera industria aerondutica espafiola, tomando la delantera
a la CECA, Compaiiia Espafnola de Construcciones Aero-
nauticas, creada el 8 de febrero de 1915 con su fabrica en
Santander.

El primer paso de Eduardo Barron como disefador de
aviones fue ciertamente modesto. Conocia perfectamente
al Pfeilflieger, y decidié tomarlo como punto de partida
introduciéndole mejoras para conseguir el biplano Flecha,
volado por vez primera el 3 de abril de 1915, del que se
decidio a posteriori producir una corta serie. La capacidad
de los talleres de Cuatro Vientos, entonces muy escasa,
obligé a contratar la construcciéon de una partida con la
firma zaragozana Carde y Escoriaza. Eduardo Barrén con-
tinué tres afos en esa linea de desarrollo de productos
propios en Cuatro Vientos, hasta que a finales de 1917 o
comienzos de 1918 paso6 a La Hispano de Guadalajara. Con
el devenir de los afos, Luis Sousa Peco y Manuel Bada
Vasallo tomaron su relevo.

Luis Sousa Peco habia llegado a Cuatro Vientos a media-
dos de 1915; a él se debe el misterioso biplano «Mixto», al
parecer desarrollado en 1918, del que no se conocen ima-
genes ni datos, construido en una pequefa serie de cuantia
desconocida y equipada con Hispano Suiza V8Ab de 180
CV, motor en cuyo desarrollo habia participado también. A
mediados de los anos veinte se incorpordé a Construcciones
Aeronauticas, S.A., CASA, donde fue el artifice de la produc-
cion bajo licencia del Breguet XIX y de sus versiones espe-
ciales, entre otros logros*.

VOCACION POR EL VUELO

Manuel Bada Vasallo fue un ejemplo de vocacién tem-
prana, pues desde su época de alumno de la Academia
de Ingenieros de Guadalajara ya deseaba volar aeroplanos.
Nacié en Sevilla el 29 de diciembre de 1892, hijo de Manuel
Bada Vasallo y Maria del Coral Vasallo Robles. Admitido co-
mo alumno de esa academia por Real Orden de 31 de julio
de 19085, se incorporo a ella el 1 de septiembre siguiente
y prestoé el juramento a la bandera el 4 de octubre. Fue as-
cendido a segundo teniente el 15 de julio de 1911, y el 24 de
junio de 1913 se le concedié el empleo de primer teniente de
Ingenieros una vez terminado el plan de estudios reglamen-
tario, formando parte de la misma promocion de Vicente Roa
Miranda, que seria director general de Industria y Material
del Ejército del Aire entre 1940 y 1946°. Pidi6 ser destinado
al aerédromo de Cuatro Vientos para poder aspirar a ser
incluido en los cursos de piloto de aeroplano, pero, segun
escribiria mas adelante, la que podria haber sido su plaza fue
cubierta por José Fernandez Olmedo’.
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Manuel Bada Vasallo. Fotografia publicada en la edicion de Aérea de
mayo de 1930.

Su primer destino fue el Tercer Regimiento de Zapadores
Minadores, por real orden de 27 de junio de 1913, en el que
se incorpord en Sevilla el 6 de julio siguiente, y quedé encar-
gado de inmediato del mando accidental de su compafia
hasta el 1 de septiembre; volveria a ejercerlo entre el 13 y el
25 del mismo mes. Muy pronto iba a entrar en contacto con
la aeronautica. El 17 de julio de 1913 se habia establecido la
convocatoria de la Escuela Practica de Aerostacion de ese
ano, que se desarrollaria en dos periodos, uno en Guada-
lajara durante el mes de septiembre, y el otro en Valladolid,
del 10 de octubre al 10 de noviembre. Presenté su solicitud y
fue admitida, siéndole asignado el segundo periodo (Vallado-
lid)®. Su primera ascension tuvo lugar el dia 18 de octubre, a
bordo del globo Sirio.

El 17 de junio de 1914 fue adscrito al Regimiento Mixto de
Ingenieros de Melilla, destino en el que se incorporé el 10
de julio. Una nota manuscrita de la Direcciéon de Aeronautica
Militar de 27 de enero de 1915 resefa que «el 1 de septiem-
bre de 1914 se incorpord al aerédromo de Melilla, donde
quedd encargado de la seccion de tropa y de los talleres,
asi como tomando parte en los vuelos que se efectuaron
como observador». Habia seguido el consejo del capitan
Emilio Herrera Linares, jefe del aerodromo de Cuatro Vientos,
quien, tras haberle sido denegada su solicitud para hacer el
curso de piloto de aeroplano en 1914, le sugirié ese traslado
para que al menos pudiera momentaneamente volar como
observador. La citada nota decia también que el 29 de octu-
bre «por ferrocarril y via maritima marchd a Guadalajara con
objeto de asistir a la escuela de observadores afecta al curso
de aviacidon». Incorporado a ella el 3 de noviembre, tomd
parte en las practicas y ascensiones en globo cautivo reali-
zadas como parte del curso hasta el 20 de diciembre, en las
que realizé ademas diez vuelos en aeroplano, acumulando 3
horas y 37 minutos®.

Su vocacion por el mundo del aire dio un nuevo paso
adelante cuando solicité su inclusién en las practicas para
observadores de aeroplano que debian tener efecto en el
aerédromo de Cuatro Vientos en los primeros dias de 1915.
Una vez aceptada, se trasladé a ese aerédromo, incorporan-
dose el 11 de enero. El 24 de marzo de 1915 fue nombrado



observador de aeroplano, por haber acabado con éxito las
correspondientes pruebas, en las cuales sumé 23 vuelos con
un total de 6 horas y 13 minutos de permanencia en el aire.
Este fue, en la practica, el hito profesional que le abrié de par
en par las puertas de la aeronautica militar.

En efecto, una real orden telegrafica fechada el 7 de abril
de 1915 le destiné al aerédromo de Arcila en comision en el
Servicio de Aeronautica con los biplanos Maurice Farman,
lugar hacia el que partio el dia 16 siguiente para incorpo-
rarse el dia 30. Alli se le asigné el mando de las secciones de
tropa, talleres y fotografia, e incluso ese mismo dia realiz6 su
primer vuelo como observador, de 55 minutos de duracién.
A la conclusién del afo 1915, sus vuelos como observador
sobre territorio africano ascendian a 52, con una duracién
acumulada de 32 horas y 8 minutos.
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Comunicacion que daba cuenta de la presentacion en Cuatro Vientos de
Manuel Bada Vasallo el 3 de junio de 1916.
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Orden de 6 de noviembre de 1916 designando a Manuel Bada Vasallo para
participar en el curso de pilotos.

Su maxima aspiracién de ser piloto de aeroplano, le hizo
apelar a la Superioridad, tal y como demuestra una ins-
tancia que dirigié al capitan general de la Primera Region
en diciembre de 1915, y que no surtiria entonces el efecto
deseado™:

«Don Manuel Bada Vasallo, primer teniente de Inge-
nieros con destino en el Regimiento Mixto de Inge-
nieros de Melilla y en comision como observador de
aeroplano en el aerédromo de Arcila, a V.E. con el
debido respeto tiene el honor de exponer:

Que creyendo reunir las condiciones necesarias ha-
biendo prestado servicios como observador en el ae-
rodromo militar de Melilla, desde el 1 de septiembre
de 1914 hasta el 29 de octubre del mismo afio, en
cuya fecha pasé a seguir un curso de observadores
de aeroplano, efectuando diversos vuelos y recono-
cimientos aéreos, obteniendo el titulo de observador
de aeroplano en 24 de marzo de 1915, y habiéndose
incorporado a este aerodromo militar de Arcila en
30 de abril del corriente arfio, desde cuya fecha esta
prestando sus servicios en dicho aerodromo, ha-
biendo efectuado diversos vuelos y reconocimientos
aéreos, solicita concurrir a un curso de pilotos de
aeroplano...».

Por real orden de 9 de febrero de 1916 se le destiné al Pri-
mer Regimiento de Zapadores Minadores, conservando su
comision en el Servicio de Aeronautica Militar, y abandoné
Arcila el 12 de marzo para trasladarse, por via maritima y
ferrocarril, hasta San Sebastian e incorporarse a su nuevo
destino el dia 27 siguiente. La ausencia de respuesta a la
citada instancia y, con toda probabilidad, las expectativas
creadas por el nombramiento del coronel Julio Rodriguez
Mourelo como director del Servicio de Aeronautica Militar el
17 de febrero de 1916', le aconsejaron dirigir a este ultimo
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una carta fechada en Arcila nueve dias después. En ella
venia a resumir sus intentos y méritos para ser admitido al
curso de pilotos de aeroplano; recordaba que no habia sido
llamado como alumno del curso de pilotos de aeroplano que
debia concluir en mayo de 1916, «y como a dicho curso asis-
ten todos mis compafieros de promocion de observadores
(que todos son pilotos ya seguin veo), desearia que, si el ser-
vicio lo permite, me destinase V.I. en comision a Cuatro Vien-
tos para ver si podria hacerme piloto». Y concluia diciendo:
«Sj esto no pudiera ser, como también deseo hacerme piloto
de globo libre, le agradeceria infinito me destinase a globos,
para poder asi conseguirlo, hasta tanto pudiera ir a Cuatro
Vientos»2.

Esta vez si hubo una respuesta mas que esperanzadora,
pues el 9 de marzo Manuel Bada Vasallo fue informado de
que la escasez de tenientes de Ingenieros no permitia cum-
plimentar sus deseos por el momento, si bien su caso seria
estudiado y en la primera convocatoria para pilotos de aero-
plano que se estableciera a partir de ese momento figuraria
«en primer término». Dias después, el 29 de marzo, el coro-
nel Julio Rodriguez Mourelo se dirigio por carta al ministro de
la Guerra, Agustin Luque Coca, en la que después de hacer
diversas consideraciones sobre las necesidades del servicio,
concluia recomendando que Manuel Bada Vasallo fuera des-
tinado al aerédromo de Cuatro Vientos, haciendo especial
hincapié en su experiencia en misiones de observacion en
Africa.
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Dos imagenes del primer prototipo AME-VI en Cuatro Vientos.
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Consecuencia de ello fue una real orden de 11 de mayo
de 1916 que le destinaba al Servicio de Aeronautica Militar
en el aerodromo de Cuatro Vientos, donde se presentoé el 3
de junio. Se da la circunstancia de que tuvo conocimiento
anticipado de ello, tal y como acredita una carta manus-
crita supuestamente dirigida al coronel Rodriguez Mourelo,
donde le da las gracias «porque segun noticias particulares
ha pedido para mi una vacante que creo ha ocurrido en la
plantilla de las tropas de Ingenieros que prestan servicio en el
aerédromo de Cuatro Vientos...»'.

Quedaba asi el camino expedito para que se cumpliera
su deseo de pilotar aeroplanos. Una orden de la Direc-
cién de Aeronautica Militar de 6 de noviembre dispuso
que fuera agregado al préximo curso de pilotos. El 4 de
marzo de 1917 recibié el titulo de piloto de aeroplanos
de segunda clase con antigiedad del 24 de enero en
biplano Farman, y continué sus vuelos en Cuatro Vientos
para obtener el titulo de piloto de aeroplanos de primera
clase, que se le concedi6 el 2 de agosto con efectos de
22 de junio de 1917. Antes de que esto ultimo sucediera,
el 18 de abril, volando como piloto, sufrié un accidente
en el aterrizaje en el que resultdé herido de pronédstico
menos grave, y fue ingresado en el Hospital Militar de
Carabanchel, siendo dado de alta dos dias después. No
se sabe nada mas de ese percance porque las pertinen-
tes diligencias llevadas a efecto fueron archivadas el 28
de septiembre.




Estas dos fotografias de un Bristol F.2B (izquierda) y un AME-VI permiten apreciar las diferencias externas entre ambos. Obsérvese la designacion «AME A»

inscrita en el mando de direccion de este ultimo.

Manuel Bada Vasallo habia sido declarado apto para el
ascenso el 20 de octubre de 1916, pero hubo de esperar hasta
una real orden del 5 de abril de 1918 que le nombré capitan, con
antigliedad del 31 de marzo de 1918. Para entonces ya habia
contraido matrimonio con Débora Herrera Merceguez, el 2 de
julio de 1917, en la iglesia de San Nicolas el Real de Guadalajara.
Anecddtico es que, por diversas razones de tipo documental y
burocratico, su partida de casamiento no quedo registrada en el
Consejo Supremo de Guerra y Marina hasta el 11 de diciembre.

La que fue su primera asignacion en el aerodromo de Cuatro
Vientos se extendié hasta aquel abril. Su ascenso a capitan de
Ingenieros supuso un cambio de destino, oficializado por una
real orden del dia 10 de abril de 1918 que le asigné a la Coman-
dancia de Ingenieros de Melilla. Alli permaneceria durante todo
1919, dedicado fundamentalmente a redactar planes y pre-
supuestos de obras en instalaciones militares de Marruecos.
Una real orden de 20 de diciembre le destiné al aerédromo de
Zeluan como observador de aeroplano, quedando disponible
en la Primera Region y en comision en el Servicio de Aeron4u-
tica Militar. EI 18 de enero de 1920 se incorporé a la Segunda
Escuadrilla de Melilla en el citado aerédromo. Ademas de su
asignacion como observador, quedé encargado de la fotografia,
almaceén, contabilidad y mando de la escuadrilla.

Tras un breve paréntesis de una semana a final del mismo
enero, en que viajé hasta Cuatro Vientos para sufrir el reco-
nocimiento médico preceptivo, el 1 de febrero se incorporé
a su actividad normal. El 19 de febrero realizé un vuelo sobre
Nador y a partir del 18 de mayo comenzé a acumular vuelos
de reconocimiento y de bombardeo en misiones tanto sobre
zona propia como sobre territorio no ocupado. Ademas,
quedo encargado de las obras del nuevo aerédromo como
ingeniero jefe. Al concluir 1920, su hoja de servicios mos-
traba que habia realizado durante ese afo 69 vuelos, todos
en Zeluan y en aviones De Havilland DH.4.

El 26 de julio de 1921, Manuel Bada Vasallo se incorporé
al aerodromo de Cuatro Vientos procedente de Zeluan, de
donde habia partido el dia 24 precedente™. Quedd asignado
a los talleres de Cuatro Vientos, y ademas realizaria los vuelos
que fueran pertinentes dentro de ese cometido. Apenas tuvo
tiempo de tomar posesion, pues una orden del 28 de julio
emanada de la direccion del Servicio de Aeronautica Militar y
motivada sin duda por el Desastre de Annual, le hizo partir en
vuelo de nuevo hacia Melilla, y, tras una escala en Granada,
llego alli el dia 29. De inmediato entrd en accion, con varios
vuelos de reconocimiento sobre las posiciones enemigas y
de vigilancia de la retirada de las tropas espafolas, repartidos
entre esa fecha y el dia siguiente, pero con idéntica urgencia
fue relevado y enviado de vuelta a Cuatro Vientos, donde se
incorporé el dia 2 de agosto con los mismos cometidos que
se le habian asignado dias atras. Nunca mas volveria des-
tinado a Marruecos, territorio en el que acumulé un total de
cuatro anos, tres meses y dos dias de permanencia. Fue con-
decorado cinco veces por sus méritos en aquella etapa de su
vida militar, tal y como se muestra en el cuadro n.° 1.

CUADRO N.° 1. CONDECORACIONES CONCEDIDAS A MANUEL BADA VASALLO

o Cruz del Mérito Militar de primera clase con distintivo rojo, antigliedad
del 1 de mayo de 1916, por los méritos contraidos en los hechos de armas
librados, operaciones realizadas y servicios prestados en la zona de Larache,
aerddromo de Arcila, desde el 1 de mayo de 1915 hasta el 30 de junio de
1916. Real Orden Circular de 30 de diciembre de 1916, Diario Oficial del
Ministerio de la Guerran.° 1, de 2 de enero de 1917, p. 12.

* Medalla Militar de Marruecos con el pasador «Larache». Real Orden co-
municada de 20 de diciembre de 1917.

¢ Medalla Militar de Marruecos con el pasador «Melilla». Real Orden de 26 de en-
ero de 1921, Diario Oficial del Ministerio de la Guerra n.° 22, de 28 de enero, p. 303.

¢ Cruz del Mérito Militar de primera clase con distintivo rojo, en atencion
a los distinguidos servicios prestados y méritos contraidos asistiendo seis
meses por lo menos a las operaciones realizadas en el protectorado de Africa
a partir del 30 de junio de 1918 y con anterioridad al 4 de febrero de 1920, asi
como en el periodo comprendido entre esta ltima fecha y la de 31 de oc-
tubre siguiente. Real Orden Circular de 2 de junio de 1921, Diario Oficial del
Ministerio de la Guerra n.° 122, de 5 de junio, p. 835.

¢ Cruz del Mérito Militar de primera clase con distintivo rojo, por méritos
contraidos y servicios prestados en la zona de protectorado en Marruecos
durante el tercer periodo de operaciones (1 de noviembre de 1920 a 24 de
julio de 1921). Real Orden Circular de 30 de noviembre de 1925, Diario Oficial
del Ministerio de la Guerra n.° 269, de 2 de diciembre, p. 612.

¢ Cruz de San Hermenegildo, con antigiedad de 14 de junio de 1931. Circular
de 10 de mayo de 1932, Diario Oficial del Ministerio de la Guerra n.° 110, de
11 de mayo, p. 3%4.

* Medalla Conmemorativa de Campaiias, creada por decreto de 17 de
noviembre de 1931.

DISENADOR DE AVIONES

u destino en los talleres de Cuatro Vientos a partir del

verano de 1921 fue decisivo para la carrera profesional
de Manuel Bada Vasallo, que tiempo atras habia dado otro
paso adelante adentrandose en el disefio de aeronaves. Tal
habia quedado acreditado por sus articulos publicados en
el Memorial de Ingenieros. El que fue su primer trabajo habia
aparecido en la edicion de febrero de 1919, y estaba dedica-
do a la aplicacion del método del capitan de Ingenieros fran-
cés Duchéne para el célculo de aviones y estimacion de sus
actuaciones. En septiembre de 1922, esa misma publicacion
llevé a sus paginas un nuevo articulo suyo, donde trataba
sobre el célculo de las estructuras de avién a partir del pro-
cedimiento descrito por F. Orain en su obra Construction des
aeroplanes. Mas adelante, en 1924, hizo dos aportaciones
mas en el Memorial de Ingenieros, dedicadas a explicar el
calculo de un fuselaje y el de un tren de aterrizaje, respec-
tivamente. En enero de 1925, esa sucesion de articulos se
completé con un quinto trabajo donde expuso el proceso de
realizacion de los ensayos estaticos de los aviones.
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La plantilla de los Servicios de Aeronautica Militar queddé
establecida por una real orden circular de 29 de agosto de
1922, Destinado en el Servicio de Aviacion figuraba ya defi-
nitivamente el capitan de Ingenieros Manuel Bada Vasallo.
Su actividad practica como disefiador de aeronaves debia
estar ya en curso o a punto de comenzar, pero sorprende
que nunca apareciera en el apartado de méritos dentro de su
expediente. De hecho, una real orden manuscrita de 18 de
diciembre de 1922 le asign6 en comision de servicio de doce
dias para acudir al Salén de Aeronautica de Paris acompa-
fnando al coronel Jorge Soriano Escudero, jefe del Servicio de
Aerondutica, junto a los capitanes Joaquin Gonzalez-Gallarza
y Francisco Arranz Monasterio. La comisién cubria el periodo
del 19 al 30 de diciembre, pero Manuel Bada Vasallo llevaba
una segunda misién, cual era efectuar la recepcion de treinta
motores en las instalaciones de un fabricante no especifi-
cado. Al final se traté6 de un cometido un tanto farragoso,
pues un oficio del 24 de enero de 1923 indicaba que aun
no se habia podido cumplimentar la aceptacién, aunque se
confiaba poder hacerlo antes de que el mes concluyera. Tal
parece que asi sucedié finalmente, pues se reincorpord en
Cuatro Vientos con el comienzo del mes de febrero. No esta
de mas recordar que por aquellas fechas se estaba en vispe-
ras de la celebracion del concurso de aeronaves convocado
por el Ministerio de la Guerra, en noviembre de 1922, y que
sin duda la visita de los citados a Paris guardo relaciéon mas
0 menos directa con este acontecimiento.

El 1 de septiembre de 1924 fue nominado para seguir el
curso de jefes de escuadrilla, cuyo director seria el teniente
coronel Alfredo Kindelan Duany, y los profesores, los coman-
dantes Luis Gonzalo Vitoria, José Aymat Mareca y Emilio
Herrera Linares. Entre abril y junio de 1926 asisti6 a un curso
de observadores de aeroplano, concluido el cual se revalidé
el titulo que ya poseia. Pocos dias después, el 13 de julio, la
aprobacion del Reglamento Organico de la Aeronautica Mili-
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tar'® le situ6 en el escalafén como capitan jefe de escuadrilla
con el nimero cinco.

No ha sido posible localizar documentacién alguna que
arroje luz sobre las circunstancias que condujeron a Manuel
Bada Vasallo hasta el disefio y produccién de aeronaves. Es
evidente que no se pudo tratar de una decisién propia, sino
de una orden emanada de la Direccion de la Aeronautica
Militar. Es una hipotesis perfectamente verosimil que la causa
estuvo en los resultados del mencionado concurso de aero-
naves de 1922. La eleccion del Breguet XIX no se oficializé
hasta junio de 1923, y resulté claro enseguida que la llegada
de los primeros aviones —construidos en Francia— se retra-
saria hasta finales de 1924'". El contrato de adquisicién de
una partida de veinte aviones Fokker C.IV firmado con Jorge
Loring en octubre de 1923 encerraba incertidumbres, aunque
su disponibilidad result6 ser relativamente rapida, pues suce-
di6 a mediados de 1924, La coyuntura aconsejaba buscar
soluciones puente. Una seria desarrollar un aviéon a toda
prisa aprovechando los medios entonces disponibles en los
talleres de Cuatro Vientos. Ese avion resulté ser el AME-VI,
en el que colabord Arturo Gonzalez Gil de Santibanez, tam-
bién capitan de Ingenieros y companero alli de Manuel Bada
Vasallo. La designacion AME-VI —AME de «Aviacion Militar
Espafnola»— parece indicar que fue precedido por cinco con-
ceptos, aunque nada se conoce al respecto.

La publicacion Alas, en su edicién del 1 de noviembre de
1924, daba cuenta de las pruebas del AME-VI en Cuatro
Vientos, resaltando que se trataba de un biplano de combate
«proyectado y construido en Espana, el motor Hispano de
300 CV fabricado en Barcelona, y el resto en los Talleres de la
Aviacion Militar». Mencionaba implicitamente que se habian
construido dos prototipos, el primero de los cuales habia
volado en marzo de 1924, y que estaba en construccion una
serie de veinte unidades que quedaria concluida a finales del
ano.
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Estructura de AME-VI desprovista de las alas, presentada en la IV Exposicion del Automovil, de la Aerondutica y de los Deportes de Barcelona de 1925.
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Manuel Bada Vasallo (derecha) y Arturo Gonzalez Gil de Santibariez delante de un AME-VI. Fotografia publica-

da en la edicion de Aérea de noviembre de 1924.

BRISTOL FIGHTER F.2B

Antes de seguir adelante con el AME-VI, es necesario ha-
cer una recapitulacion sobre el paso del Bristol F.2B por
la aeronautica militar espafola, y es asi porque ese avién fue
su inspirador. Su origen se remonta a marzo de 1916, cuan-
do Frank S. Barnwell concibié en The British and Colonial
Aeroplane Co. Ltd., un nuevo biplano para reemplazar a los
biplazas britanicos que estaban quedando obsoletos a pasos
agigantados con la evolucion de la Primera Guerra Mundial®.
En un principio el nuevo proyecto recibié la denominacién
de R.2A y fue dimensionado para un motor de 120 CV de
la firma William Beardmore and Company, pero enseguida
se puso de manifiesto que esa potencia era insuficiente. Se
consider6 necesario disponer de al menos 150 CV. Sobre
la mesa se pusieron sendos motores de Hispano Suiza y
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Mantenimiento en hangar de un AME-VI.

Rolls-Royce, y por ello el R.2A
se modificod convirtiéndolo en
el R.2B, que podria emplear
ambos motores. Ademas, la
identificacion se cambioé por la
F.2A, asignandole la catego-
ria de avion de caza. El 28 de
agosto de 1916 se ordend la
construccién de dos prototi-
pos, uno con motor Rolls-Ro-
yce y otro con motor Hispano
Suiza, ademas de una prime-
ra serie de cincuenta aviones
F.2A.

Anticipandose a los aconte-
cimientos, los dos prototipos
ya estaban en construccion
en julio, de manera que el pri-
mero de ellos, equipado con
un motor Rolls-Royce Falcon
Mk.l de doce cilindros en V
y 190 CV, pudo volar el 9 de
septiembre en Filton, mientras
que el segundo hizo lo pro-
pio el 25 de octubre, provisto
de un motor Hispano Suiza
de 150 CV. La instalacién
del motor Rolls-Royce habia
sido disefnada empleando
un par de radiadores mon-
tados en posicion vertical a
ambos lados del fuselaje. En
los primeros vuelos se pudo
comprobar que dificultaban
la vision del piloto durante el
aterrizaje, por lo que se cam-
bi6é el concepto sobre la mar-
cha y se dispuso un radiador
frontal en el extremo ante-
rior del fuselaje, detras de la
hélice, que se instalé a posteriori en el segundo prototipo,
y que constituiria la solucion para el futuro. La serie F.2A
fue equipada con motores Rolls-Royce ante la dificultad
de aprovisionar motores Hispano Suiza. Una segunda
serie de 200 aviones se contraté en noviembre de 1916;
responderia a la designacion F.2B e incorporé algunos
cambios sobre la F.2A, entre ellos una modificacién en el
ala superior para mejorar la visién del piloto. Los primeros
F.2B se entregaron el 18 de julio de 1917. El bautismo de
fuego le correspondié al F.2A y tuvo lugar el 5 de abril de
1917 en Arras (Francia). La produccion total fue de unas
5300 unidades.
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Todo el sistema de capos del AME-VI era nuevo, y la seccion transversal
del fuselaje era ovalada.

No se conoce con exactitud la fecha en que los primeros
F.2B —equipados con motores Hispano Suiza de 300 CV—
llegaron a Espafa. Fueron adquiridos a la firma britanica Air-
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Las alas del AME-VI eran dimensionalmente semejantes a las del Bristol F.2B.

craft Disposal Company, que se habia establecido en marzo
de 1920 para vender aviones excedentes de la Primera Gue-
rra Mundial, y al parecer sucedi6 a mediados de 1921. El
27 de abril de ese afo se dictaron tres reales 6rdenes apro-
bando otras tantas propuestas de inversién cargadas a capi-
tulos presupuestarios diferentes, todas ellas para material
con destino al Servicio de Aeronautica Militar. Las propues-
tas en cuestién importaban, respectivamente, 1090700 pta.,
1392750 pta. y 2663810 pta.; un total de 5147260 pta., por
lo tanto?°. Cabe la posibilidad, por las fechas y por lo aislado
€ inusual de tal gasto en los presupuestos del Ministerio de
la Guerra, de que en todo o en parte estuviera alli incluida
la financiacién para la compra de los Bristol F.2B. Tampoco
se sabe con precision cuantos fueron en total los F.2B llega-
dos a Espafia por ese camino —al parecer habrian sido del
orden de cincuenta—?', pero si esta acreditado que entre
julio y octubre de 1924 llegaron a Espana doce F.2B nue-
VoS, cuyos numeros de serie del fabricante fueron los 6510-
652122, Estos Ultimos se adquirieron con la misma finalidad
para la que se desarrollé el AME-VI.

Una primera escuadrilla de Bristol F.2B fue destacada a
Melilla a finales de diciembre de 1921 o comienzos de 1922.
En marzo de 1922 eran dos las escuadrillas alli basadas,
la primera al mando del capitan Vicente Roa Miranda, en
la que figuraban como pilotos los capitanes Juan Ortiz y
José Garcia de la Pefa; los tenientes Alfonso Esteban y

Uno de los doce Bristol F.2B entregados entre julio y octubre de 1924 a la aeronautica militar. Como
los restantes de la partida, pertenecia al tipo 174 y tenia motores Hispano Suiza de 300 CV. Al parecer,
se prefirio esa adquisicion antes que la construccion de una nueva serie de AME-VI.
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Andrés Grima, y el alférez Luis Angulo.
Los observadores eran el capitan Félix
Sedano y los tenientes Juan Paramo
y José Florencio. Los bombarderos
eran los sargentos Aurelio Villimar y
Victoriano de Grado; y el cabo, José
Carfiete. La segunda escuadrilla estaba
mandada por el capitan Felipe Diaz
Sandino. Sus pilotos eran el capitan
Rafael Llorente; los tenientes José
Echegaray, Juan Ximénez de Sandoval,
Manuel Gascén e Ignacio Hidalgo de
Cisneros. Los observadores eran los
capitanes Mariano Barberan y Alfonso
Borbdén Ledn; y el teniente, Ramén
Ciria. Los bombarderos eran los sar-
gentos José Salvo Safont, Miguel
Garrido y Luis Alvarez de Pichel?.

CARACTERISTICAS DEL AME-VI

osé Goma Ordufa se referia a los

Bristol F.2B de la Aeronautica Mili-
tar diciendo que su autonomia era Unicamente de dos horas
y media, y aplicaba a sus motores el calificativo de «inse-
guros», sin mas comentarios?4. Es preciso indicar que en lo
mucho escrito en su época sobre el F.2B no se han encon-
trado en ningin momento alusiones a esos factores nega-
tivos. Cierto es que en los mas de cinco millares de Bristol
Fighter construidos se emplearon diferentes motorizaciones
y potencias, y en consecuencia se obtuvieron diferentes
prestaciones, pero en ningun caso que sepamos se dice que
la version con motores Hispano Suiza de 300 CV presentara
deficiencias de ese corte, y ese era el motor de los F.2B es-
pafioles, como se dijo antes; de hecho, fue el preferido para
los aviones de la aeronautica militar en aquellos afios?.

En el AME-VI, Bada Vasallo se adhiri6 en parte a la filo-
sofia que Eduardo Barrén habia aplicado afios antes en el
Flecha, y tomando como base el F.2B analiz6 cémo podria
obtenerse una versidon mejorada sin cambiar el motor. Se
ha escrito con frecuencia que fue una copia de este ultimo,
pero por lo que conocemos, y que enseguida se mencio-
nard, fue bastante mas que eso. Es interesante incidir en el
hecho de que se hicieron dos prototipos, designados AME-
VI-A1 y AME-VI-A2, pues lo usual en la época era emplear
un solo prototipo para las evaluaciones; tal vez se buscé
acelerar el proceso de validacion. La informacién disponible
acredita que ambos prototipos fueron de nueva construc-
cion. No solo se trata de la descrip-
cion de Alas antes aludida: también la
publicacion Espafia Automdvil y Aero-
ndutica dedicé al AME-VI una pagina
en su edicion de la primera quincena
de noviembre de 1925, en la que
afirmaba que «se construyeron dos
modelos para ensayos en vuelo» y rati-
ficaba que se trataba de «un aeroplano
calculado, construido y ensayado en
nuestro centro de Cuatro Vientos».

Sorprende, y mucho, que las rese-
nas —contadas y escasas en conte-
nido— que aparecieron en la prensa
especializada espafiola sobre el
AME-VI no desglosaran datos de
caracter técnico, como, sin ir mas
lejos, se hacia con asiduidad cuando
de aviones extranjeros se trataba.
Mas aun sorprende que alguien como
Manuel Bada Vasallo, quien, como
se ha dicho antes, publicaba articu-
los técnicos de alto nivel, no redac-



tara uno con cierto detalle relatando las caracteristicas del
AME-VI. Invita ello a pensar que se concedio el caracter de
reservado o secreto a esa informacion, ;tal vez para que no
llegara a oidos de la firma Bristol Aeroplane? En el caso de
la resefa de Espafia Automovil y Aerondutica, la ausencia
de datos se compensé con elogios y frases grandilocuentes,
entre las que, por cierto, el nombre de Arturo Gonzalez Gil de
Santibafez no aparecié por lado alguno. Véase un ejemplo
literal:
«Es obra del capitan Bada quien modesto como to-
dos los nuestros, oculté su nombre y dio al aero-
plano el de la Aviacion Militar Espafola (AME), y al
construirlo no se ha pretendido hacer uno de esos
aparatos de vida efimera que asombran por su atre-
vimiento, deslumbran al mundo aerondutico con un
par de performances excepcionales obtenidas por un
as que se juega la vida por la conquista del triunfo, y
pasan de nuevo al hangar para morir sin prestar otro
servicio.
El capitan Bada buscd la realizacion de un aparato
practico en el mas amplio sentido de la palabra; un
aparato de reconocimiento que tuviese las cualidades
de los mejores aviones extranjeros de su clase, estu-
viese adaptado especialmente a las necesidades de
nuestra aviacion militar y —lo que es capital- pudiera
ser construido totalmente con materiales esparioles.
El triunfo ha sido logrado en toda la linea>.

Los cambios externos del AME-VI con relacién al F.2B
fueron muy importantes, como se puede apreciar en las
fotografias que acompanan a este articulo. El radiador fron-
tal fue sustituido por dos Lamblin colocados entre las uni-
dades del tren de aterrizaje, aparentemente muy cerca
de las ruedas. La posiciéon era aceptable desde el punto
de vista de la eficiencia en su cometido, pero a costa de
tenerlos muy expuestos a suciedad y a impactos durante el
movimiento en tierra. Todo el sistema de capés del motor
era de nuevo disefo, y la seccion trasversal del fuselaje
paso6 a ser ovalada, tal vez para asegurar una continuidad
con la forma de esos capds, a diferencia del Bristol F.2B
que tenia un fuselaje de seccion rectangular. La estruc-
tura resistente de alas y fuselaje estaba construida mayo-
ritariamente con madera, usandose acero en la bancada

N el

El stand del Servicio de Aviacion Militar en la Exposicion Nacional de Aerondautica de Madrid de 1926.
Destaca la presencia del AME-VI. En primer plano, en tres mesas y de izquierda a derecha, maquetas de los
AME-IX con motor Jupiter, AME-VIII y AME-IX con motor Hispano Suiza.

del motor, las riostras y los montantes, supuestamente
siguiendo la misma filosofia constructiva del Bristol F.2B.
La deriva y el mando de direccion fueron de nuevo disefo,
y su estructura resistente se realiz6 empleando tubos. El
estabilizador horizontal y los mandos de altura fueron par-
cialmente redisefados en forma y también provistos de
estructura de tubos. Todos los contornos de los estabiliza-
dores y sus mandos se realizaron con tubos conformados
de pequeino diametro. Poca duda cabe de que el material
en todos los casos fue acero.

Capitulo aparte merecen las alas. La comparacién entre
fotografias del AME-VI y el F2B no denota diferencias exter-
nas a simple vista en su forma en planta, pero tal no seria
suficiente argumento para excluir la posibilidad de un cam-
bio en la superficie alar. La revista Aérea, en su edicion de
noviembre de 1924, indicaba que la superficie alar total
del AME-VI era de 38 m?, cifra en la que también coinci-
dia Esparia Automdvil y Aeronautica. El Bristol F.2B tenia
una envergadura de 12 m y una superficie alar total tam-
bién de 38 m2, lo que permite concluir que, en efecto, el ala
del AME-VI fue al menos dimensionalmente similar a la del
F.2B%s.

Los unicos datos de actuaciones del AME-VI que pode-
mos considerar creibles fueron publicados en Alas, donde
se afirmaba que en las pruebas realizadas en Cuatro Vien-
tos desde marzo de 1924 se habia alcanzado una veloci-
dad maxima de 185 km/h y una velocidad minima de 80
km/h, con una autonomia de cinco horas «que permitia
llegar en un solo vuelo a todos los aerddromos naciona-
les». El Bristol F.2B con el motor Hispano Suiza de 300
CV —recuérdese, el mismo del AME-VI— tenia una velo-
cidad maxima de 193 km/h, un techo de 20000 pies (6096
m), una autonomia de tres horas y unos pesos vacio y de
despegue de 1360 y 939 kg, respectivamente?’. Se ha
escrito que las prestaciones del AME-VI «eran inferiores
en rendimiento practico a los Bristol», pero esa afirmacion
debe ser tomada con bastantes reservas. Si en efecto la
autonomia del AME-VI era de cinco horas, es decir dos
horas mas que el Bristol F.2B, debia llevar a bordo mas
combustible y por tanto sus pesos vacio y de despegue
deberian ser superiores, lo que tendria su reflejo en las
actuaciones. Eso no significaba una inferioridad respecto
del F.2B, sino unos resultados
dispares consecuencia de unos
parametros de disefio distintos,
en otras palabras, una diferencia
mas entre ambos.

¢Por qué no se construyeron
mas aviones AME-VI tras aquella
primera serie de veinte unidades?
No se ha encontrado documen-
tacién que lo aclare de manera
inequivoca. Si parece evidente que
ante la tesitura se prefirio adquirir
la antes citada docena de Bristol
F.2B nuevos en lugar de una nueva
serie de AME-VI, lo que cabe inter-
pretar en clave de descontento
con este ultimo por parte del Ser-
vicio de Aviacion. Es mas, por lo
que se conoce, su vida operativa
fue corta. Se sabe que algunas
o todas las unidades del AME-VI
construidas entraron en servicio
en 1926 en Marruecos —dos afos
en numeros redondos tras quedar
acabadas— y fueron repatriadas
hacia enero-febrero de 1927. Con
posterioridad, prestaron servicio
en la escuadrilla de la Escuela de
Observadores de Cuatro Vientos,
y comparecieron en Getafe en la
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Tres vistas del AME-IX en sus configuraciones con motor Hispano Suiza y motor Jupiter, obtenidos a partir

de sendos dibujos publicados en la edicion de Aérea de enero de 1927.

Fiesta de la Construccién Aeronautica Espanola
celebrada el 9 de junio de 192728, Por alguna razén
desconocida, los aviones AME-VI, tal y como se
puede observar en alguna de las fotografias inclui-
das, fueron identificados en la deriva como AME A.

En otro orden de cosas, la implicacién de Manuel
Bada Vasallo y Arturo Gonzalez Gil de Santibafez en
el desarrollo del AME-VI pudo ser una razéon deci-
siva para su comisién de servicio a Paris, donde
ambos asistieron al curso de la Escuela Superior
de Aeronautica y de Construccién Mecénica segun
una real orden de 17 de octubre de 1924%. El curso
comenzé el 8 de noviembre y tuvo una duracion de
algo mas de ocho meses, siendo superado con éxito
por ambos. El documento resumen de calificaciones
de Manuel Bada Vasallo fue fechado el 31 de julio
de 1925. Su reincorporacion a los talleres de Cuatro
Vientos tuvo lugar el 7 de agosto siguiente.

El AME-VI hizo acto de presencia en la IV Exposi-
cion del Automovil, de la Aeronautica y de los Depor-
tes celebrada en Barcelona del 20 de mayo al 1 de
junio de 1925. De acuerdo con la extensa crénica
del acontecimiento publicada en Espafia Automovil
y Aerondutica del 30 de junio de 1925, en el stand
de la Aeronautica Militar, cuya organizacion estuvo
a cargo del comandante de Ingenieros Alberto Alva-
rez Rementeria, figuraban en lugar destacado «dos
biplanos AME con ametralladoras gemelas, 24 bom-
bas y estacion de radiotelegrafia, construidos en
Cuatro Vientos con materiales nacionales», que com-
partian espacio con «modelos AME a medio forrar».
No se especificaba en parte alguna si se trataba de
los dos prototipos o si eran dos aviones de la serie
de veinte que habia sido construida. EIl AME-VI vol-
vié a aparecer en la Exposicion Nacional de Aero-
nautica celebrada en Madrid del 25 de octubre al 4
de noviembre de 1926. En esta ocasion fue un Unico
ejemplar del que tampoco se sabe si fue uno de los
prototipos o una unidad de la serie de veinte. Estaba
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acompanado por una estructura
de su fuselaje y partes diversas de
otras zonas.

LOS AME-VII, AME-VIIl Y AME-IX

n esta exposicion madrilefia de

1926 los asistentes pudieron
contemplar en el stand del Servicio
de Aviacion de la Aeronautica Mili-
tar la presencia de unas maquetas
a tamafo reducido, que Aérea, en
su crénica del acontecimiento publi-
cada en la ediciéon de diciembre de
1926, describia como «dos modelos
de aparatos de caza y bombardeos
AME con motor Hispano de 450 CV
en V (para pruebas aerodinamicas en
tunel); proyecto del capitan de inge-
nieros, piloto y observador de aero-
plano don Manuel Bada Vasallo». Un
poco mas adelante se referia tam-
bién a «un modelo de monoplano
de casa AME, con motor Jupiter 420
CV, escala 1:50 (proyecto del capitan
de Ingenieros, piloto y observador de
aeroplano don Manuel Bada Vasa-
llo)»*°. La descripcion era muy con-
fusa y manifiestamente mejorable en
su redaccion, pero identificaba otros
dos proyectos de Manuel Bada Va-
sallo, los AME-VIIl y AME-IX.

Tres vistas del AME-VIII, obtenido a partir de un dibujo aparecido en la edicion de

Aérea de agosto de 1926.
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La nave de carpinteria de los talleres de Cuatro Vientos (Aérea, agosto de 1926).

Previo a ambos proyectos habia existido fugazmente un
AME-VII biplaza sesquiplano, cuyo motor habria sido un
Hispano Suiza de 450 CV. De mayor tamano que el AME-VI,
su carga util de disefio era 500 kg de bombas, estaban pre-
vistas cuatro ametralladoras con 2000 cartuchos en total,
y la autonomia era de cinco horas de vuelo®'. Su estructura
habria sido de madera y tubo de acero, pero Bada Vasallo
habia renunciado a ese nuevo proyecto en beneficio del
AME-VIIl, como una consecuencia de su conversion en parti-
dario de los aviones de estructura totalmente metalica.

Bada Vasallo dej6 resefia escrita de sus criterios al res-
pecto en el articulo «;Madera, acero o duraluminio?», publi-
cado en la edicion de Aérea de marzo de 1926, y fechado en
Cuatro Vientos el 9 de febrero. En él analizaba los pros y las
contras de esos materiales en cuanto a su empleo aeronau-
tico, asi como la problematica politica de su disponibilidad
para la industria aeronautica de Espafa. De su lectura se
deducia inequivocamente su preferencia por el duraluminio.
El articulo concluia con unas consideraciones que merece la
pena resefar literalmente:

«El defecto capital que para nosotros tiene el duralu-
minio, es el de no poderse obtener en nuestro territo-
rio por faltar las bauxitas necesarias a la produccion
industrial del aluminio, pero quiza en plazo no muy
lejano podamos disponer de aleaciones de esta clase,
de produccidn absolutamente nacional, aparte de que
en tiempo de paz y dadas la cordialidad y la facilidad
de las relaciones que nuestra nacion sostiene con las
principales productoras de duraluminio, no presenta
la menor dificultad el aprovisionamiento de dicho
material, y Unicamente en el caso de un riguroso blo-
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queo (que habria de ser peninsular y no solamente
nacional) seria dificil el procurarselo.

En todo caso, ;por qué desperdiciar las ventajas que
para la construccion aeronautica procura el duralu-
minio cuando, aun en el caso improbable y extremo
de dicho bloqueo y de que Esparia no llegara a ser
productora de él, se le podria a poca costa sustituir
por el acero, en poco tiempo y sin interrumpirse la
produccion de las fabricas que entonces estuvieran
dedicadas a la construccidon en grandes series de
aviones metdlicos, Unicos, por otra parte, suscepti-
bles de la rapida construccion en grandes series, una
vez preparadas las necesarias plantillas y el herra-
mental necesario?».

A diferencia de lo que habia sucedido con el AME-VI, el
AME-VIIl apareci6 descrito con cierto detalle en un articulo
publicado en la edicién de Aérea de agosto de 1926, en el que
se anticipaba que habia sido ensayado con resultados satis-
factorios en el tlnel del Laboratorio Aerodinamico de Cuatro
Vientos. Se trataba de un monoplano biplaza con ala tipo
parasol cuya estructura resistente era de duraluminio en su
totalidad a excepcion de los montantes y riostras, que estaban
concebidos en acero. Decia el articulo que los dos largueros
del ala serian tubos rectangulares, conformados con almas
y perfiles angulares de chapa en conjuntos remachados de
dimensiones transversales variables en el sentido de la enver-
gadura. El articulo insinuaba que en el resto de la estructura
del ala se empleaban tubos de duraluminio. El fuselaje se des-
cribia como formado también por tubos de duraluminio unidos
con piezas apropiadas. Los revestimientos de fuselaje y super-
ficies aerodinamicas serian de entelado al uso de la época.



El articulo de Aérea mostraba un dibujo tres vistas acotado
que, convenientemente tratado, se reproduce en estas pagi-
nas. Se aprecia en él una deriva y un mando de direccién
de dimensiones reducidas, un ala con escasa elevacion por
encima del fuselaje —que arrojaba dudas sobre la posicion
y visibilidad del piloto—, y unos alerones de reducida super-
ficie. En todo caso, se supone que ese dibujo respondia
fielmente a la configuracion validada en el Laboratorio Aero-
dinamico de Cuatro Vientos.

CUADRO N.°2 - CARACTERISTICAS DE LOS AME-VIII Y AME-IX
AME-VIII AME-IX
Motor Jlpiter VI, Hispano Jlpiter VI,
420 CV Suiza, 500 CV 420 CV
Envergadura 19m 12,5m 12,5m
Longitud 12,7 m 7,35m 7,1m
Altura 3,5m 2,9m 29m
Envergadura del 5m 3,6m 3,5m
mando de altura
Superficie alar 37 m? 24 m? 24 m?
Peso equipado 1074 kg
Combustible 662 kg 315 kg 363 kg
Peso del armamento 670 kg 1247 kg 124,7 kg
Peso de despegue 2700 kg 1610 kg 1475 kg
Velocidad maxima 226 km/h 260 km/h 250 km/h
Velocidad minima 98 km/h 94 km/h 90 km/h
Techo 9000 m 11000 m 11000 m
Alcance 1130 km 780 km 750 km

El motor previsto era un Jupiter VI de 420 CV refrigerado
por aire, del que decia que habia sido probado reciente-
mente en un avién del tipo Bristol, acumulando sin averias
de consideracién 215 horas de vuelo, con un recorrido de
unos 40000 km. La alimentacion de gasolina al motor era por
gravedad, y seria almacenada en cuatro depésitos indepen-
dientes, dos en cada semiala, situados entre los largueros.
El depdsito de aceite habria estado dentro del fuselaje a la
altura del centro de gravedad del avion. La carga tipica era
de 50 bombas de 12 kg y el armamento, dos ametralladoras
sincronizadas con la hélice para el piloto y otras dos para el
observador, con 500 cartuchos por cada arma, a semejanza
de lo previsto en el AME-VII. Las principales caracteristicas
del AME-VIIl y sus actuaciones estimadas estan incluidas en
el cuadro n.° 2.

El AME-IX apareceria descrito en la edicion de Aérea de
enero de 1927. Guardaba cierto parecido con el AME-VIII,
pero era un monoplaza de caza que Manuel Bada Vasallo
habia concebido por razones no explicadas en dos configu-
raciones constructivas, una con estructura de duraluminio,
la otra con estructura de tubo de acero y madera, en ambos
casos con revestimiento de entelado. También dos eran las
opciones de motor previstas: una el Hispano Suiza de 500
CV —refrigerado por agua—; otra, el antes mencionado Jupi-
ter VI de 420 CV.

El armamento tomado en consideracion estaba consti-
tuido de nuevo por cuatro ametralladoras, dos de las cuales
estarian sincronizadas con la hélice, con 500 cartuchos cada
una. Se anticipaba que el avién estaria provisto con calefac-
cién, equipo para vuelo nocturno y equipo para vuelo a gran-
des altitudes. Como en el caso del AME-VI, la gasolina se
transportaria en cuatro depoésitos situados en el interior del
ala y la alimentacion al motor se haria por gravedad. Analo-
gamente, el aceite tendria su deposito en el interior del fuse-
laje. El articulo de Aérea decia que los radiadores del motor
Hispano Suiza serian dos Lamblin tipo D colocados entre
las patas del tren de aterrizaje, es decir, siguiendo el mismo

La nave de montaje de los talleres de Cuatro Vientos (Aérea, agosto de 1926).

esquema del AME-VI. El cuadro n.° 2 muestra también las
cifras y actuaciones estimadas de los conceptos AME-IX,
donde es preciso indicar que los datos publicados no hicie-
ron distincion entre las dos configuraciones constructivas
previstas. Parece claro que los pesos vacios habrian sido
diferentes, pero todo hace pensar que Bada Vasallo no llegd
a profundizar en ese apartado, como lo demuestra el hecho
de que no se valorara el peso equipado y tan solo se dieran
unos pesos de despegue.

Para la anécdota debe quedar resefado que Bada Vasallo
solicitd, mediante instancia del 3 de agosto de 1926, que se
le concediera la Cruz del Mérito Militar con distintivo blanco y
pasador «Industria», pero le fue denegada solo seis dias mas
tarde por cambios en la legislacién al respecto.

La instalacion de pruebas de motores de los talleres de Cuatro Vientos
(Aérea, agosto de 1926).
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AUGE Y OCASO DE LOS TALLERES DE CUATRO
VIENTOS

s indudable que los trabajos de Bada Vasallo en el disefio

de los AME-VIIl y AME-IX contaron con el beneplacito de
las instancias superiores, como también hubo de suceder
con las actividades de apoyo en el Laboratorio Aerodinami-
co de Cuatro Vientos. Los talleres de Cuatro Vientos habian
seguido creciendo en afos precedentes tanto en medios téc-
nicos como humanos, y estaban en condiciones de abordar
retos bastante mayores que la construccion del AME-VI, pe-
ro la politica del Ministerio de la Guerra cuyo titular era Juan
O’Donnell Vargas desde 1924, resulté totalmente opuesta a
esa posibilidad. El AME-VI seria el ultimo avién desarrollado
y construido en los talleres de Cuatro Vientos.

A efectos practicos, el concurso de 1922 habia sido el
principio del fin para los talleres de Cuatro Vientos. CASA
y Talleres Jorge Loring, nacidas
como la consecuencia ultima del
concurso, y La Hispano de Gua-
dalajara, ya aseguraban sobre el
papel la produccion y desarrollo
de aviones para cumplimentar
las necesidades militares, tanto
con productos propios como con
la construccion bajo licencia. En
la segunda mitad de los afos

SENOR.

ces era alli el jefe de las oficinas técnica y de preparacién
y distribucién del trabajo, almacén de talleres y galeria de
prueba de motores. Aquella crénica era basicamente una
transcripcién de las informaciones y opiniones recogidas por
el redactor, y en ella quedaba patente de manera implicita
que el desarrollo total de nuevos proyectos ya estaba total-
mente descartado en esas instalaciones, que entonces man-
daba el comandante jefe de grupo José Luis Ureta Zabala.
Bada Vasallo explico al articulista que tenian como fin asegu-
rar una perfecta atencién no solo a las necesidades de aquel
momento, sino también a las que generaria el crecimiento
previsto, teniendo en cuenta las industrias ya existentes en
Espana. Resumia su organizacion tal y como sigue:

«Los Talleres Centrales establecidos en Cuatro Vien-
tos tienen por mision efectuar las grandes repara-
ciones en motores y aparatos, la fabricacion en serie

Don lManuel Bada Vasallo, Capitén de Inge-

veinte ya habia tomado forma un
estado de opinién segun el cual
era inadecuado y antieconémico
hacer la competencia. El presu-
puesto extraordinario de diez
afos de extension establecido
por el real decreto ley de 9 de
julio de 1926 y sus beneficiosas
—aunque efimeras— consecuen-
cias, no fueron sino un poderoso
argumento mas esgrimido en
contra del desarrollo de aviones
en Cuatro Vientos.

El Captten de Ingenleros Don lisnuel
Bada Vasallo, Jefe de Escuadrilla y
con destino en este Servieto, solici-
ta de V. M. por medto de la presente
instancia se digne concederle el pa-
sar a sttuac?'dén de supernumerario sin
sueldo en la escala de Aviacion,

Y consfderendole comprendido en el
artfculo veintiseis del Reglamento
aprobado por Real Decreto de trece de
Julto del afio anterfor (Diario Offcial
numero c'ento cfncuenta y nueve) ten-
g0 el honor de elevar a V, ll, la men-
cfonada Tnstanc’a para su soberana
resolucton.,

Cuatro Vientos omatro de Octubre ie
m'l novec’entos velntisicte.

: BENOR.,

nieros, con destino en el Servicio de Avia-
cién iilitar, a V.K. con el debido respeto
tiene el honor de exponer:

Que, como Jefe de Escuadrilla, segin la clk
sificacibn inicial de las categorfas sero-
nfuticas del personal al Servicio de Avia-
oifn, inserta en el Diario Oficizl del link
terio de la Cuerra, nimero ciento cincuesnta

¥ nueve del diez y ocho de Julio de mil no-

Un resultado directo del pre- e I

supuesto extraordinario fue la
comision de servicio de Bada
Vasallo en compania del coman-
dante Alejandro Gémez Spen-
cer iniciada el 18 de noviembre
de 1926, con la misién especifica
de estudiar los tipos de aviones
de caza y bombardeo del Reino
Unido, Dinamarca y Alemania
—recuérdese que este Ultimo pais
estaba sometido a los dictados
del Tratado de Versalles—, y que
le seria prolongada posterior-
mente en cinco dias para visitar
también ltalia con idéntica fina-
lidad®. Se trataba de encontrar
los aviones mas adecuados para
la aeronautica militar, pero no se
vislumbraba la posibilidad de que
los talleres de Cuatro Vientos fue-
ran mas alla de la seleccién de
modelos y su evaluacion.

Del nivel técnico que estos
habian alcanzado da una valiosa
imagen un articulo publicado en
julio de 1927 en Aérea*. Fue la
consecuencia practica de una
visita realizada por un redactor
de la publicacion a los talleres de
Cuatro Vientos acompafiado por
Manuel Bada Vasallo, que enton-
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» Re Po Qe V. M
El Jefe de Av'acion.

veclentos veintiselis; desea pasar a la si-

rtienlo veintiseis del Reglamento Orgéni-
¢o de Aerondutica militar, aprobado por
Aeal Decreto de trece del citado mes de Ju-
lio y publiceado en el mencicnado Diario 0Ffi-
eial; a D servicios como Inge-

niero,Director Téenico en la construccidn
de accezorios para aeronaves en los Talle-

res »3AIQUI»;

A V. L. BSUPLICA le sea concedido el pase a la si-
tuseidn de Supernumerario que se indica.
Gracia que espera slcanzar del bondadoso

corazdn de V.ll. cuya vida guarde Dios m-
chos afios.
idadrid tres de Octubre de mil novecientos
vaintisiete.
L'i..i;U_n.

A. L. R. P. de V. K.

Instancia de Manuel Bada Vasallo de 3 de octubre de 1927 solicitando su paso a supernumerario para incor-
porarse a Industrias Sanqui como director técnico.



Nave principal de Industrias Sanqui en Getafe.

de piezas de recambio para unos y otros, el ensayo
y la construccidn de modelos nuevos y de todas las
construcciones y reparaciones del material que sean
necesarias para el entretenimiento del material fijo o
movil de los aerédromos y escuadrillas.

Estan divididos en secciones: recuperacion y prepa-
racion del trabajo (despiece); motores, magnetos y
aparatos de a bordo; montaje; carpinteria; ajuste, forja
y fundicidn; caldereria; pruebas de motores; entelado
y pintura; almacén de talleres.

La direccion de los talleres consta de secretaria, pro-
yectos y estudios, preparacion del trabajo, mano de
obra, precio de coste, informacion y archivo técnico
y dibujo».

Mas adelante reafirmaba el caracter industrial que habian
llegado a adquirir los talleres de Cuatro Vientos, en los que,
segun dijo, trabajaban 450 obreros civiles, y por extension,
dentro de sus ambitos respectivos, los demas talleres del
Servicio de Aviacion:

«Esa es la palabra: una verdadera escuela de industria
aeronautica. Como que una de las misiones mas in-
teresantes que hasta la actualidad han desempefiado
los talleres de la Aviacion Militar es la de preparacion
y especializacion del personal, tanto técnico como
obrero, indispensable a dicha industria, demostrando
claramente la forma en que aquella ha realizado este
importantisimo cometido el hecho de que la base del
personal de nuestras industrias aeronauticas civiles
estd constituida por obreros, jefes de taller, delinean-
tes, ingenieros y directores salidos de la industria mili-
tar, siendo también estos talleres el origen de nuestra
floreciente Escuela de Mecanicos, que tan altas prue-
bas de su valer y de su capacidad esta dando conti-
nuamentes».

LOS CONCURSOS

ras su articulo de enero de 1925 sobre los ensayos es-

taticos de las estructuras de aviones, el Memorial de
Ingenieros le publicé cuatro mas, pero con una tematica
diferente, puesto que Bada Vasallo pasé a ocuparse en ellos
de los motores de explosion para las aeronaves. El primero,
aparecido en la edicién de noviembre de 1925, trataba de
forma general las peculiaridades que caracterizaban a los
motores de la época, y para hacerlo desarrollaba los para-
metros basicos de un motor del rango de 200 CV de maxima
potencia a 1700 rpm y 2000 m de altitud. A partir de esos
datos llegaba a la conclusién de que el motor deberia ser
un seis cilindros en linea de 260 CV a nivel del mar, con una
relacién de compresién de 5,46 a 2000 m y una cilindrada
de 15300 cm3. En las ediciones de febrero y mayo de 1926,
examind en sendos articulos el calculo de un cilindro y de
un émbolo de ese motor. Tras un paréntesis de cuatro afos

volvié a las paginas del Memorial de Ingenieros en 1930, esta
vez describiendo con todo detalle el Hispano Suiza de 150
CV y ocho cilindros en V de 90°.

Aérea también contd con articulos de Manuel Bada Vasallo.
Ademas del antes citado de marzo de 1926 donde trataba
de los materiales para estructuras aeronauticas, en agosto
y septiembre de 1925 habia dedicado sendos articulos a
cuestiones relacionadas con la aerodinamica. En el primer
caso ocupd6 una pagina y media exponiendo la produccion
de sustentacion en las alas; en el segundo, de una sola
pagina, describia el rotor de Flettner y sus posibles aplica-
ciones aeronauticas®. Resulta evidente que su progresion
profesional le habia llevado a abarcar el disefio completo de
aeronaves, y asi lo ratificaba el que seria su Ultimo articulo en
Aérea, publicado en la edicion de mayo de 1928, dedicado
a exponer una clasificacién de los aviones, que agrupaba
en media docena de apartados para cada uno de los cuales
detallaba sus principales parametros y los que deberian ser
sus criterios de disefio.

En agosto de 1927 habia sido convocado el Premio Arturo
Elizalde bajo el patronato del Consejo Superior de Aero-
nautica, dotado con 20000 pta. para el mejor proyecto de
motor de aviacién presentado por técnicos espanoles. Su
origen estaba en el ofrecimiento realizado por Elizalde, SA,
para conmemorar la memoria del fundador de la empresa®.
Los proyectos tendrian como fecha limite para su presenta-
cion el 12 de febrero de 1928, pero el plazo fue prorrogado
hasta el 20 de abiril. El jurado del concurso no se constituyé
hasta junio de 1928, y estuvo formado por Emilio Herrera
Linares, como presidente; Alberto Alvarez Rementeria,
Manuel de la Sierra y Bustamante y Pedro Miguel de Arti-
Aano, como vocales; y Francisco Arranz Monasterio, como
secretario®. Manuel Bada Vasallo participé en el concurso
con un motor refrigerado por aire presentado bajo el lema
«Macrocéfalo».

El concurso fue ganado en septiembre de 1928 por Sal-
vador Elizalde Biada, director técnico de Elizalde, SA, cuyo
proyecto habia sido presentado con el lema «Dragén». Obtu-
vieron mencién honorifica el proyecto de Manuel Bada Vasa-
llo, y los presentados por Francisco Lozano Aguirre, Rafael
Calvo Rodés, Juan A. Kindelan y Carlos Gonzalez P. Berro-
cal*. Con posterioridad, el ganador puso a disposicién del
Consejo Superior de Aeronautica 5000 pta. para que fueran
repartidas segun su criterio, lo que se tradujo en la asigna-
cién de 2000 pta. a Francisco Lozano Aguirre (proyecto lema
«Ema»), 1500 pta. a Manuel Bada Vasallo y otras tantas a
Rafael Calvo Rodés (proyecto lema «Horus»)32.

Para entonces, la carrera de Bada Vasallo enfilaba un
nuevo rumbo. El 3 de octubre de 1927 habia solicitado
pasar a supernumerario sin sueldo para ejercer como direc-
tor técnico en Industrias Sanqui, que producia accesorios
y materiales para automocion y aeronautica y estaba ubi-
cada en el término municipal de Getafe. La solicitud fue
aprobada el dia 19 siguiente®®. Se trataba de una empresa
propiedad de Santiago Sanchez Quifiones*’, que en 1929
ocupaba dos naves independientes. Una tenia 400 m2 de
superficie cubierta, donde se producian barnices y pin-
turas especiales para telas, maderas, metales y otros. La
segunda era un edificio de 2500 m? dedicado al montaje
y construccion de instrumentos de a bordo y accesorios,
entre ellos radiadores Lamblin. Contaba con 325 maquinas
y un laboratorio dividido en tres secciones: magnetos y
aparatos indicadores, metalografia e investigaciones quimi-
cas. Ambas naves tenian terreno libre alrededor que dejaba
abierta la posibilidad de ampliar las instalaciones en caso
necesario.

En el contexto de su incorporacion a Industrias Sanqui se
enmarcan sendas adquisiciones de terrenos en Getafe. El
21 de julio de 1928, Sanchez Quinones le vendio en 500 pta.
una parcela de 1900 m?, situada junto al solar de la ermita de
Santa Quiteria, colindante al sur con el paseo de la Estacion o
camino de la Arboleda Vieja, ampliada meses después agre-
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lNDUSTRlAS‘

Provaedor de la Aerondutica Militar

FABRICA DE MAGNETOS B. T. H., RADIA-
DORES LAMBLIN, BOMBAS DE ALIMEMTA.
CION LAMBLIN, BARNICES NOVAVIA, NO-
VAVIALAC, APARATOS CIENTIFICOS PARA
AEROPLANOS Y ACCESORIOS Y MATE-
RIALES ESPECIALES PARA AVIACION

o Satd
GETAFE Teléf. nam 29 (Madrid)

Manufacture de Magnetos B. T. H. | Manufacture of B. T. H. Magne-
Radiateurs Lamblin, Pompesd'ali- || tos, Lemblin, Radiators, Lamblin
mentacién Lamblin, Vernis No- || feeding Pumps, Novavia Varni-
vavia, Apparcils scientifiquespour || shes, Scientifical Apparatus for

aéroplanes, Fournitures et maté- acroplanes, Supplies and special
riaux spéciaux pour 1’ Aviation | materials for Aviation

Anuncio de Industrias Sanqui aparecido en las ediciones de la publicacion
Kinos (antes Espana Automovil y Aeronautica) en abril y julio de 1929.

gando otra parcela vecina de 1131 m? el 9 de noviembre de
1929, adquirida por la suma de 1325 pta.

En enero de 1929 se dispuso la asistencia de Bada Vasallo
al curso de capitanes para el ascenso. Dos meses después
se hizo oficial su promocién a jefe de grupo junto con Luis
Sousa Peco y Antonio Camacho Benitez*'. El 31 de mayo fue
ascendido a comandante de Ingenieros por antigliedad, pero
esta fue revisada a posteriori a finales de 1931 para quedar
fijada en el 27 de marzo de 1929,

En octubre de 1929, la Direccidén General de Navegacion
y Transportes Aéreos convoco un concurso de proyectos
de avion multimotor comercial restringido a ingenieros de
nacionalidad espafola, dotado con tres premios de 6000 pta.
cada uno. Los proyectos ganadores quedarian propiedad del
Estado para sus servicios oficiales y lineas aéreas subven-
cionadas. El plazo para la entrega de los proyectos concluia
con el afio 1929%. Bada Vasallo concurrié al concurso con
un proyecto del que nada conocemos, pero que sin duda
fue desarrollado con la participacion de la oficina técnica
de Industrias Sanqui, y que resulté ser el ganador*t. Fue el
unico de los tres premios concedido, quedando los otros
dos desiertos, y ello le supuso un plus, puesto que el jurado,
reconociendo que el proyecto estaba muy bien estudiado y
definido —su experiencia con los aviones AME habia sido
sin duda decisiva— le invité para que efectuara «el estudio
detallado y completo de los planos de construccion del apa-
rato, pudiéndose conceder, caso de llevarlo a cabo acertado
y completo, otras 6.000 pta. de premio».

La crisis de 1929 y sus efectos en Espana fue sin duda
la primera responsable de que los buenos propdésitos de la
Direccion General de Navegacion y Transportes Aéreos que-
daran en nada. Es muy posible también que el subsiguiente
deterioro de la situacién de la industria aeronautica fuera
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la causa por la que Bada Vasallo decidio regresar a la vida
militar. En mayo de 1930 inici6 las formalidades para ello. Su
solicitud fue admitida a tramite en julio y su retorno al servi-
cio fue ratificado mediante una real orden del 1 de agosto®.
Cuatro dias después fue destinado a los Servicios Técnicos
de Cuatro Vientos, en concreto al laboratorio. Era la Unica
vacante entonces existente para su categoria.

EN LA ESCUELA SUPERIOR AEROTECNICA

a fundacién de la Escuela Superior Aerotécnica, ESA, el

29 de septiembre de 19284, cuyo reglamento provisio-
nal fue aprobado en febrero de 19294, establecio la carrera
de Ingenieria Aeronautica en Espafa. El titulo seria conce-
dido una vez que se obtuvieran los de Especialista en Aero-
motores y Especialista en Aeronaves. Creada la escuela, se
planteé de inmediato el asunto de las convalidaciones para
quienes en anos precedentes habian cursado los estudios
correspondientes en el extranjero. Para ello se cred una
comision presidida por Emilio Herrera Linares, y por Juan
de la Cierva Codorniu en calidad de vicepresidente*®. Las
convalidaciones se hicieron con antigiiedades repartidas
entre 1929 y 1931, siendo incluido Manuel Bada Vasallo en
el primer grupo, que tendria la antigledad del 17 de julio de
19294,

El comienzo de las actividades docentes de la ESA se
retras6 sobre las previsiones, y con el fin de organizar el
primer curso correspondiente a Especialista en Aeromo-
tores, al final de octubre de 1929 se procedié al nombra-
miento de director de la institucion, que recay6 en Emilio
Herrera Linares®’; y de la plantilla de profesores, en la que
figuraria Manuel Bada Vasallo como profesor eventual de
la asignatura Constitucién mecanica de motores®'. Un afio
justo después pasaria a ser profesor de plantilla de la ESA,
y a partir del 24 de noviembre de 1930 ejercié como jefe de
estudios por real orden comunicada, cargo que finalmente
aparecio en la Gaceta de Madrid a finales de 1933, tras una
modificacién introducida en el Reglamento de la ESA por
un decreto del dia 5 de diciembre. Se definia el cargo de
jefe de estudios en él y se le asignaban 4000 pta. de remu-
neracion anual. Con el plan modificado de estudios de la
ESA establecido en enero de 1933, pasé a ser profesor de
la asignatura Constitucion de motores y automoviles de la
Especialidad de Aeromotores, y continud ejerciendo la jefa-
tura de estudios®2.

Bada Vasallo iba a encontrar en la recién nacida Revista
de Aerondutica, cuyo primer numero vio la luz en abril de
1932, la tribuna desde la que expuso su pensamiento sobre
la organizacion de la aeronautica en una Espafa que no atra-
vesaba entonces por sus mejores momentos, e incluso tuvo
tiempo para prestar atencién al que, segun su vision, podria
ser el avién del futuro. Publicé en ella un total de doce articu-
los hasta 1936.

Su estreno en esa publicacién se produjo en la edicién
de noviembre de 1932. En un articulo titulado «Algo sobre
prototipos» defendia a ultranza el apoyo estatal para la crea-
cién de aviones en Espafa. Bada Vasallo aludia como intro-
duccion a los estériles esfuerzos realizados por la industria
nacional en afos precedentes para equipar con productos
propios las aeronauticas civil, militar y naval, y escribia:

«Es pues indispensable que el Estado emprenda una
enérgica politica de prototipos, dedicandose a ello
sumas que hoy dia podrian parecer elevadisimas y
carentes de rentabilidad, pero que a larga son emi-
nentemente productivas, ya que harian adelantar
nuestra técnica y nuestra industria, contribuyendo a
la resolucion del problema del paro forzoso, al pro-
porcionar trabajo a gran numero de obreros de todas
clases, y vertiendo en la economia del pais las sumas,
no poco importantes, que habrian de pagarse por de-
rechos de patente al extranjero».



CUADRON.°3

Aeroplano de escuela elemental y entrenamiento 100000 pta.
Aeroplano de transformacion, escuela de acrobacia y en- 150000 pta.
trenamiento de caza

Aeroplano de reconocimiento y bombardeo ligero 250000 pta.
Avion de caza 250000 pta.
Avion de gran bombardeo 2000000 pta.
Hidroplano de reconocimiento ligero 250000 pta.
Anfibio de transporte civil 1000000 pta.
Motor de 100 CV 100000 pta.
Motor de 200 CV 150000 pta.
Motor de 600 CV 200000 pta.
Motor de 1000 CV 300000 pta.
Accesorios 500000 pta.
Total 5200000 pta.

Desglosaba a continuacion un ambicioso plan de creacién
de aviones y motores autéctonos a desarrollar en dos anos
que, bien es cierto, a la vista de la situacion politica y econé-
mica en la que se encontraba Espana entonces era una uto-
pia. Y lo acompafnaba de un presupuesto optimista centrado
supuestamente en los costes de desarrollo de los prototipos
(cuadro n.° 3). De alguna manera, y salvando las diferentes
coyunturas, fue precursor de la inédita Ley de la
flota aérea del general Yagtie de 1940, y de la poli-
tica de prototipos que una década mas tarde, en
1942, puso en escena Vicente Roa Miranda, ya alu-
dida en anteriores articulos de Aeroplano dedicados
a la industria aeronautica espafnola de los afos cua-
renta y cincuenta.

Meses después, en la edicion de Revista de Aero-
nautica de mayo de 1934, Bada Vasallo proponia
una estructura para la gestion de la aeronautica
nacional y la industria en un articulo titulado «Orga-
nizaciéon y movilizacion técnica e industrial aero-

A 3 : 5 trads et
nautica», premiado por cierto en el concurso de :,“ {r/,{aa_
articulos convocado por la revista en su edicion de 8 Frete

julio de 1933. La tematica de este articulo, sin duda
de manera intencionada, guardaba una relacion
directa con el decreto de abril de 1933 que cred la
Direccidon General de Aeronautica, dependiente de
la Presidencia del Consejo de Ministros®.

En él revisaba primero la disponibilidad de mate-
rias primas en Espafna y las posibles medidas para
asegurar su abastecimiento. En cuanto a los com-
bustibles y lubricantes, abogaba por crear un sis-
tema de almacenamiento de gasolinas que pudiera
proporcionar reservas para el consumo de un afo
normal. No consideraba algo similar para el caso
de los lubricantes, pues estimaba que en caso de
necesidad se podrian elaborar a base de aceites de
oliva nacionales, si bien reconocia que hasta enton-
ces solo se habian realizado intentos muy intere-
santes en ese sentido. En cuanto a las aleaciones
ligeras, citaba que «se fabrican lingotes de aluminio
en Sabifianigo partiendo de las aluminas importadas
de Francia y se laminan planchas y bandas de todos
los espesores y tubos y perfiles diversos en Cdrdoba,
Bilbao, Lugones y Linares». Comoquiera que el cobre
necesario para esas aleaciones abundaba en Espafa
—decia— «bastaria para asegurar el consumo en
duraluminio con el almacenamiento permanente por
parte del Estado de unas 2.000 toneladas métricas
de alumina, aparcadas al aire libre, por ser totalmente
inalterables a las influencias atmosféricas».

Veia diferente el caso de los aceros, puesto que la

industria siderurgica nacional estaba montada para  je activo.

grandes volumenes de produccioén, mientras que la industria
aeronautica manejaria cantidades mucho menores y, ademas,
de aceros especiales, por lo que anticipaba que aquella seria
reticente a satisfacer sus necesidades. En tales circunstancias,
y por tratarse de materiales estratégicos para la defensa nacio-
nal, creia que el Estado deberia tomar la iniciativa de garantizar
un stock permanente de 1000 toneladas métricas de aceros
especiales, que deberia abonar a las siderurgicas a precios
remuneradores.

Una vez sentadas esas consideraciones, Bada Vasallo
partia del deprimido estado de la industria aeronautica espa-
nola en aquellos dificiles anos, y exponia sus ideas sobre
coémo cambiar esa situacion, pues creia que las industrias
de produccién de aviones, motores y auxiliares existentes en
Espafa eran mas que suficientes para cubrir las necesidades
de la aeronautica nacional. La idea basica era la unificacion,
y por ello mostraba tacitamente su acuerdo con la creacion
de la Direccién General de Aeronautica y las lineas maestras
de su decreto fundacional:

«Para obtener la coordinacion y el enlace debidos [...]
es preciso en primer lugar unificar las tendencias y las
necesidades de las diversas ramas de la Aerondutica,
hoy aun dispares, y crear cuanto antes el organis-
mo superior Unico que realice tan importante mision;
como primer paso en ese sentido bastaria por ahora
poner en vigor el decreto por el que se refundian las
aeronauticas civil, militar y naval en la Aeronautica na-
cional tnica».

ilszﬂﬁizé%? SEfOR
ecorr @ Don MANUSL BADA VASALLO, Gomandante de
Ingenieros, Jefe de Grupo del Servicioc de
Aviacidn, en situscidn de supernumersrio en
\ ¥ la escala del mismo, en le primera regidn,
;:? ‘TRQ a V.i. ®n el debido respeto tiene el honor
X 5:—;15"_;& de exponer:
"""" - ety - 2 o altu Ir A
‘-.¢¢f& Que desgando volver a la situscidn de ac-

tivo dentro de 1la escala del Servicio de Avia

eién y

sl 1o

tiene

a8 bien, se digne concederle el
pase.a la expresada situscidn activa.
Gracis que espera slcanzar de V.M. cuya

vids guarde Dios muchos afios.
Madrid cetorce de Msyo de mil noveclen-
tos treinta.
SEROR

L.

R. Ps de V. M.

Instancia de Manuel Bada Vasallo de 14 de mayo de 1930 solicitando volver a la situacion
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Viaje fin de carrera de la primera promocion de la Escuela Superior Aerotécnica que tuvo lugar del 15 de agosto al 16 de septiembre de 1931, Aeropuerto
de Amsterdam. 1. Leonardo Nardiz Echanove. 2. Antonio Sdnchez Lopez. 3. Manuel Bada Vasallo. 4. Francisco Arranz Monasterio. 5. José Luis Servert y
Lopez-Altamirano. 6. José Manuel Cavanilles Riva. 7. José Martin Montalvo y Gurrea. 8. Miguel Guinea Elorza. 9. Esposa de Ricardo Lopez Lopez. 10. Ri-
cardo Lopez Lopez. 11. Esposa de Francisco Arranz Monasterio. 12. Esposa de Manuel Bada Vasallo. 13. José Pazo Montes. 14. Manuel Moya Alzaa.

Esa Aeronautica nacional Unica —explicaba— deberia
tener un Servicio Técnico también Unico dirigido por un inge-
niero aeronautico del mas alto prestigio cientifico y profesio-
nal y la mas elevada categoria, que dependeria inmediata y
exclusivamente del director general de Aeronautica. Como
primera medida, dicho cargo deberia permanecer al margen
de los avatares de la politica. El Servicio Técnico deberia
tener tres secretarias con caracter ejecutivo, cuyas respon-
sabilidades respectivas serian la investigacion, la experimen-
tacion y estudios y la fabricacion. En la practica proponia una
hoja de ruta que deberia conducir a una forma de autarquia:

«La nacionalizacion completa de la industria aero-
nautica hasta el punto de que en Espanfa se puedan
producir todos los elementos necesarios para la cons-
truccion y funcionamiento de una aeronave de cual-
quier tipo, tendria gran importancia para la vida de la
nacién, no solamente desde el punto de vista militar,
para evitar la paralizacion de los servicios aeronauticos
en caso de que un casus belli impida la importacion
de elementos indispensables, sino también porque
las industrias de materiales aeronauticos son de gran
utilizacion en otros muchos campos de la actividad
moderna, y su implantacion en Espanfa habria de con-
tribuir grandemente al desarrollo de nuestra riqueza
productorax.

Conocido es que los buenos propésitos que condujeron
a la creacion de la Direccion General de Aeronautica no
supusieron ni de lejos la reactivacion que propugnaba Bada
Vasallo. Bien es sabido que, en las circunstancias politicas,
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sociales y econdmicas en que se movia la Espafa de la
época, eran una quimera®*.

Haciendo honor a su calidad de profesor de motores en la
ESA, trajo durante el afio 1934 a las paginas de Revista de
Aeronautica cuatro articulos relacionados con la propulsion
de las aeronaves. Comenzé en enero con el articulo «Orien-
taciones técnicas de los motores para aerondutica», y en el
mes siguiente resumio el estado del arte de la época en otro
articulo titulado «Los motores para aeronautica en la actuali-
dad>. En la edicién de julio cambi6 de escenario con el articulo
«Generalidades sobre el rendimiento del motor de reaccion»,
donde, influido por los trabajos de Robert H. Goddard, exa-
miné en detalle la aplicacién de los motores cohete en los
aviones, y lo complement6 en noviembre con otro titulado
«Generalidades acerca de la potencia del motor de reaccion».
Su siguiente paso fue aplicar lo expuesto acerca del motor
cohete aeronautico. Lo hizo a partir de enero de 1935 con el
articulo «; Superaviacion?», en el que se analizaba el vuelo de
una aeronave que llamaba «estratodino» con ese sistema de
propulsién a alturas de 100 km. En abril de 1936 daba un paso
mas en ese terreno con el articulo «Aviones Cohetes, estudio
elemental de la subida», a cuyo final anunciaba la futura apari-
cién de nuevos trabajos al respecto que nunca llegarian a ver
la luz a causa de la Guerra Civil.

En uno de los diversos bandazos dados por la Administra-
cién espanola en los anos treinta, el Arma de Aviacién Militar
paso6 a depender de la Presidencia del Consejo de Ministros
por disposicion de la Ley de presupuestos. Con ese motivo,
el 18 de julio de 1934 se dispuso el paso masivo de perso-
nal a la situacion de al servicio de otros ministerios, estando
Manuel Bada Vasallo incluido en la lista®.
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Prototipo del Fokker G.1, cuya licencia fue adquirida por el Gobierno de la Republica para ser construido en la SAF-16.

En enero de 1935 salié a concurso la plaza de segundo
jefe de los Servicios de Material del Arma de Aviacion Mili-
tar en Cuatro Vientos, cargo que correspondia a personal
con el empleo de comandante. Manuel Bada Vasallo pre-
sentd su candidatura cuando ese mes tocaba a su fin, y
resulté ser el elegido segun se anuncié el 20 de febrero,
siendo a rengléon seguido nombrado jefe del Parque Central.
En noviembre fue declarado apto para el ascenso al empleo
superior inmediato cuando le correspondiera por antigue-
dad, pero el 14 de marzo de 1936 cesé como jefe del Par-
que Central de Cuatro Vientos por haber sido destinado a
la situacion de eventualidades en el Arma de Aviacion, y
fue reemplazado en el cargo por el comandante Alejandro
Arias-Salgado y de Cubas®®. Las circunstancias exactas de
ese relevo no son conocidas, pero mas adelante declararia
que «fui destituido con orden expresa de dejar inmediata-
mente el cargo».

GUERRA CIVIL

| comienzo de la Guerra Civil sorprendié a Manuel Bada

Vasallo en Madrid, y para él y su familia los aconteci-
mientos negativos se sucedieron con rapidez. El mismo 18
de julio de 1936, su casa de Getafe sita en la calle de San
José n.° 31 fue asaltada y saqueada. Por fortuna, en aquellos
momentos ni él ni la familia se encontraban en ella. El dia
26 siguiente, miembros de las milicias se personaron en el
domicilio familiar, en el chalet n.° 4 de la calle de Padilla n.°
74 de Madrid, y —segun sus propias declaraciones— pro-
cedieron a efectuar registros; la entrada y la salida del lugar
quedd prohibida y los teléfonos fueron desconectados. En
un momento dado le informaron de que estaba en camino un
coche para recogerle a él y al comandante Luis de Latorre, lo
que le hizo temer por su vida. La nacionalidad panamefna de
su esposa fue decisiva para reconducir la situacion. Ella con-
siguio primero avisar a la comisaria del distrito de Buenavis-
ta, que envié unos policias al lugar justo a tiempo para evitar
que los milicianos consumaran su propoésito, siendo conduci-
do por los agentes hasta esa comisaria. Posteriormente ha-
blé con el embajador de Panama, Melchor Lasso de la Vega,
y logro6 el traslado de él y de sus hijos hasta la legacién de su
pais, sita en la calle de Goya n.° 83, donde quedaron aloja-
dos en comparnia de otros refugiados®.

Enseguida comenzé a recibir llamadas diarias desde el
Ministerio de la Guerra y la Direccion General de Aero-
nautica con el fin de confirmar su presencia en la legacién
panamena. El 8 de agosto fue llevado en un coche oficial
hasta esta Ultima dependencia y retorné a la legacién. La
situacion de acoso y su difusién entre los alli alojados hizo
crecer entre estos el temor a que se pudiera producir un
asalto, que culminaria indefectiblemente con la detencién
de algunos o todos ellos, inquietud que acabdé haciéndose
extensiva al propio embajador. El 25 de octubre de 1936
fue reclamado oficialmente para que compareciera en el

Ministerio de Marina y Aire, cosa que hizo el dia 28, y se
le ordend que marchara ese mismo dia a Albacete para
ocupar un cargo en el aerédromo de la localidad. Habia
desechado la posibilidad de solicitar asilo politico en la
legacién de Panama, y ante la situacién de miedo existente
en ella decidié cumplir la orden, dejando bajo la proteccion
del embajador a su esposa e hijos. Parti6 de Madrid ese
mismo dia en automovil escoltado, pero, en vez de Alba-
cete, el destino final resulté ser Murcia, donde fue puesto a
las 6rdenes del jefe de Material.

Alli permanecioé escasos dias, en los que su labor se redujo
a redactar informes sobre contratos pendientes. Mediado el
mes de noviembre recibié la orden de marchar a Valencia.
Cuando estaba todavia en tramites de alojamiento en esa
ciudad, se le transmitié una nueva orden que esta vez si le
llevé a Albacete, trasladado a Los Llanos, donde ademas
tendria su alojamiento en la finca existente. Quedd asignado
al Parque Central, que dependia directamente de Los Alca-
zares. Su actividad volvio a ser eminentemente burocratica,
pues se limitaba a recibir material y a atender los pedidos de
las diferentes unidades dependientes de ese parque:

«Mi labor se redujo aqur a instalar la oficina, a visi-
tar cada dia al jefe de Fuerzas Aéreas y a tramitar
asuntos diversos (pues alli solamente mandaban los
rusos, que no permitian casi ni sacar el material de
las cajas), y a evitar en lo posible que se cometieran
desmanes»°2,

Aunque no era militante de partido alguno ni de orga-
nizaciones afines, la ideologia de Bada Vasallo era dere-
chista y en todo momento buscd, con riesgo de su vida,
ayudar al bando sublevado. Sus planes entonces pasaban
por viajar a Madrid a través de Valencia en cuanto la capi-
tal de Espafa cayera en manos de sus tropas, con ayuda
de documentos suministrados antes de su marcha por
Melchor Lasso de la Vega, donde contaba con reunirse
con su familia e incorporarse a las fuerzas franquistas. Sin
embargo, todo se trastocd, no ya porque el devenir de la
guerra fue por otros derroteros, sino también porque su
esposa contrajo una neumonia grave en diciembre. Cono-
cedor de la situacién por el propio embajador Lasso de la
Vega, se desplazé de inmediato a Madrid, y en cuanto ella
se restablecid y estuvo en condiciones de viajar, la familia
al completo abandoné la legacién de Panama y se tras-
lad6 a Albacete.

Una orden circular de 11 de enero de 1937 promovi6 a
Manuel Bada Vasallo al empleo de teniente coronel con
antigliedad de 19 de julio de 1936, y el 23 de abril siguiente
recibié una orden telegrafica por la que debia trasladarse con
caracter de urgencia a Barcelona, deteniéndose en Valencia
supuestamente para recibir instrucciones, pero lo que en rea-
lidad conocio en esta capital fue que se habia producido un
cambio de planes y que su nuevo destino seria la jefatura de
los Talleres Centrales de Murcia.
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Documento de procedencia no identificada donde se resume la situacion del profesorado de la Escuela Superior Aerotécnica tras concluir la Guerra Civil.

Una vez instalado en la capital murciana en mayo, pudo
constatar que en esa instalacién existian grandes defectos
cuya consecuencia era una falta absoluta de rendimiento.
Alli se reparaban motores y aviones a razén de siete u ocho
motores y otros tantos aviones cada mes. Se encontro,
ademas, con que se estaban empezando a montar cinco
bombarderos Marcel Bloch con el apoyo de seis subditos
franceses, un ingeniero y cinco operarios®®. Bada Vasallo
opinaba que esos aviones ni estarian operativos a tiempo ni
valdrian para el propdsito a que estaban destinados. En reali-
dad, el trabajo se fue retrasando y se rescindieron los contra-
tos de ese personal francés.

Con la evolucion de la Guerra Civil empezaron a llegar
o6rdenes para que se aumentara la cadencia del trabajo,
poniendo, si era necesario, dobles y triples turnos. Bada
Vasallo consideraba que eso podia solucionar solo una parte
del problema, porque faltaba personal directivo. Por esos
dias enfermé de pleuresia, lo que le obligé a estar un mes de
baja, y cuando regresé encontré que se habia puesto trabajo
a doble turno con la incorporacién de quinientos obreros.
Por otra parte, su actuacion habia comenzado a despertar
algunas sospechas, dandose un caso que lo denotaba a las
claras, relatado por el propio Bada Vasallo en los siguientes
términos: «Cierto dia descubri en la pared del despacho y
detras de mi asiento que habian pintado con lapiz una cruz
gamada...».

En los ultimos dias de octubre de 1937 recibié una orden
telegrafica del coronel Francisco Ledn Trejo segun la cual se
deberia presentar en Valencia para recibir instrucciones. Se
le dijo que iba a comenzar en breve la fabricacion del Fokker
G.1, cuya patente habia adquirido el Gobierno Republicano,
y que se estaba organizando ese proceso en las inmediacio-
nes de Barcelona®. Llegado a la ciudad condal, permanecié
en ella durante varios dias hasta que una orden comunicada
del 8 de noviembre oficializé su traslado desde Murcia. Se
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establecio al efecto una oficina de estudios que dependia
directamente de la Jefatura de Material de Barcelona, man-
dada entonces por Carlos Pastor Krauel, ubicada en las
instalaciones del Servicio de Aviacion y Fabricacion n.° 16
(SAF-16) en Sabadell, donde Bada Vasallo estuvo a cargo
de la preparacion de los planos, de la que mas adelante diria
que «todo el trabajo consistié en traducir del holandés los
referidos planos». Alli habia convergido personal de variadas
procedencias, y fue sin duda esa una de las razones por las
que recibi6 la orden de no mantener trato alguno con el per-
sonal del taller ni con el de los parques. Segun sus propias
palabras, se desplazaba en tren hasta la SAF-16 y llevaba en
una tartera la comida para evitar acudir a los comedores.

Su traslado a Cataluna le evité ser detenido en Murcia,
pero si lo fue en esta ciudad en febrero de 1938 su hijo
Manuel Gustavo Bada Herrera, de 16 afos de edad, en com-
pania de mas de un centenar de personas, todos acusados
de espionaje por envio de datos sobre campos de aviacion
€ instalaciones al bando sublevado. El sumario fue tramitado
por el Juzgado n.° 3 del Tribunal Central de Espionaje y Alta
Traicion. Es evidente que la detencion de su hijo le apuntaba
a él como responsable. Por qué no fue detenido también es
algo que no se conoce; tal vez se le considerd imprescindi-
ble, tal vez no se pudieron encontrar pruebas inculpatorias
fehacientes, pero desde luego la vigilancia sobre él debi6
aumentar de manera considerable. Manuel Gustavo acabd
siendo eximido de responsabilidad por menor de edad, tras
unos meses de privacion de libertad.

Por orden comunicada de 22 de marzo de 1938 fue nom-
brado jefe de los Servicios Técnicos, manteniendo simulta-
neamente su destino anterior en la oficina de estudios, lo
que supuso poner bajo su mando los laboratorios. Se afincd
con su familia en Sardanola del Vallés, en una casa parti-
cular de la que fue invitado a marcharse en junio de 1938
por enterarse sus duefios de su ideologia. Fueron acogidos



después en otra vivienda donde estuvieron hasta las vispe-
ras de la toma de Barcelona por las tropas de los generales
Yagle y Solchaga el 26 de enero de 1939. Entonces, cuando
llegé un camion para recogerle a él y a su familia y trasla-
darlos a Figueras, renuncié pretextando que se desplazarian
hasta esa localidad gerundense con su propio vehiculo®'. Sin
embargo, lo que en realidad hicieron fue trasladarse a Barce-
lona, donde se ocultaron en espera de la consumacion de la
toma de la ciudad.

LA CAUSA

ada Vasallo cayo6 enfermo el 27 de enero, y el 1 de febre-

ro, ya recuperado, intentd presentarse a las autoridades
de ocupacién acudiendo al Palacio de la Generalidad de Ca-
talufa, siendo remitido a la Comandancia Militar. Trat6é de ser
recibido hasta tres veces, consiguiéndolo a la tercera, en la
que se le dijo que compareciera en la calle de San Gervasio
n.° 66, donde no encontro oficina alguna. Por fin, tras ser en-
viado de un lado a otro, se le dijo que acudiera al Palacio de
Justicia, donde finalmente pudo efectuar su presentacion el
3 de febrero®. El 8 de febrero se dictd una orden que le puso
en prision preventiva, y dias después se inicié en su contra el
proceso sumarisimo de urgencia 114-E.A., cuya documen-
tacion se remitié a la Auditoria de Guerra de la 3.2 Region
Militar desde Valencia, el 19 de julio. El 13 de septiembre
se concretd su caso, que seria tramitado bajo la acusacion
de «auxilio a la rebelidén», siendo nombrados juez instructor
el comandante de Aviacién Guillermo Garcia Yanez y, se-
cretario, el teniente de Aviacién Juan Carlos de Ayguavives
de Sola. Como consecuencia de su situacion procesal, fue
expulsado del cuerpo docente de la Escuela Superior Aero-
técnica en agosto de 1939, junto con Emilio Herrera Linares
y Ricardo Lépez Lopez, este ultimo profesor de Calculo de
hidroaviones®.

El 23 de octubre, tras reconocerse que la clasificacion
inicial con caracter de sumarisimo de urgencia fue un error,
pasoé a convertirse en el proceso sumarisimo ordinario
31-E.A., que seria juzgado en el Consejo de Guerra de Ofi-
ciales Generales. El 8 de enero de 1940 serian nombrados
juez instructor el comandante de Aviacién Guillermo Gamir
Rubert y, secretario, el teniente provisional de Aviacion Felipe
Ruano del Campo. Bada Vasallo nombré como su defensor
al capitan de Aviacién Buenaventura Pérez Porro siete dias
mas tarde®.

La vista de la causa contra Manuel Bada Vasallo fue una de
las que tuvieron lugar en la tarde del 24 de enero de 1940 en
la sala de consejos de la Jurisdiccion Aérea, sita en la calle
de Prim n.° 11 de Madrid. El Consejo de Guerra de Oficia-
les Generales estuvo presidido por el coronel Luis Moreno
Abella. Fue ponente Francisco Ansaldo Vejarano. El resto de
los vocales fueron los coroneles Apolinar Saenz de Buruaga
y Polanco y Alfonso de Orleans y Borbén, y los tenientes
coroneles Julian Rubio Lépez, Francisco Fernandez-Longoria
Gonzalez y Manuel Loma Arce.

En el transcurso de la vista, la defensa se apoyd en que los
servicios técnicos prestados por el procesado no favorecieron
la construccidn de aviones y motores para el bando republi-
cano, a la vez que envié informes de objetivos a la Jefatura

del Aire del general Kindelan, y colaboré en la medida de sus
posibilidades al Socorro Blanco y a la salvacion de elementos
derechistas «perseguidos por el Frente Popular». Todo ello lo
apoy6 con gran numero de informes y declaraciones juradas
de personas que tuvieron relacién con él. Hizo incluso men-
cién a su paso a la situacion de eventualidades en marzo de
1936, argumentando que habia sido causado por su ideologia.
Concluy6 solicitando su absolucion.

La acusacioén se fundamenté en el hecho de que «asumido
a partir del 17 de julio de 1936 el poder legitimo del Estado
por las Autoridades Militares que se alzaron en armas con-
tra el enemigo interior de Espafia [...] y surgido asi el nuevo
Estado», la actuacion de Bada Vasallo habia sido un delito de
auxilio a la rebelion militar, si bien reconocia expresamente
que su participacion en tal no habia tenido trascendencia y
eficacia, ni sus antecedentes ni actuaciéon personal ponian
de manifiesto identificacion alguna con los fines y propésitos
de la rebelién. Se consideraba ademas que «los horrores y
persecuciones llevados a cabo por los elementos del Frente
Popular coartaban en todo momento intensamente la libertad
del procesado», por lo que le era de aplicacién una eximente
incompleta de estado de necesidad dada su condicion de
militar.

La sentencia fue dictada el mismo dia del juicio y fue apro-
bada el 30 de enero de 1940, pasando a ser firme el 5 de
febrero. Condené a Manuel Bada Vasallo como autor de un
delito de «auxilio a la rebelién», con la eximente incompleta
de estado de necesidad, a la pena de seis afos y un dia de
prisién mayor, con las accesorias de separacion del servicio,
suspension de todo cargo y del derecho de sufragio durante
la condena, siéndole de abono la prisidon preventiva sufrida.
Pasé a cumplir la sentencia en la prision del paseo del Cisne
n.° 6 de Madrid (actual paseo de Eduardo Dato), pero su
salud comenzd a deteriorarse de manera alarmante. Un cer-
tificado médico manuscrito del 17 de marzo indicaba que su
estado era delicado por estar aquejado de astenia y anore-
xia. Por esa circunstancia pasé a cumplir la condena en su
domicilio de la calle de Padilla n.° 74. El 7 de mayo, el Con-
sejo de Guerra de Oficiales Generales revisé la sentencia,
y la pena de prisiéon se rebajé a prision menor a expensas
de confirmacion por la Superioridad, con el voto particular
negativo de su presidente, manteniéndose la separacioén del
servicio y la suspensiéon de todo cargo mientras durara la
condena.

La conmemoracién de la festividad del Dia del Caudillo
el 1 de octubre de 1940 supuso la concesién de indultos,
y Manuel Bada Vasallo fue incluido, quedando liberado del
cumplimiento del resto de la condena de prisién menor, aun-
que el beneficio de su indulto no alcanzé a las penas acce-
sorias impuestas, que se mantendrian en su totalidad hasta
1946. Como consecuencia, seria clasificado como retirado
en enero de 1941, con efecto retroactivo del 1 de octubre de
1940 y empleo de comandante de Ingenieros, residencia en
Madrid y 450 pta. de pension®.

Manuel Bada Vasallo nunca volveria al mundo de la avia-
cion. Se establecié en Getafe, donde, entre otras activida-
des, montd un taller de carpinteria en la calle Madrid, con
esquinas a las de Vinagre y Huertos®. Fallecié en esa locali-
dad hace ahora 59 afios, el 8 de junio de 1963.
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Retrato de S.A. el Infante D. Alfonso
de Orleans: fiestas, almacenes y
regalos de ida y vuelta

De la coleccién de pinturas que se
encuentra en el Museo de Aeronau-
tica y Astronautica de Madrid, sin duda
una de las mas destacadas y de mayor
calidad es el Retrato de S. A. el Infan-
te D. Alfonso de Orleans, pintado por
Antonio Ortiz Echaglie (1883-1942) en
el tercer decenio del siglo pasado. Aun-
que en su momento fue una obra muy
apreciada al representar a un miem-
bro de la alta nobleza espafola, con un
novedoso planteamiento compositivo,
se trata de un lienzo poco estudiado y
tempranamente olvidado.
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RoserTo MuN0Oz MARTIN.
Conservador de colecciones. Patrimonio Nacional

INTRODUCCION

ste desconocimiento se pone de

manifiesto al consultar la biblio-
grafia acerca de don Alfonso de Or-
leans y Borbén, V duque de Galliera
(1886-1975), asi como de Antonio
Ortiz Echagtie, autor del retrato. In-
cluso se llegé a pensar que la pin-
tura habia desaparecido, cuando en
realidad se encontraba, desde los
anos 80, en un museo estatal. Por
otra parte, no se terminan de ofre-
cer datos coherentes de la obra, y el

rastreo de la misma es complicado.
Por ello, resultaba esencial un es-
tudio en profundidad, con el apoyo
del fondo documental existente en la
Hemeroteca Nacional, que ha apor-
tado informacién fundamental para
datar de forma correcta y contextua-
lizada esta pintura. En este articulo
se narran los hechos que sucedieron
en Espana en aquellos momentos, y
que condicionaron los avatares en
que se vio inmersa la obra hasta su
llegada a la institucién que actual-
mente lo custodia.



Antonio Ortiz Echagiie, Retrato de S.A. el Infante D. Alfonso de Orleans, 1929. Madrid, Ministerio de
Defensa, Museo de Aeronautica y Astronautica, MAA-184.

Christian Franzen, Don Alfonso Maria de Or-
leans y Borbon ataviado con el uniforme de la
orden de Calatrava, h. 1904. Madrid, Fototeca
del Archivo General de Palacio ©Patrimonio
Nacional, FO-10170370.

LA SOCIEDAD DE LA EPOCA

a pintura, protagonista de este ar-

ticulo, fue realizada en Madrid, en
una época en la cual la ciudad estaba
sufriendo una intensa transformacion
al amparo de los denominados «felices
afos veinte»'. La neutralidad de nuestro
pais, tras la | Guerra Mundial, convirtio
a la capital en un lugar de cruce de in-
tereses politicos y econémicos, que se
tradujeron en una intensa y fructifera
actividad arquitecténica y urbana. Ma-
drid comenzara entonces su conversion
en una gran urbe europea, alcanzando
a finales de la década de 1920 el mi-
ll6n de habitantes?. El despliegue de
nuevas infraestructuras y el desarrollo
de las existentes fue determinante pa-
ra su transformacion en metrépoli. A
las cada vez mas sofisticadas redes de
abastecimiento y distribucién de agua,
alcantarillado, electricidad y gas, se
unio la red de teléfono y la mejora de
las infraestructuras de transportes, po-
sibilitando la comunicacién fluida entre
el mismo centro de la ciudad y la prac-
tica totalidad de los barrios periféricos®.
Ademas, sus estaciones ferroviarias co-
municaban con todas las localidades
importantes del entorno y capitales de

provincia, asi como con los principales
puertos y fronteras de Espana®.

Quiza uno de los signos mas des-
tacados de esta modernizacion fue la
creacion del servicio de lineas aéreas
regulares, con base en el aerédromo de
Getafe, como antecedente o embrién
del que iba a construirse en la localidad
de Barajas unos afos después®. Este
aerédromo tuvo bastante protagonismo
en los albores de la aviacién, ya que
en 1912 se cred la Escuela de Aviacién
Nacional, que en 1917 fue traspasada
a jurisdiccién militar, derivando en la
creacion de la Escuela de Aviacién Mili-
tar. Esta nueva etapa fue una de las
mas significativas para el aerédromo,
donde, por ejemplo, Juan de la Cierva
presento su prototipo de autogiro®.

Anodnimo. Primer vuelo de Autogiro C-6 en el Ae-
rodromo de Getafe, 1924. Villaviciosa de Odon,
Esparia. Ministerio de Defensa. Archivo Histori-
co del Ejército del Aire, num. inv. 2-00267-01.

ANTONIO ORTIZ ECHAGUE: UN
PINTOR DE RENOMBRE

n este marco de modernidad y cre-

cimiento econémico de la capital,
llegd a principios de 1926 el pintor An-
tonio Ortiz Echagiie con su familia. El
artista habia estado viajando por me-
dio mundo y habia accedido, al fin, a
instalarse en Madrid gracias a la ge-
nerosidad de su suegra, Nonnie, que
vivia alli con su segundo marido, el
banquero Corn van Eghenen. En un pri-
mer momento, se instalaron con ellos
en la Quinta del Berro, finca de enor-
mes jardines, donde se organizaban
meriendas de sociedad y espléndidas
fiestas a las que acudian miembros del
Gobierno, la aristocracia y, en ocasio-
nes, hasta la familia real, con quien los
anfitriones mantenian una cordial rela-
cién. Aunque, al poco tiempo, el pintor
y su mujer se trasladasen a una casa
en el paseo de la Castellana, el pintor
tuvo siempre su estudio alli, en las vie-
jas caballerizas del palacete, que fueron
adaptadas por sus suegros para que
contara con un taller de pintura espa-
cioso y bien iluminado’.

Es muy probable que fuera en algu-
nas de estas reuniones de la alta socie-
dad cuando Antonio Ortiz Echague
conociera a don Alfonso de Orleans y
Borbdn. La relaciéon entre ambos debid
de ser muy fluida. No solo eran prac-
ticamente de la misma edad, sino que
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Casa Moreno, Retrato de Antonio Ortiz Echagiie frente a Holandesas tomando café (1920), 1928. Ma-
drid, Ministerio de Cultura y Deporte. Instituto del Patrimonio Cultural de Esparia, num. inv. 30294_B.

tenian una cultura y aficiones similares,
influenciados por sus continuos via-
jes internacionales. Ademas, el infante
habia tratado mucho con José Ortiz
Echagie (1886-1980), hermano del pin-
tor e importante ingeniero militar, que
sirvié en la Unidad de Globos Aerosta-
ticos, obteniendo el titulo de piloto de
globos y de aviacion en 19118,

José Ortiz Echagiie, ademas de su
faceta de fotégrafo, fue un pionero de la
aeronautica. Ingeniero y perteneciente a
la primera promocion de pilotos, parti-
Cip6 en la guerra de Africa, siendo el pri-
mero que en 1914 sobrevol6 el estrecho

Andnimo, Retrato del infante don Alfonso de
Orleans. Primeros dias de su vida aeronautica en
Mourmelon, 1910. Villaviciosa de Odon, Espana.
Ministerio de Defensa. Archivo Historico del
Ejeército del Aire, num. inv. 3-1015-43.
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de Gibraltar en un trayecto Tetuan-Sevi-
lla a bordo de un Nieuport G, vuelo por
el que recibio la felicitacion de Alfonso
Xl y el nombramiento de Gentilhom-
bre de Camara con Ejercicio®. Como
ingeniero dio un importante impulso a la
construccién de aviones, dedicandose
a partir de 1916 por completo a la acti-
vidad industrial y empresarial, fundando
en 1923, en el aerédromo de Getafe,
Construcciones Aeronauticas, S.A. (mas
conocido como CASA), y convirtiéndose
asi en el impulsor de la fabricacién de
aeronaves en nuestro pais'®.

El infante de Orleans y José Ortiz Echa-
glie se conocian desde hacia tiempo. En
1913, don Alfonso viaj6 a Villacoublay
para encontrarse con él y adquirir una
serie de aviones Loéhner para la aeronau-
tica espafiola''. También coincidieron en
otro tipo de eventos vinculados con la
faceta de ingeniero de José Ortiz, como
el bautizo en abril de 1928, en Tablada,
del Jesus del Gran Poder, o en julio de
ese mismo afo, cuando Alfonso de
Orleans, junto a Alfredo Kindelan Duany,
escucharon sus explicaciones técnicas
respecto al hidroavion Dornier R Super
Wal Numancia, que se habia fabricado
en la segunda factoria de CASA en Cadiz
para el Arma de Aviacion espafiola’™.

Volviendo al hermano de José, es muy
probable que el infante en ese momento
ya se hubiera fijado en las dotes pic-
téricas de Antonio Ortiz Echagle. La
popularidad del pintor era notoria desde
antes de su irrupcion en la capital y, una
vez establecido en ella, tuvo multiples
peticiones de la aristocracia y burgue-
sia. La realeza madrilefia tampoco era
ajena al buen hacer del pintor, y Alfonso
Xlll le encargé, hacia 1921, un retrato
suyo que actualmente se conserva en

el Museo de Historia de Madrid. Poste-
riormente, realizé varios retratos de algu-
nos de los personajes mas destacados
del momento, como los embajadores
de Estados Unidos en Espana (Retrato
de Mr. Hammond, Retrato de Mrs. Ham-
mona), finalizados hacia 1926; el Retrato
del conde de Torre-Palma, o el Retrato de
la sefiora de Garcia de Villatoro, ambos
finalizados antes de 1928, asi como la efi-
gie de Inés Merry del Val, ultimado hacia
1929 y conservado en la coleccion de la
familia del pintor en Argentina'.

Todas las obras enumeradas reunian
una serie de caracteristicas comunes
que el pintor espanol realizaba con
notoria maestria y que, seguramente,
llamaron la atencion del infante de cara
a posar como modelo de su siguiente
retrato. Durante estos anos de estan-
cia en Madrid, los retratos ganan en
penetracién psicoldgica y se vuelven
mas delicados cromaticamente. Tam-
bién mejoran en firmeza constructiva,
captando un mayor protagonismo en
los paisajes, que no son meras repre-
sentaciones decorativas sino enérgicos
y potentes fondos que establecen rela-
ciones directas con la figura, evocando
de esta manera la tradicion retratista
europea, en especial la tipologia inglesa
de finales del xvi y principios del xix'.

Christian Franzen, Retrato de cuerpo entero del
infante Alfonso de Orleans posando sentado con
uniforme de rayadillo de capitan de Infanteria,

h. 1912. Madrid, Fototeca del Archivo General de
Palacio ©Patrimonio Nacional, FO-10214679.

PRIMEROS TRAZOS DEL
RETRATO DEL INFANTE

e este modo, Antonio Ortiz Echa-
glie comenzo en su taller, a princi-
pios de 1928, el retrato de don Alfonso
de Orleans. Este hecho fue conocido en
los ambitos mas refinados de la socie-
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Casa Moreno, Aviador, 1928. Madrid, Ministerio de Cultura y Deporte. Instituto del Patrimonio Cultu-

ral de Esparia, num. inv. 30301_B.

dad madrileha y recibid, por tanto, una
amplia cobertura mediatica en prensa
nacional. Esta afirmacién queda proba-
da con la noticia mas antigua de la que
se tiene constancia, aparecida el dia
25 de marzo del citado afio y que sera
la primera referencia oficial del inicio
del cuadro. En ella se recoge una visita
del rey Alfonso XlII al estudio del pin-
tor, donde «contempld un retrato, que
esta pintado, del infante D. Alfonso de
Orleans, vistiendo Su Alteza el uniforme
de Aviacidon»'%. Un dia después, apa-
rece otra noticia similar en el diario La
Epoca donde se especifica que dicha
figura esta «a medio hacer»'®.

A esta fase primera del retrato,
corresponderian un par de imagenes
conservadas en la fototeca del Instituto
de Patrimonio Cultural Espanol (IPCE),
correspondientes al Fondo Moreno.

Ambas tituladas Retrato de aviador,
muestran la pintura del Museo de Aero-
ndutica y Astrondutica aun sin acabar y
al infante situado, completamente ter-
minado, en el centro de la composicion,
con el equipo de vuelo ya comentado
en las noticias de prensa y sobre un
fondo que, abocetado, muestra parte
de un sesquiplano, modelo Breguet
XIX, compartiendo protagonismo con
el retratado, en un claro guifio a su
hermano, quien, como presidente de
CASA, fabricé este modelo de avion.

En estas imagenes se pueden apre-
ciar importantes cambios de composi-
cion con respecto a la obra final. El mas
destacado es el de colocar un avion
compartiendo protagonismo con el
infante. Esta estructura no debié gustar
a alguna de las partes y, aunque el tra-
bajo parecia estar bastante avanzado,

el avion es desplazado a la derecha,
dejando asomar solo parte del frente,
cediendo el total protagonismo al retra-
tado. Al fondo, el paisaje que se revela
al retirar el aparato no es otro que el
aerédromo de Getafe.

De este cambio en la composicién
debemos destacar dos aspectos. El
primero, el referente al empleo de este
modelo de avién y su mayor o menor
protagonismo. Alfonso de Orleans
jamas piloté este aeroplano de forma
independiente’. Debemos pensar que
la eleccién respondia mas a una cues-
tion histérica y de glorificacion de la
aeronautica espafola que del propio
retratado, ya que el Breguet XIX fue
uno de los primeros aeroplanos del que
CASA compré la patente y licencia de
fabricacién. Ademas, su ultima version,
denominada 19GR, fue el modelo del
bautizado como Jesus del Gran Poder,
que tantas glorias dio a la aeronautica
espafola’®.

El segundo aspecto que destacar es
la eleccién de un escenario reconocible
como el del aerodromo de Getafe. Al
retirar el avidn y situarlo como elemento
secundario en una parte del cuadro,
provocé que hubiera que componer
otro elemento con relevancia simbo-
lica en el retrato. El aerédromo era per-
fecto, puesto que representaba el lugar
de nacimiento de los Breguet XIX y la
apertura al comercio aéreo europeo. En
ese afno llegaria el primer vuelo de la
Compagnie Generale Aéropostale, con
origen en Burdeos, siendo el primer tra-
yecto que unia Madrid con el resto de
Europa, por lo que Getafe se convertiria
en lugar estratégico para el comercio
con el continente y clave en el progreso
de nuestro pais™®.

Por tanto, el retrato que nos ocupa no
solo muestra a un Grande de Espafa
vestido de piloto después de volar a
los mandos de una novedosa maquina.
Estamos ante una alegoria de la avia-
cion espafiola y la exaltacion de los
logros aeronauticos de nuestro pais en
el ambito internacional, aspecto en el
que todas las naciones querian mos-
trar que tenian alguna proeza que rea-
lizar o un récord que sobrepasar. Por
este motivo, el infante no lleva ningun
atributo que indique su posicién nobi-
liaria y comparte escena, en un primer
momento, con un avion ultimo modelo
que él nunca habia pilotado. Después,
cuando se desplazé la aeronave y se
sustituyd por el aerédromo de Getafe,
se mantuvo el mensaje, pero sin per-
der la preeminencia del retratado en la
composicidn pictorica.

Tras estos cambios mencionados, la
pintura fue terminada y presentada en
sociedad en la tarde del 4 de febrero
del afo 1929. Al evento acudid gran
parte de la alta sociedad del momento,
siendo reflejado en el periddico ABC de
la siguiente forma: «La ultima obra rea-
lizada por el sefior Ortiz Echaglie. Tra-
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Casa Moreno, Aviador (detalle), 1928. Madrid, Ministerio de Cultura y Deporte. Instituto del Patrimo-
nio Cultural de Esparia, num. inv. 30299_B.

tase de un retrato de tamario natural del
ya citado Infante don Alfonso en el que
el retratado aparece con el casco y “el
mono” con que, generalmente se pre-
sentan los aviadores en el aerédromo
antes de emprender una ascension. Al
fondo del cuadro se ven los nubarrones
de un cielo un tanto gris, y, en segundo
término, a la derecha, la hélice de un
aparato diriase esperar, impaciente, la
mano que ha de ponerla en marcha. El
conjunto del cuadro y el parecido del
retrato estan logrados perfectamente,
por lo que el sefior Ortiz Echaglie escu-
chd las felicitaciones de sus augustos
visitantes y de las demas personalida-
des alli reunidas»?°.

La presentacién en publico no era
solo un evento frivolo, sino la promo-
cion de estos hechos ya comentados y
el momento ideal para dar relevancia a
una industria apenas emergente, pero
que vislumbraba un claro potencial en
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la sociedad del futuro. Por este motivo,
no falté ningun sector de la sociedad
madrilefia del momento, ni tampoco
representantes del cuerpo diploma-
tico de varios paises como Argentina
o Francia, asi como ministros de los
Paises Bajos y Suiza, o el consejero
comercial de Italia?'. También acudieron
representantes notables de la industria
espanola, como el ministro de Instruc-
cion Publica, asi como representantes
de la aviacién espanola, destacando
Alfredo Kindelan Duany, responsable
de la recién creada Jefatura Superior
de Aeronautica; Julio Ruiz de Alda, uno
de los dos pilotos que realizé la gesta
del Plus Ultra en 1926; Juan Antonio
Ansaldo, laureado de San Fernando, y
el aviador militar y piloto del Autogiro
C-4 Alejandro Gémez Spencer?.
Aparte de estas importantes figu-
ras del mundo econémico, industrial y
aeronautico, habia un nutrido grupo de

personas relacionadas con la nobleza,
la aristocracia y la burguesia de la
época, como las infantas dofa Isabel y
dofia Beatriz o el propio retratado, don
Alfonso de Orleans. Realmente la ale-
gria debid durar poco, ya que, tras esta
presentacion, fallecié repentinamente
la reina madre, Maria Cristina de Habs-
burgo-Lorena, en la madrugada del
dia 6 de febrero, quedando todos los
miembros de la realeza sumidos en un
profundo duelo. No obstante, la noticia
de la presentacion al publico del cua-
dro continué apareciendo en prensa e
incluso, en uno de los reportajes para la
revista Blanco y Negro, publicado el 10
de febrero, con foto del evento incluida
firmada por el fotégrafo Virgilio Muro?.

EN EL SALON DE OTONO

omo se puede comprobar, la pin-

tura no desaparecio de la memoria
colectiva, sino que se pretendié que su
mensaje calara en la sociedad. Es por
ello por lo que ese mismo ano, Antonio
Ortiz Echagle, aprovechando su presi-
dencia en el Salén de Otofio de Madrid,
presento el retrato del infante junto a
dos obras més para su participaciéon
en la IX edicion de este certamen. Asi,
el insigne pintor exhibié tres obras de
su Ultima etapa que le habian aportado
gran reconocimiento nacional, dos de
las cuales se encuentran actualmente
en la residencia de la familia en Argenti-
na: el triptico titulado La casa amarilla y
el retrato La princesa Obolensky.

El Salén de Otofio, que sigue cele-
brandose en la actualidad, fue creado
hacia 1920 por la Asociacion Espanola
de Pintores y Escultores, quienes, tras
una serie de exposiciones y manifesta-
ciones artisticas de todo tipo, decidie-
ron crear un gran certamen nacional,
con sede en Madrid, para someter
«a vuestro juicio un acto de caracter
artistico, lleno de ilusion y confianza.
Un acto que no se parece a nada de
lo acaecido en Esparia, en materia de
Bellas Artes: el arte todo regido por los
mismos artistas; los ideales de cada
uno conciliados en uno solo; el paso a
las modernas y necesarias orientaciones
y el respeto a la gloriosa tradicion»?*.

Exceptuando el retrato de la princesa
rusa, las otras dos obras estaban a la
venta, algo que se puede comprobar
revisando el Catalogo de pinturas rea-
lizado con motivo de la exposicion. El
triptico La casa amarilla estaba en el
apartado de Pinturas con el numero
de lote 136, mientras que el retrato del
infante se encontraba en la seccién
Apéndice, con el nimero 3272. Al estar
el lienzo en venta, se da por hecho que
el retrato no fue un encargo de don
Alfonso, ni tampoco del propio pintor.
Es evidente que la presencia del retrato
vino a corroborar las teorias ya comen-
tadas. La pintura no era solo una forma
de humanizar al ilustre personaje, que,



despojado de toda nobleza asignada
por sus ancestros, termina de pilotar un
aeroplano con su traje de aviador nor-
mal y corriente, sino también una forma
de publicitar, en un entorno artistico
con presencia internacional, los avan-
ces de la aeronautica.

La presencia del retrato fue bien aco-
gida por la prensa del momento, que
decia que «ademads de esta obra, envio
Ortiz Echagtie un retrato esquematico
del infante don Alfonso de Orleans,
plantado ante su aparato de aviacion,
en el que aparece vistiendo el demo-
crdtico traje de mecanico, conocido
en el argot fabril con el nombre de
“mono”»?%. Otro peridédico del momento,
algo mas confundido en cuanto a ubi-
cacion, decia: «También expone Ortiz
Echagiie un magnifico retrato del
Infante Don Alfonso de Orledns, en
traje de aviador, junto a un aeroplano,
teniendo por fondo el paisaje de Cuatro
Vientos y por celaje un cielo nublado y
borrascoso que parece denunciar las
tragedias del aire»?".

Tras el relativo éxito del Salén de
Otono, la muestra finalizé en noviembre
de 1929, sin haberse vendido ninguna
de las telas de Antonio Ortiz Echague,
que fueron descolgadas y devuel-
tas al taller del pintor. A partir de este
momento, las vidas de los dos prota-
gonistas de la pintura, modelo y artista,
comenzaran a alejarse de nuestro pais.
Ortiz Echague inicia un viaje introspec-
tivo que lo llevara a visitar el norte de
Africa y amoldar su estilo, adaptan-
dose con fidelidad mimética a la nueva
realidad y cambiar el afil del cielo del
infante por ese mismo color repre-
sentado en los vestidos de las muje-
res azules de Tafilalet. En cuanto a don
Alfonso, los problemas politicos cre-
cieron y la presion sobre la monarquia
también, haciendo que Alfonso Xlll y su
familia, incluido el infante, abandonen
Espafa hacia el exilio. En este corto
intervalo de tiempo, el retratado habia
caido en un descrédito publico, como
representante de una monarquia derro-
cada. Con respecto a la innovacién
aeronautica espafola, habia quedado
ya obsoleta. Por tanto, es muy probable
que durante estos anos el cuadro estu-
viera oculto en los almacenes del pintor,
dejando que el tiempo pasara®®.

EL CAMINO HACIA EL MUSEO DE
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

Posteriormente, Antonio Ortiz Echa-
gle decidio abandonar definitiva-
mente Espafna e instalarse en Argentina
con su familia, llevando con él la mayor
parte de sus pinturas. Sin embargo, de-
cidié no trasladar el retrato del infante,
quiza para evitar explicaciones o con-
flictos politicos innecesarios, decidien-
do regalarselo a su hermano José. El,
sin duda, sabria valorar de forma ade-
cuada un retrato de quien fue amigo y

Anonimo. El jefe de la Il Region Aérea, Eduardo
Gonzalez Gallarza, en el acto de entrega al In-
fante de una placa conmemorativa del Cincuen-
tenario de la Aviacion Militar espariola. Tablada,
Sevilla, 1962. Sanlicar de Barrameda, Archivo
Orleans-Borbon.

compafero, ademas de recordar los
inicios de su empresa CASA. A pesar
de ello, y quiza debido a su tamafio, la
pintura debié de permanecer guardada
en alguno de los almacenes del pin-
tor, en vista de que ningun familiar la
recuerda en sus dependencias®. En el
supuesto depdsito permanecera mas
de treinta anos, hasta que en 1962 la
prensa del momento publica una noticia
relacionada con este lienzo y el infante
de Orleans.

Es en este afo, en concreto el 19 de
enero, cuando se celebra, con motivo
del 50 aniversario de la Aviaciéon Mili-
tar espafola, un acto homenaje en

el aeré6dromo de Tablada (Sevilla) al
infante de Orleans y Borbon. En dicho
acto, se hace entrega a don Alfonso de
una placa conmemorativa de manos
del teniente general Eduardo Gonza-
lez-Gallarza, asi como del retrato de
Antonio Ortiz Echaglie, de manos de
su hermano José. El infante contesté
que recibia el regalo de «corazoén»,
afiadiendo que «con ello reverdecian
recuerdos de su juventud»®C.

El texto de la noticia publicada esta
acompafado por una fotografia del
acto de entrega. En ella se aprecia que
la pintura estaba en las mismas con-
diciones que cuando se presentd al
publico en 1929, momento captado
en la revista Aérea. Las Unicas modi-
ficaciones realizadas al cuadro fueron
sus dimensiones. Cuando se cambid
la composicion, recortando el lateral
izquierdo y ampliando el derecho, con
lo que don Alfonso pasé a situarse en
el centro, tal como se demuestra en las
fotos del Archivo Moreno conservadas
en el IPCE.

Estos datos fueron parcialmente
descubiertos en el afo 2009, cuando,
tras una restauracion efectuada en la
capa pictérica, se encontré doblado
sobre el bastidor parte de la composi-
cion original, con elementos del paisaje
y del aviobn mencionados y, ademas,
un escudo heraldico, bastante tosco,

Fotomontaje del retrato del infante de Orleans del Museo de Aerondutica y la foto conservada en el

IPCE. Fotomontaje del autor.
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Antonio Ortiz Echagiie. Retrato de S.A. el Infante
D. Alfonso de Orleans, detalle de firma, fecha y
escudo, 1929. Madrid, Ministerio de Defensa,
Museo de Aeronautica y Astrondutica, MAA-184.

de la casa Borbdén, no de la rama
Orleans, que debi6 de pintarse en algun
momento antes del homenaje de 1962
y, quiza por ello, se retir6. Este doblez
produjo pérdidas de material y posibles
repintes, como el realizado en el ultimo
digito de la firma de Ortiz Echagle que
muestra el afo de 1928, algo que se ha
contrastado documentalmente que no
es cierto, sino 1929.

El cuadro fue trasladado por el
infante a su residencia de Sanlicar de
Barrameda (Cadiz). Alli estuvo unos
diez afnos, en las estancias denomi-
nadas «Palacio» (que actualmente es
sede del ayuntamiento de dicha loca-
lidad andaluza). En el transcurso de
ese tiempo, el infante, ya de edad
avanzada, veia como su patrimonio
empezaba a correr peligro. En una
carta manuscrita, que se conserva en
el Museo de Aeronautica y Astronau-
tica, comenta que ofreci¢ a su hijo
Alvaro tanto «Palacio como todo lo que
habia en su interior»®'. Al rechazar este
el ofrecimiento, D. Alfonso pensé en
donar el cuadro al teniente general don
Luis Serrano de Pablo, capitan gene-
ral de la 2.2 Regién Aérea, ubicada en
Tablada®.

El motivo del ofrecimiento era la pla-
nificacion en esos afios de un museo
de aeronautica en Sevilla. Para ello
se estaba recogiendo material inte-
resante, susceptible de formar una
buena coleccién para esta institucion.
El ofrecimiento del cuadro derivé en
una serie de conversaciones epis-
tolares en el mes de mayo de 1972.
Finalmente se acepta la donacién y
el cuadro vuelve al aerédromo hispa-
lense, del que habia salido poco antes.
La creacion del museo en Tablada se
retrasara durante afios, hasta su can-
celacion definitiva en diciembre de
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Antonio Ortiz Echagiie. Retrato de S.A. el Infante D. Alfonso de Orleans, detalle de firma, fecha y escu-
do, 1929. Madrid, Ministerio de Defensa, Museo de Aeronautica y Astronautica, MAA-184.

1984. Para esa época, el infante de
Orleans ya habia fallecido.

El abandono de ese proyecto de 1984
significé que todas las piezas que se
habian seleccionado para este proyecto
se enviaran a Cuatro Vientos, cuyo
museo estaba fundado desde 1966 y
en marcha desde 198132, La llegada
efectiva de estos y otros bienes apor-
tara fondos notorios y de calidad a la
institucién cultural madrilefia, comple-
tando capitulos de la aviacién y biogra-
fias de personajes importantes de su
historia.

Los ultimos 35 afios que ha pasado
el cuadro en el Museo de Aeronautica
y Astronautica de Madrid han sido de

relativa tranquilidad. Ubicado la mayor
parte del tiempo en el Hangar 1, actual-
mente se encuentra formando parte de
una coleccion de efigies de destacados
personajes pioneros de la aviacién de
nuestro pais, junto a figuras de la talla
de Pedro Vives Vich o Alfredo Kinde-
lan Duany. Este reposo solo se ha visto
alterado en una ocasién, en concreto el
dia 26 de mayo del afio 2009. En esa
fecha, tanto el retrato del infante como
el de Joaquin Garcia Morato sufrie-
ron una serie de actos vandalicos por
parte de una o varias personas®t. En el
caso de la pintura de Ortiz Echague, el
retrato sufrié perforaciones a la altura
de los ojos, realizados con un objeto

Anonimo, Vista del Hangar 1 del Museo de Aerondutica y Astrondutica, h. 1990. Villaviciosa de Odon,
Esparia. Ministerio de Defensa. Archivo Historico del Ejército del Aire, 2-3386-1.
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Montserrat Fornells, «Retrato de S.A. el Infante don Alfonso de Orleans» junto a la pintura «La sefiora Jansen y sus amigasy, en la sala de exposiciones Kutxa
Boulevard, 2008. San Sebastidn, cortesia de la autora.

punzante®. Como consecuencia, el
lienzo se restauré y, aprovechando la
intervencién, se agrando la obra, reti-
rando los dobleces del bastidor, como
ya se ha citado®.

La intervencion del afio 2009 puso a
punto una obra que ya un aho antes
habia formado parte de la ultima gran
retrospectiva sobre Antonio Ortiz Echa-
gle realizada hasta la fecha. La mues-
tra, organizada y dirigida en el afio 2008
por la mayor especialista y estudiosa
del pintor, Montserrat Fornells Ange-
lats, en las salas Kutxa Boulevard de
San Sebastian, consiguiendo reunir un
total de 63 obras del artista, 45 dleos,
16 dibujos y dos carteles®. La presen-
cia de la pintura del museo madrilefio
era una de las novedades con respecto
a las anteriores exposiciones del artista,
como la realizada en el Museo de San
Telmo de San Sebastian, en 1984, o
la del centro cultural Conde Duque de
Madrid en 1991, ya que durante mucho
tiempo la pintura se creyé perdida®.

A partir de su «redescubrimiento»,
el cuadro ha formado parte de otras
muestras, como la celebrada entre el
18 y 26 de enero de 2014, en la que
fue una de las grandes protagonistas
de los eventos programados con oca-
sion de los 75 anos de creacién del
Ejército del Aire. Con motivo de esta

efeméride, el retrato del infante volvid
a Sevilla, en concreto al Real Alcazar,
estando presente en la muestra Alas
para la paz, que, a través de fotogra-
fias y pinturas, narraban el nacimiento
y evolucion de la aviaciéon militar espa-
fola%*. La ultima vez que el lienzo ha
abandonado el museo, no sali6é de la
capital, y se trasladé a la sala 1 del
Centro Conde Duque de Madrid. Alli se
celebroé, del 13 de diciembre del 2017
al 4 de marzo de 2018, la exposicion
titulada La Conquista del aire. 1909-
1911. Los inicios de la Aerondutica
en Espanfa*. Organizada por la Fun-
dacion ENAIRE, la pintura fue uno de
sus grandes reclamos y, con ello, un
homenaje simbdlico de aquella gran
retrospectiva a Antonio Ortiz Echague,
que se hizo en esa misma institucion
27 afios antes, y en la que la pintura no
participé.

EPILOGO

n conclusion, con este articulo se

pretende poner en valor y reconocer
la importancia de la pintura de Antonio
Ortiz Echaglie, artista muy estimado a
comienzos del siglo xx y que acumulé
en vida los premios mas prestigiosos
de pintura, como la medalla de oro del
Salén de Artistas Franceses en 1923

o la Primera Medalla de la Exposicion
Nacional de Bellas Artes de Madrid, lle-
gando incluso a la particularidad de que
dos museos internacionales lleven su
nombre*!.

La presencia del Retrato de S. A.
el Infante D. Alfonso de Orleans en el
Museo de Aeronautica y Astronautica
es testimonio, no solo de la relaciéon de
este miembro de la Casa Real con el
mundo de la aeronautica, sino también
la permeabilidad del concreto ambito
de la aerostacién al de las bellas artes.
Su presencia en el museo, asi como su
integracién en el discurso actual, apor-
tan contextualizacion de una fecunda
época histérica espafnola en mate-
ria aeronautica, asi como el recono-
cimiento a un pintor excepcional, que
dejoé para el disfrute de todos una larga
lista de obras conservadas actualmente
en museos nacionales e internacionales
de gran prestigio y renombre.
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Exhibicion aérea en tiempo de cambio
Cuatro Vientos 1954

Feperico YANIz VELASCO
General del Ejército del Aire (retirado)
Miembro del CASHYCEA

| Real Aero Club de Espana se habia instalado en Cuatro

Vientos en 1947 y siete afios después estaba bien arrai-
gado en su sede. Con gran entusiasmo y con el apoyo del
Ministerio del Aire, el primer aeroclub espafnol fue capaz de
organizar y llevar a cabo el Il Festival Aéreo Internacional, al
que asistieron cerca de 200000 personas.

INTRODUCCION

En todas las actividades humanas se dan circunstancias que
en muchos casos no se reconocen cuando se estan planean-
do. En el afo 1954, el conjunto de instalaciones militares y civiles
situadas en Cuatro Vientos habia ya alcanzado una notable im-
portancia tras 43 afos de funcionamiento, desde el inicio de su
actividad en 1911. Por otra parte, su emplazamiento, a tan solo 8
kilbmetros del centro de Madrid, facilitaba el acceso de los aficio-
nados a la aviacion a ese Unico complejo aeronautico.

| ]
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Madprid Distrito 10-Latina.

En 1954, el Ejército del Aire estaba iniciando una profunda reor-
ganizacion que supuso una transformacion importante. Ademas,
los acuerdos ejecutivos entre Estados Unidos y Espafia firma-
dos el 23 de septiembre de 1953 contemplaban la instalacion
en nuestro territorio de cuatro bases aéreas estadounidenses a
cambio de ayuda econdémica y militar. Como consecuencia de
los acuerdos, cuando en mayo de 1954 se celebro el Festival, se
estaba empezando a recibir aviones de diverso tipo, entre ellos
reactores para las unidades de caza. En la exhibicion del dia 8 de
mayo de 1954 pudieron verse algunos de los modelos de avio-
nes de reciente dotacion a unidades de fuerzas aéreas.

La existencia de un lugar emblematico y facilmente acce-
sible como Cuatro Vientos, la vitalidad del Real Aero Club de
Espafia y el apoyo del Ministerio del Aire hicieron posible que
el Il Festival Aéreo fuese un gran éxito. Sin embargo, el acci-
dente mortal del capitan Aldecoa tiné de luto el final de una
jornada memorable.

UN LARGO CAMINO

uatro Viehtos ocupa un lugar de honor en la historia

de la aviacion militar espafiola, no solo por ser el sitio
donde se realiz6 el primer curso'de pilotos militares, sino
también por la ininterrumpida actividad aeronautica desa-
rrollada en sus instalaciones desde entonces. En el siglo
XIX ya se conocia un paraje llamado Cuatro Vientos, loca-
lizado en el término de Carabanchel Alto (Madrid), que ha
estado ligado a la aviaciéon desde 1911. En efecto, en los
comienzos del siglo xx los militares espafioles estaban si-
guiendo atentamente la evolucién de la aeronautica. Para
tener informacion directa sobre los mas recientes avances
en la utilizacién con fines militares de dirigibles y aeropla-
nos, el jefe del Servicio de Aerostacién, coronel Vives, y
el capitan Kindelan visitaron a comienzos de 1909 diver-
sos paises europeos. Como resultado de la memoria de
aquella comisién se decidio la compra de un dirigible. Sin
entrar en los detalles de las vicisitudes de esa aeronave,

La torre de seriales de Cuatro Vientos.
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las dificultades de esos aparatos para su despliegue en
operaciones militares y la constante mejora de las carac-
teristicas y capacidades de los aviones hicieron considerar
al Ministerio de la Guerra la compra de esos aparatos. Por
esa causa, el capitan Kindelan realizé durante las primeras
semanas de noviembre de 1910 un viaje a Francia, visi-
tando varias fabricas de aviones. Tras esas visitas, el 25
de noviembre se aprobd la propuesta de adquisiciéon, pre-
sentada por el coronel Vives, de dos aviones Henry Far-
man con motor Gnome de 70 CV, y un Maurice Farman,
también biplano, con motor Renault de 80 CV, asi como
de dos cobertizos y repuestos. El contrato, que incluia la
asistencia de dos profesores para la formacion de los pri-
meros pilotos militares, se firmé con don Benito Loygorri,
representante de Farman en Espafia. Comprados los avio-
nes, era preciso encontrar el terreno adecuado para situar
un campo de aviacién. Desde mediados de diciembre de
1910, una comisién formada por los coroneles Vives y
Rodriguez Mourelo y el capitan Kindelan recorrié diversos
lugares en busqueda de ese emplazamiento. El 9 de enero
de 1911, la comision propuso elegir un terreno situado en
el lugar conocido como Cuatro Vientos donde situar el que
seria el primer aerédromo militar de Espana.

La actual base aérea del mismo nombre estd situada
en lo que ahora es el barrio de Cuatro Vientos, separado
por la antigua carretera de Extremadura (hoy autovia A5)
del barrio de Campamento. Ambos barrios pertenecen
al distrito 10 de la villa de Madrid. Diversas instalaciones
aeronauticas, tanto civiles como militares, ocupan la mayor
parte del barrio de Cuatro Vientos. En un extremo del barrio
se encuentra el Real Aero Club de Espana, y en el lado
opuesto estan situados la Escuela de Mando y Control
del Ejército del Aire (EMACOT), el Museo de Aeronautica y
Astronautica y el Club Deportivo y Social Barberan y Collar.
Al este se ubica la actual base aérea de Cuatro Vientos,
donde estéan situados diversos centros y unidades del Ejér-
cito del Aire.

El Pabellon de Cuatro Vientos.
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EVOLUCION DE UN COMPLEJO AERONAUTICO UNICO

esde sus inicios como primera escuela de pilotos mi-

litares, las actividades aeronauticas de Cuatro Vientos
se fueron ampliando y diversificando, constituyendo hoy un
singular complejo aeronautico civico-militar. En efecto, ade-
mas de unidades y centros del Ejército del Aire, se encuen-
tran situadas alli un notable nimero de instalaciones civiles,
entre las que destacan la Fundacién Infante de Orleans y el
ya mencionado Real Aeroclub de Espafna (actualmente, Real
Aero Club de Espafa). La cercania al centro de la capital de
Espafia y su larga tradiciéon aeronautica, tanto militar como
civil, hacen de Cuatro Vientos un lugar idéneo para realizar
exhibiciones aeronauticas. Esa tradiciéon se puede apreciar
siguiendo algunos hitos de la larga trayectoria del emblemati-
co aerédromo.

Los pasos previos al inicio de la actividad aérea en Cuatro
Vientos se remontan al 11 de enero de 1911, cuando una
comisién militar propane al Ministerio de la Guerra la adqui-
sicion de unos terrenos en la zona de Carabanchel (Madrid)
para la instalacion de una escuela de pilotos y un centro
de experimentacién de aeroplanos. El capitan Kindelan fue
designado responsable del huevo campo de vuelo, siendo
el primer oficial en ejercer el mando de esa instalacién. El 8
de febrero de ese mismo afno llegaron las primeras tropas,
que se instalaron de forma provisional en tiendas de cam-
pafia, mientras los oficiales utilizarian una caseta. Para los
aviones se utilizaron dos hangares transportables Besson-
neau’ llegados de Francia, donde se cobijarian los aviones.
El 12 de marzo de 1911 aterrizé en Cuatro Vientos el primer
aeroplano, procedente del aerédromo entonces existente
en la Ciudad Lineal, también en Madrid. Las clases de
vuelo las impartieron dos instructores franceses, Osmont
y Dufour, que dieron lecciones fundamentalmente teéri-
cas, pues los aviones utilizados no tenian doble mando.
Los pilotos de la primera promocién fueron los capitanes
Alfredo Kindelan, Emilio Herrera Linares y Enrique Arrillaga




Lépez, y los tenientes Eduardo Barrén Ramos de Sotoma-
yor y José Ortiz Echagle, todos ellos del Cuerpo de Inge-
nieros. En el invierno de 1911, comenzaron las obras de
construccién de los diversos edificios del campo de vuelo,
que concluyeron en marzo de 1912 con la instalacion de
otro hangar, un barracén para la tropa, un garaje y un edifi-
cio para el cuerpo de guardia. Entre los anos 1915 y finales
de 1916 se construyé el Pabellén de Oficiales, un singular
edificio que se usé como residencia y para las reuniones
del personal que realizaba los cursos de vuelo. En los afios
siguientes el aerédromo siguié incorporando nuevas insta-
laciones. En 1918 comenzé la construccion del Laboratorio
Aerodindmico, con un tunel de viento en circuito cerrado
que se puso en servicio en 1926, siendo entonces el mas
importante de los existentes en Europa. A partir de 1920,
funcioné en Cuatro Vientos la Escuela de Mecanicos y se
establecieron alli el Servicio Geografico y el Laboratorio
Meteorologico de Aviacion Militar. En un edificio que per-
tenece actualmente a la Escuela de Mando, Control y Tele-
comunicaciones (EMACOT) del Ejército del Aire se inaugurd
oficialmente en 1930 la Escuela Superior Aerotécnica, cuna
de la ingenieria aeronautica esparola.

Escuela Superior de Aerotecnia Cuatro Vientos, 1929.

En febrero de 1936, Cuatro Vientos es autorizado a funcio-
nar como aeropuerto alternativo de Barajas, convirtiéndose
asi temporalmente en aeropuerto nacional. Es también digno
de recuerdo el hecho de que en Cuatro Vientos se iniciaron
algunos de los grandes vuelos realizados en los afios 20 y 30
del siglo xx. Uno de los primeros fue el vuelo de la Escuadrilla
Elcano, que se inicié alli en 1926 para llegar hasta Manila, o
el que realizé en 1932 Fernando Rein Loring entre Madrid y la
capital filipina. Ademas, en el aerédromo de Cuatro Vientos
efectuaron los primeros vuelos muchas aeronaves, como
el autogiro de Juan de la Cierva. Durante la Guerra Civil, el
aerodromo fue la base de escuadrillas de caza y bombardeo
del Gobierno de la Il Republica.

La vida del aerédromo se reactivé con la creaciéon en 1960
de la Escuela de Helicépteros, cuya actividad se mantuvo
en Cuatro Vientos hasta que se trasladé en 1980 a la base

Autogiro La Cierva en Cuatro Vientos.

aérea de Armilla, en Granada. Durante casi veinte afios, en
el aer6dromo se formaron 866 pilotos VFR, 128 pilotos IFR y
521 mecanicos de helicopteros. Los helicopteros en servicio
en las fechas iniciales de la escuela fueron el Sikorsky-West-
land S-55, que acumulé unas 1500 horas de vuelo, y el Aero-
técnica AC-12 (Z-2) Pepo, en el que se realizaron unas 2500
horas. Ambos fueron sustituidos por los Agusta-Bell 47G
Sioux y Augusta Bell 205 /roquois, que se llegaron a utilizar
en Cuatro Vientos.

En marzo de 1961 se reorganizaron las instalaciones, con
una separacion entre la zona civil (Que consistia en la pista
pavimentada y la zona sur del aerédromo) y el sector militar
(al norte de la pista pavimentada). En septiembre de 1965
paso a denominarse oficialmente aeropuerto de Madrid-Cua-
tro Vientos, que en 1967 se clasifico de segunda categoria.
En los primeros afos de la década de 1970, el aeropuerto
disponia de una pista asfaltada de 1200 metros de largo y
30 de ancho (la actual 10-28), una calle de rodaje paralela y
una pista paralela de terreno natural compactado, de 1650
metros de longitud por 75 de anchura. En julio de 1971,
el aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos quedé abierto al
trafico internacional de pasajeros, aunque, al igual que los
vuelos nacionales, Unicamente en condiciones de vuelo VFR
y en horario diurno. En el mes de octubre de ese mismo afno
se traslad6 a Cuatro Vientos el 803 Escuadron de Fuerzas
Aéreas, procedente de la base aérea de Getafe. En diciembre
de 1975 se realizaron importantes obras de mejora, con la
prolongacion de la pista asfaltada en 300 metros, con lo que
alcanzé una longitud de 1500 metros. Ademas, se iniciaron
las obras de la nueva torre de control y de un pequefio edifi-
cio terminal. En julio de

1975, por disposicién del Ministerio del Aire, se creé la
Unidad Especial de Helicépteros, con la mision primaria del
transporte de personalidades, pero con la misién secundaria
de busqueda y salvamento. En 1978 se decide que la Unidad
Especial de Helicopteros pase a denominarse 402 Escuadrén
de Fuerzas Aéreas, dependiente de la Agrupacion del Cuar-
tel General del Aire. En 1992 se reestructurd el Aerédromo
Militar de Cuatro Vientos y se cred el Ala 48, siendo el jefe
de dicho aerédromo, a su vez, comandante jefe del Ala 48.
Hasta aqui un repaso rapido a algunas de las actividades
aeronauticas de un complejo aeronautico uUnico en Espafa.
Posteriormente ha habido otros cambios estructurales y
organicos en el conjunto de unidades e instalaciones que se
encuentran en Cuatro Vientos. Sin embargo, no ha variado la
distancia de 8 kilémetros que hay hasta la Puerta del Sol.

UN CLUB VETERANO Y ENTUSIASTA

| Real Aeroclub de Espafna se constituyd oficialmente el

18 de mayo de 1905, siendo la primera entidad de este
tipo creada en Espana. Su fundador fue el destacado depor-
tista y aerostero asturiano Jesus Fernandez Duro?. La inau-
guracion oficial de las actividades del Aeroclub tuvo lugar en
el campo de vuelo del Gasémetro en Madrid, y fue presidida
por el rey Alfonso Xlll. El Aeroclub fue creado por iniciativa
de particulares con el objetivo principal de organizar y re-
glamentar las manifestaciones aeronauticas y comprobar
y autentificar los registros de altura y distancia alcanzados
en las ascensiones en globo. Ademas, tenia como finalidad
contribuir al desarrollo de todas las ciencias relacionadas
con la aeronautica. El 31 de marzo de 1905, el Real Aeroclub
presentd ante el Gobierno Civil de Madrid la documenta-
cion necesaria para su constitucién, que fue aceptada el 7
de abril de 1905, con el numero 1552. Desde sus inicios, el
Club mantuvo una intensa actividad internacional, y el 14
de octubre de 1905 fue cofundador de la Federacion Aero-
nautica Internacional (FAI), con sede en Paris. Sus primeras
instalaciones estuvieron situadas en el campo de vuelo del
Gasometro en Madrid. En el aflo 1929 se habia creado al es-
te de Cuatro Vientos un aerédromo particular, que era parte
de las instalaciones de Talleres Jorge Loring, establecido alli
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en 1923-1924. En noviembre de 1947, se cedieron al RACE
unos terrenos anejos a las instalaciones de AISA (antiguo
Talleres Jorge Loring), donde se establecio. En diciembre de
1951, el Ministerio del Aire cedid al aeroclub 97 000 metros
cuadrados en propiedad, y en marzo de 1952 le cedié otros
338000 metros cuadrados. A partir de ese mismo ano, el
club también pudo hacer uso gratuito del campo de vuelo,
que linda al oeste con el campo de aviaciéon militar. EI 30
de mayo de 1953 se celebré en Cuatro Vientos un Festival
Aéreo Internacional, organizado por el Real Aero Club, y que
conté con la participacién del capitan Aldecoa y del principe
Cantacuzeno. El festival fue un éxito y animé a los organi-
zadores a preparar el Il Festival Aéreo Internacional, que se
celebré el 8 de mayo de 1954. El Real Aero Club de Espafa
ha permanecido en el aerédromo de Cuatro Vientos desde
entonces, aunque sus oficinas se mantuvieron algunos anos
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Real Aeroclub de Esparia, logo.

en el num. 19 de la carrera de San Jerénimo, Madrid.

En mayo de 1957, el aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos
quedo clasificado como de tercera categoria (cédigo OACI
civil LECU vy el militar LEVS), siendo el mas antiguo de los
aeropuertos espafoles en activo, habiendo cumplido cien
anos el 11 de enero del 2011. En el aer6dromo, de utilizacion
conjunta civil y militar, se realizaron 51949 movimientos de
aeronaves en el afio 2019. Ademas, en el aerédromo civil se
realizan cursos para la formacién de pilotos y mecanicos (en
algunas de las escuelas civiles mas importantes de Espana)
y tienen su sede diversas empresas de trabajos aéreos (con
aviones y helicopteros) y de mantenimiento de aeronaves.
Esta actividad civil se compagina con la militar y con la de
aeronaves de Estado: los helicopteros de la Direccién Gene-
ral de la Policia y de la Direccion General de Trafico.

Para terminar el recorrido por el complejo de Cuatro Vien-
tos, hay que resaltar el valor histérico y cultural del conjunto.
En efecto, se conserva alli la torre de sefiales (de vuelo)
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construida en 1920 y diversos edificios embleméaticos, como
el Pabellén de oficiales, el Laboratorio Aerodinamico y los
edificios originales del Servicio Cartografico y Fotografico y
del Laboratorio Meteorolégico de Aviacién Militar, asi como
el actual edificio principal de la EMACOT. Ademas, por su
importancia museistica destacan el magnifico Museo de
Aeronautica y Astrondutica ,dependiente del Servicio Histo-
rico y Cultural del Ejército del Aire (SHYCEA), y la Fundacion
Infante de Orleans (FIO), que tiene alli sus instalaciones y una
valiosa coleccién de aviones historicos en vuelo.

La situacion de Cuatro Vientos, tan cerca del centro de
Madrid, ha favorecido su utilizacién por la aviaciéon general y
ha facilitado la asistencia de numeroso publico a las exhibi-
ciones aéreas y otras actividades que se han realizado y se
realizan alli.

LOS ACUERDOS DE 1953: PUNTO DE INFLEXION
PARA EL EJERCITO DEL AIRE

Los tres acuerdos ejecutivos firmados en Madrid entre Esta-
dos Unidos y Espafia el 23 de septiembre de 1953 se conocen
como los Pactos de Madrid. Entre los asuntos que acordaron
las dos partes firmantes estuvieron la instalacion en territorio
espafol de cuatro bases aéreas estadounidenses a cambio de
ayuda economica y militar. Los pasos preliminares a las nego-
ciaciones para llegar a esos acuerdos entre las dos naciones
se dieron a comienzos de los afios 50 del siglo pasado. En
abril de 1952 se comenzaron a discutir los aspectos econémi-
cos del posible acuerdo, poco después del anuncio hecho al
Congreso de los Estados Unidos por el secretario de Estado,
Dean Acheson. La mision norteamericana se encontrd, nada
mas llegar a Madrid, con la peticion del Gobierno espafiol de
que se dispusieran de inmediato de los 102 millones de dola-
res de ayuda que habia aprobado el Congreso de los Estados
Unidos. La respuesta fue negativa, pues los estadounidenses
querian negociar los términos de esa ayuda, que considera-
ban una baza para conseguir de Espafa contraprestaciones
militares. Para negociar estos temas vino a Espana el general
August W. Kissner, al frente de una mision militar. La postura
estadounidense era que, si se queria ayuda econémica, habia
que aceptar la instalacion de bases militares. Espana se habia
convertido en un elemento importante para la estrategia de la
Guerra Fria, por el control del estrecho de Gibraltar y porque el
pais podia convertirse en la retaguardia del dispositivo militar
de Europa occidental. Las islas Canarias también tenian su
importancia en el control de esa parte del océano Atlantico y
del oeste del continente africano.

En Estados Unidos, las elecciones de noviembre de 1952
supusieron la victoria del candidato republicano Dwight Eis-
enhower, que nombré en febrero de 1953 como embajador
extraordinario y plenipotenciario en Madrid al veterano diplo-
matico James Clement Dunn. Dunn ya conocia Espafa por
haber sido secretario de la embajada norteamericana en
Madrid en la década de los afios veinte del siglo xx. Por parte
espafnola, la negociaciéon fue llevada por el general Juan
Vigén, que estuvo apoyado en los aspectos relacionados con
defensa por miembros de los ministerios militares y por el
Alto Estado Mayor. En los temas econémicos se conté con la
participacion de expertos del Ministerio de Asuntos Exterio-
res y de los ministerios del ambito econémico.

Cuando el 8 de mayo de 1954 se celebré en Cuatro Vien-
tos la exhibicion objeto de este articulo, el Ejército del Aire
estaba iniciando una profunda transformacién tras los men-
cionados acuerdos entre Espafa y los Estados Unidos. De
hecho, se puede decir que en aquellos afios convivian dos
modelos de Ejército del Aire. El modelo clasico, heredero de
la época anterior, continuaba utilizando material y procedi-
mientos empleados desde los afios siguientes a la creacion
del Ejército del Aire en 1939. Simultaneamente, otras unida-
des de nuestra Fuerza Aérea estaban transformandose pro-
fundamente con la llegada de nuevo material, principalmente
estadounidense, y con la adopcion de nuevos procedimien-



tos y la creacion de nuevas estructuras. Con la perspectiva
que dan los casi setenta afos pasados desde entonces, es
digna de admiracion la enorme tarea realizada para mante-
ner la operatividad de unidades dotadas de material como el
Junkers Ju 52, el Messerschmitt Me 109, el Heinkel He 111
y sus sucesores fabricados en Espana, mientras en diversas
bases se estaban recibiendo aviones como los T-33, los T-6
y los F-86 Sabres. Ademas, se estaba creando el sistema de
defensa aérea con su red de escuadrones de alerta y control
(mas tarde, escuadrones de vigilancia aérea).

Por otra parte, se estaba realizando una labor de formacién
ingente para el empleo del nuevo material y la adopcion de
los procedimientos adecuados.

Es oportuno destacar el papel de la Ley de 15 de julio
de 1952, sobre reorganizacién del Arma de Aviacién?, en la
adopcion de los cambios. Esa normativa supuso practica-
mente la creacién de una nueva Arma de Aviacién, en la que
se integraron las preexistentes Arma de Aviacién y Arma de
Tropas de Aviacion. Ademas, la ley organizaba las unidades
de fuerzas aéreas en: Aviacion de Defensa Aérea, Aviacion
Tactica y Aviacion de Transporte. Por su tamafo, las unida-
des se clasificaban en: Patrulla, Seccion, Escuadrilla, Escua-
dron, Grupo, Ala y Division. Por sus misiones especificas, las
unidades de fuerzas aéreas podrian ser: de caza, de asalto,
de bombardeo, de reconocimiento y de transporte. La men-
cionada Ley de 15 de julio de 1952 cambié sustancialmente
la normativa que regia la vida del Arma de Aviacion y de todo
el Ejército del Aire. En ese mismo afo 1952 se iniciaron las
conversaciones para llegar a los acuerdos. El resultado de
esas negociaciones queddé plasmado en los Acuerdos His-
pano-norteamericanos de Cooperacion, firmados el 23 sep-
tiembre de 1953. El primero de ellos era el relativo a la ayuda
militar, que en su vertiente aérea supuso una renovacion sig-
nificativa del equipamiento del Ejército del Aire. Los acuerdos
establecian ciertas limitaciones en el uso del material cedido
y, por supuesto, importantes contrapartidas por parte espa-
fola. Alguna de esas limitaciones sefialaba que la utilizacién
por Espafia de ese material en situaciones bélicas estaba
sujeta a la aprobacién previa del Gobierno de los Estados
Unidos. Las contrapartidas mas visibles fueron el estable-
cimiento de bases de utilizacién conjunta, el despliegue en
esas bases de unidades norteamericanas, la construccion
del oleoducto Mordn-Zaragoza y la cesion de emplazamien-
tos para diversas instalaciones estadounidenses.

Pese a la importancia de la renovacién del material que se
produjo tras los acuerdos, los cambios no se limitaron a la
sustitucién de unos modelos de aviones por otros. En efecto,
se adoptaron también nuevos procedimientos de vuelo, nue-
vas tacticas de empleo de las unidades, nueva logistica y, en
muchos casos, nueva organizacion. Los acuerdos también
cubrian el entrenamiento de personal en instalaciones de los
Estados Unidos, tanto en Europa como en Norteamérica. Pilo-
tos, controladores, mecanicos y personal de distintas espe-
cialidades recibieron el entrenamiento que los preparé para
operar, manejar y mantener el nuevo material. Sin embargo,
la renovacion del material no alcanzé a cubrir todas las nece-
sidades del EA, y las nuevas regulaciones administrativas y
logisticas no se pudieron implantar inmediatamente en todas
las unidades. Por ello, se puede decir que, durante un periodo
de unos dieciséis anos, el EA marché a dos velocidades, una
de ellas adecuada para los nuevos equipos y sistemas, y la
otra necesaria para seguir operando y manteniendo las uni-
dades con material no renovado. El concepto de organizacion
territorial siguié manteniéndose por cierto tiempo, si bien las
estructuras funcionales se fueron abriendo paso. En algunos
casos se adoptd una solucion ecléctica, dando a la estructura
territorial un segundo caracter funcional. La primera estruc-
tura puramente funcional, establecida en abril de 1956, fue
el Mando de la Defensa Aérea, cuyo jefe, un teniente general
del Arma de Aviacion, tenia a sus 6rdenes las unidades de
caza, la Red de Alerta y Control y la Artilleria Antiaérea. La
Red de Alerta y Control contaba con un Centro de Opera-
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ciones de Combate (COC) en la base de Torrején y hasta 9
escuadrones de vigilancia aérea. Para cubrir las necesidades
de comunicaciones seguras se cre6 una Red de Microondas,
que servia a las unidades operativas del Mando de la Defensa
y luego se extendié a todas las instalaciones del EA. En 1963
nacieron el Mando de la Aviacion Tactica y el Mando de la
Aviacién de Transporte. Mientras tanto, la estructura territorial
se redujo en varias etapas, recortandose inicialmente a cinco
regiones y dos zonas aéreas, y luego a tres regiones mas la
Zona Aérea de Canarias. La Jefatura de la Aviacién Tactica
coincidia con la de la 2.2 Region Aérea (Sevilla), y la Jefatura
de la 3.2 Regién Aérea (Zaragoza) con la de la Aviacién de
Transporte. Sin embargo, la 1.2 Region Aérea (Madrid) no
tenia adscrito mando funcional alguno. En 1965 se creé el
Mando de Material (MAMAT) y en el afo 1967 desaparecio la
Direccion General de Industria Aeronautica, pasando la Direc-
cion de Mantenimiento a integrarse en el MAMAT. En los diez
afnos siguientes se produjeron varios cambios menores en la
estructura del EA que tuvieron limitada transcendencia, pues
eran modificaciones parciales a la organizacion y estructura de
bases, unidades y otros érganos funcionales.

Pocas semanas después de firmarse los acuerdos con
los Estados Unidos, se designaron cuatro bases para su
utilizacién conjunta: las bases aéreas de Torrejon de Ardoz,
de Valenzuela y de Moron de la Frontera, y la base aero-
naval de Rota. Con prontitud se empezaron a preparar los
proyectos y los procesos administrativos para la seleccién
de los contratistas y subcontratistas que iban a realizar las
obras. Mientras tanto comenzé la entrega de aviones, como
los seis primeros Lockheed T-33 Shooting Star, que llega-
ron a la B. A. de Talavera la Real el 24 de marzo de 1954.
Inmediatamente comenzé la formacion de pilotos de reac-
tores, primero con instructores de la Fuerza Aérea estadou-
nidense y poco después con profesores espanoles. Un total
de 48 T-33, dotados de un reactor Allison J33 de 2300 kg de
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empuje, fueron entregados al Ejército del Aire y volaron en la
Escuela de Reactores y en las alas de caza como aviones de
entrenamiento. Tras 31 afios de servicio, el Ultimo T-33 fue
retirado del servicio en marzo de 1985.

El dia 27 de agosto de 1954 llegaron a la B. A. de Matacan
los 20 primeros de los 120 North-American T-6 Texan que se
entregaron al EA. Muchos de ellos fueron asignados a esa
base, donde prestaron servicio muchos afnos en la Escuela
Basica de Pilotos. Dotados de un motor Pratt & Whitney
R-1340 de 600 CV, estuvieron también asignados a la Aca-
demia General del Aire y a otras unidades. Los ultimos T-6
fueron dados de baja en 1982.

En 1955 se crea el Ala de Caza num. 1 en la B. A. de Mani-
ses, dotada con los primeros North-American F-86 Sabre
que llegaron a Espafna. Este avion de caza era un modelo
bien probado, pues hacia ocho afios que habia volado el
prototipo inicial. De los 270 F-86F recibidos en total, algu-
nos eran de la version mas avanzada de las utilizadas en la
guerra de Corea, y otros eran de nueva fabricacién. El Sabre,
dotado de un reactor Allison J47 de 2700 kg. de empuje, era
un excelente avion de caza cuya capacidad para la acrobacia
fue aprovechada magistralmente por la inolvidable patrulla
Ascua. Ademas de los asignados a la mencionada Ala de
caza num. 1, el F-86 equip6 el Ala nim. 2 en la B. A. de
Valenzuela (Zaragoza); el Ala nim. 4 en la B. A. de Son San
Juan (Mallorca); el Ala ndm. 5 en la B. A. de Morén (Sevilla); y
el Ala nim. 6 en la B. A. de Torrején de Ardoz (Madrid). Tras
casi veinte afos de servicio, los ultimos F-86 fueron dados
de baja el afio 1973 en la B. A. de Valenzuela.
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EL DESARROLLO DE LA EXHIBICION

Tengo nitidos recuerdos de mi llegada a Cuatro Vientos
para asistir con mis companeros de clase al Il Festival
Aéreo Internacional de Madrid. Estabamos alegres por poder
asistir a lo que considerabamos iba a ser un acontecimiento
inolvidable. Me acuerdo de la llegada a la base y de nuestro
nerviosismo intentando situarnos lo mas cerca posible de
la pista. Por la mafiana se realizaron varias exhibiciones de
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vuelo sin motor y de aeromodelismo, asi como entrenamien-
tos para el programa oficial. La exhibicién propiamente dicha
se abrié a primera hora de la tarde con las pasadas de un
caza Hispano-Aviacion HA-1109 J1I (una de las versiones
espafolas del Me 109) del INTA, pilotado por el comandante
Demetrio Zorita Alonso, que el 15 de marzo de 1954 habia
sido el primer espafnol en atravesar la barrera del sonido.
Como un reflejo de la transformacién que se estaba iniciando
en el EA, ese dia volaron aviones North American F-86 Sabre
y Lookheed T-33 Shooting Star, ademas de los CASA C-352
(version espanola del Junkers Ju 52), del CASA C-2.111 (ver-
sidn del Heinkel He111 H-16) y varias avionetas de disefio
espafol. Hubo también un salto colectivo masivo de paracai-
distas del EA, que desfilaron marcialmente al final la jornada.
Casi al final del programa estaban previstas las exhibiciones
acrobaticas del capitan Aldecoa y del principe Cantacuzeno.
Por desgracia, el capitan Aldecoa, destacado aviador en
posesion de la Medalla Militar, tuvo un accidente mortal ese
dia.
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Programa del II Festival, 1-2.

Aparcamiento de aviones en Cuatro Vientos.

El festival duré mas de tres horas, y en ese periodo vold
sobre los espectadores un notable numero de aviones, algu-
nos en grupo Yy otros solos. Entre los primeros que pudo ver
el publico estuvieron tres formaciones de aviones construi-
dos en Espafia. La primera con avionetas de escuela Huar-
te-Mendicoa HM- 1, pilotadas por alumnos de la Academia
General del Aire; la segunda con aviones de transporte CASA
C-352; y la tercera con bombarderos CASA C-2.111, Pedro.
A continuacién, pasaron en perfecta formacién las nueva
avionetas I-11 e I-115, de disefio y construccién espanola,
fabricadas por Aeronautica Industrial S.A. (AISA). Inmediata-
mente después volé un North American T-6 Texan, modelo
que pronto comenzé a utilizarse en Espana en el entrena-
miento basico de pilotos y en otras misiones. El primer reac-
tor que vol6 esa tarde fue el T-33, que se utiliz6 muchos afios
en la Escuela de Reactores del Ejército del Aire. La llegada
de una formacion de reactores Lockheed T-33 Shooting Star
estadounidenses, con su ruido caracteristico, aumenté el
entusiasmo del publico. También fue impresionante ver volar



a baja cota diversos aviones de linea de la época: Bristol,
DC-3, Bloch Languedoc y DC-4. Tras las diversas pasadas
de esos aviones de transporte civil, aparecié sobre la pista
un autogiro La Cierva que compartié sus maniobras con
las realizadas por un helicoptero Sikorsky S-55, estadouni-
dense, entonces de ultima generacion. El vuelo del autogiro
La Cierva permitié ver las evoluciones del aparato, que se
anticip6 al vuelo de los helicopteros actuales. Llegaron des-
pués los planeadores Kranich, que trajeron unos minutos de
silencio tras el rugido de motores que habia inundado la pista
desde el comienzo de la tarde.

A continuacién, aparecié-una formacion de 27 aviones
bimotores de bombardeo CASA C-2.111, y el comentador
del festival mencioné que uno de aquellos esbeltos aviones
volaba utilizando solo un motor. Posteriormente, llegdé una
formacioén de aviones CASA C-352, con paracaidistas del
Ejército del Aire que realizaron diversos saltos. Algunos de
esos saltos fueron realizados por profesores e instructores
de la Escuela Militar de Paracaidistas de Alcantarilla, que
descendieron en caida libre hasta muy cerca del suelo. A
continuacién, el grueso de las tropas del Primer Escuadrén
de Paracaidistas del EA, con base en Alcald de Henares,
saltd sobre la pista del aerodromo desde 17 aviones CASA
C-352. Los 179 paracaidistas cubrieron el cielo con sus
paracaidas blancos; fue la primera vez en Espafa que se
producia un salto en masa tan numeroso en un acto publico.

Después se habian programado vuelos acrobaticos que
realizarian pilotos expertos, y finalmente las pasadas de
reactores italianos, portugueses y norteamericanos cerrarian
el festival. Llegé el turno del capitan Vicente Aldecoa, que
despeg6 con una Bicker B 133 y mantuvo en suspenso a
los espectadores con sus arriesgadas evoluciones y una rica
gama de distintas figuras acrobaticas. Cuando Aldecoa rea-
lizaba un segundo looping y se disponia a hacer un «toné»,
la avioneta se vencié hacia el costado y, desde ochenta
metros de altura, dio un «hachazo», precipitdndose contra el
suelo. El aparato quedd destrozado, y el piloto fallecié poco
después del accidente. En unos primeros momentos solo se
percataron de lo ocurrido los espectadores situados en las
primeras filas. El presentador del evento, sin mencionar el
accidente, anuncié que salia a volar el principe Constantino
Cantacuzeno, que, pese a la tension del momento, realizé
diversas maniobras acrobaticas de gran dificultad. Posterior-
mente, aparecieron los F-84 portugueses, después los F-86
Sabres estadounidenses y, por Ultimo, los F-84 italianos.
Algunos de los reactores dieron pasadas a velocidad minima
con frenos aerodindmicos, flaps fuera y tren bajo y fijo, como
dispuestos para tomar tierra. En otra pasada en formacién,
los reactores hicieron un perfecto tonel, y, para terminar, un
Sabre pasé a mas de mil kildmetros por hora. Recuerdo esa
impresionante pasada y el atronador ruido que produjo.

La presencia al comienzo de la exhibicion de un HA-1112
Buchon, una version espafola del M-109, sirvié para prestar
atencién a unos excelentes aviones queé iban a seguir dotando
algunas unidades del EA. Mientras tanto, en otras bases se
esperaba con ilusion la llegada de reactores como los que
se habian visto en el transcurso del festival. Como broche de
oro del programa, desfilaron ante el publico con gran marcia-
lidad los paracaidistas del Ejército del Aire que habian saltado
desde 17 CASA C-352. Cuando pasaron ante la tribuna de
autoridades, fueron vitoreados y muy aplaudidos. El desfile de
los paracaidistas cerro la exhibicion y sirvié para recordar que
el Ejército del Aire fue el pionero en la creaciéon de unidades
paracaidistas* en las Fuerzas Armadas espanolas.

El Il Festival Aéreo Internacional de Cuatro Vientos fue
una de las mas importantes exhibiciones aéreas realizadas
en Espafia en el siglo xx. El programa del evento era muy
atractivo y, como se ha mencionado, fue presenciado por
numeroso publico. Ademas, se celebré en un momento en
que el Ejército del Aire estaba iniciando una transformacion
profunda de sus estructuras y renovando gran parte de su
material volante.

UN AS DE LA AVIACION

| accidente que costé la vida al capitan del Ejército del Ai-

re don Vicente Aldecoa Lecanda tifié de luto la tarde del
8 de mayo de 1954. El capitan Aldecoa era un aviador distin-
guido en combate, un profesor de vuelo con gran vocacién y
un piloto con excepcional habilidad para la acrobacia aérea.
Vicente habia nacido en Bilbao (Vizcaya) el 10 de noviembre
de 1919. Al comienzo de la Guerra Civil se trasladé a Francia,
desde donde regreso a su ciudad natal en julio de 1937. Po-
co después, se incorporé como voluntario al Tercio de Nues-
tra Sefiora de Begofia, encuadrado en la Segunda Brigada
de Navarra. Aldecoa combatié con su unidad como soldado
en las provincias de Vizcaya, Santander y Asturias. Termina-
da la campana en el Frente Norte, a comienzos de 1938 su
tercio fue trasladado al teatro de operaciones de Teruel, don-
de nuestro protagonista combatié en medio de las fuertes
nevadas de aquel invierno. En el avance hacia el Mediterra-
neo, estuvo en el frente del Ebro, donde Aldecoa fue herido
en agosto de 1938 por un proyectil procedente de un carro
de combate enemigo. Repuesto de sus heridas, se incorporé
en el mes de octubre a su unidad, que habia llegado a Onda
(Castellén) en su avance hacia el Mediterraneo. Habiendo
sido admitido para formarse como piloto, se incorporé a la
Aviacion y fue enviado a la base de Tablada (Sevilla). Desde
Tablada pasoé a las escuelas de Badajoz y Jerez de la Fron-
tera, donde realiz6 las siguientes fases del curso de piloto.
Se encontraba en la Escuela de Jerez de la Frontera cuando
finalizé la contienda.

Obtenido el titulo de piloto de avién de guerra, Aldecoa fue
promovido a alférez provisional de aviacién y marché a Reus
para realizar el curso de caza. Terminado este, fue destinado
al 21 Regimiento (base aérea de Getafe), donde vol6 en los
Fiat CR.32 Chirri. Con el 22 Grupo expedicionario de esa
unidad se trasladd en noviembre de 1939 al aerédromo de
Gando, en Gran Canaria. Poco después asistié a un curso de
vuelo sin motor, muy util en aquellos tiempos de escasez de
combustible. Realizé el curso de transformacion para pasar a
la escala activa del Ejército del Aire y poder asi incorporarse
a la Academia de Aviacién en Ledn. En junio de 1942 pasé a
ser alférez profesional del Arma de Aviacion.

Cuando en 1941 se cred una unidad de caza para com-
batir en el frente del Este, el alférez Aldecoa solicité formar
parte de ella. A finales del afio siguiente se le autorizé a
incorporarse a la 3.2 Escuadrilla Azul, que ya estaba orga-
nizada en una escuela de vuelo alemana en Saint-Jean-
d’Angély (Francia). A finales de enero de 1943 vol6 unas
diez horas para adaptarse al avion Messerschmitt Bf Me
109 E que iba a pilotar en la 3.2 Escuadrilla. El 18 de febrero
partié hacia el sector de Smolensk, donde los alemanes
tenian que hacer frente a una intensa presién de la Fuerza
Aérea soviética. Cuando regresé a Espafa la 3.2 Escuadirilla,
el alférez Aldecoa continud en Rusia y se incorporo a la 4.2
Escuadrilla, que estuvo equipada con el potente avion de
caza Focke-Wulf Fw 190, al que Aldecoa se adapté perfec-
tamente. El alférez Aldecoa tuvo su bautismo de fuego en el
aire el dia 22 de febrero de 1943, combatiendo contra cazas
soviéticos LaGG-5 al sur del rio Volkhov. El dia 24 consi-
guio su primer derribo: un LaGG-3 al que Aldecoa vio caer
en barrena e incendiarse al chocar con el suelo. Vicente
permaneci6é en Rusia hasta finales de agosto de 1943:
derrib6 8 aviones enemigos, participé en mas de 20 com-
bates aéreos y realizd 117 servicios de guerra durante esos
siete meses. El comandante don Mariano Cuadra Medina,
inspector de la 4.2 Escuadrilla, le propuso para la Medalla
Militar Individual, que le seria concedida dados sus indiscu-
tibles méritos.

El 1 de septiembre de 1943 se reincorpord a la Academia
de Aviaciéon de Leodn para terminar sus estudios como com-
ponente de la 3.2 promocion de esa academia. En julio de
1946 fue promovido a teniente profesional con antigiiedad
1 de abril de 1941 y fue destinado al Grupo de Caza del
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Regimiento Mixto n.° 4 de Gando. Siempre interesado por
la ensefianza, dos afios después obtuvo, por concurso, una
plaza de ayudante de profesor en la Academia de Aviacién
de Leodn, donde permanecié hasta ascender a capitan en
mayo de 1949. Su siguiente destino fue la Academia General
del Aire (San Javier), como profesor de vuelo. Aldecoa realiz6
ademas en Matacan (Salamanca), el curso de vuelo sin visi-
bilidad, y obtuvo el titulo de Transporte Publico de Pasajeros
tras volar 200 horas como copiloto en la compaiiia Iberia. El
teniente Vicente Aldecoa contrajo matrimonio en 1946 con
Maria de la Visitacién Regueral Paz, con la que tuvo seis
hijos. Dofa Visitacion, que en su juventud habia perdido dos
hermanos que pertenecian a la aviacién militar, fallecié en
Madrid el 22 de mayo de 2019. En 1951 fue destinado como
piloto probador a la Maestranza Aérea de Cuatro Vientos, no
pudiéndose incorporar hasta febrero de 1952 debido a las
secuelas de un accidente que habia sufrido el 5 de junio de
1951 en El Carmoli. El capitan Aldecoa ya era entonces bien
conocido como un acrébata muy habil y arriesgado que fre-
cuentaba los festivales aéreos de la época. Otros acrébatas
destacados entonces eran el vizcaino José Luis Aresti Agui-
rre y el principe rumano Cantacuzeno. En la exhibicion aérea
celebrada en Cuatro Vientos que hemos descrito, participa-
ron como expertos acrobatas aéreos el capitan Aldecoa y el
principe Cantacuzeno con dos Blcker Bl 133 Jungmeister,
la del segundo con algunas modificaciones. Como se ha
descrito, en una maniobra acrobatica Aldecoa se estrell6 con
su avioneta. Por orden ministerial de 31 de mayo de 1954
(B.O.A. n.° 62), el capitan Aldecoa, que estaba en posesion
de la Medalla Militar Individual, fue ascendido a comandante
con antigliedad del 8 de mayo de 1954.

UNA OCASION UNICA EN UN LUGAR HISTORICO

| Il Festival Aéreo Internacional celebrado en Cuatro

Vientos fue una excelente exhibicién aérea en la que
concurrieron circunstancias excepcionales que obligan a
considerarla en ese marco. En efecto, Cuatro Vientos ya era
en 1954 un importante complejo aeronautico, con raices en
los primeros tiempos de la aviacién militar. La existencia de
sus instalaciones aeronauticas civiles y militares a ocho kil6-

NOTAS

metros del centro de Madrid es un lujo que pocas capitales
europeas pueden disfrutar. Se considera de interés publico
conservar la funcionalidad de esas instalaciones, mantenien-
do las servidumbres aeronauticas que sean precisas.

En mayo de 1954 hacia menos de dos afios de la Ley de
15 de julio de 1952 que reorganiz6 el Arma de Aviacion, y
solo unos meses desde la firma en septiembre de 1953 de
los acuerdos de cooperacion con los Estados Unidos. El
Ejército del Aire

estaba iniciando entonces un proceso de transformacién
profundo que afecté a su estructura organica, a sus procedi-
mientos y a sus equipos, especialmente al material volante.
Se estaban recibiendo entonces nuevos modelos de aviones
y dotando algunas unidades con reactores de fabricacion
norteamericana y otras con material fabricado en Espafa
bajo patente alemana. El 8 de mayo de 1954 se pudieron
ver volar en Cuatro Vientos aviones de los dos origenes.
Los reactores que volaron ese dia pertenecian a fuerzas
aéreas de paises amjgos®, lo que sirvidé para observar las
caracteristicas de algunos modelos de aviones que se irian
incorporando poco a poco a las unidades del Ejército del
Aire. Aquella fue una exhibicién unica desarrollada en el lugar
donde habia nacido la aviacion militar espafiola.
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gana la Copa de los Pirineos, atravesando en globo y en solitario la cordillera que separa Francia de Espafia, volando desde Pau a Granada. Fue la primera

persona en ver los Pirineos desde el aire.

3 Boletin Oficial del Estado num. 199, de 17 de julio de 1952, pp. 3299 a 3301 (3 p.). BOE-A-1952-8236.
4 En noviembre de 1926 se realizé en Cuatro Vientos el primer curso de paracaidismo.
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La muy enrevesada historia de los
Junkers W 34 en Espaia

JUAN CARLOS SALGADO RODRIGUEZ
Investigador y escritor de historia aérea y naval

| ubicuo monomotor Junkers W 34, construido en mas

de dos mil ejemplares, era un pequeino monoplano de
transporte para seis pasajeros, de usos multiples. A Espana
llegaron seis aparatos en la Guerra Civil para la Legion Con-
dor y otro fue adquirido directamente por los rebeldes para
uso del general Queipo de Llano. Al menos dos de ellos se
perdieron en accidentes en la guerra y cuatro se integraron
en el Ejército del Aire en la posguerra. Reconstruidos una y
otra vez, el ultimo causaria baja en 1953 y su trayectoria es a
veces dificil de entender.

Nuestro muy entrafiable, afiorado y veterano comparnero de
investigaciones austriaco Franz Selinger nos aporté hace ya
largos anos la informacién recopilada por él durante décadas
sobre el servicio meteoroldgico aleman en la época del I
Reich, publicada en un par de libros suyos. El ultimo de dichos

libros, escrito en colaboracion con el meteorélogo britanico
John A. Kington, Wekusta: Luftwaffe Weather Reconnaissance
Units in World War Two, dedica cuatro paginas de su capitulo
final a la colaboracion hispano-alemana desde 1936 a 1945.
A partir de dicha informaciéon hemos podido establecer unas
tablas cronoldgicas que trazan el origen de tal colaboracion
desde sus comienzos en la Guerra Civil. No es posible datar
con absoluta precision la fecha exacta de su formacién, pero
si nos permite saber que en el seno de la Legién Condor se
cre6 en 1937 un pequeno destacamento meteorolégico cono-
cido como W./88. La letra corresponde a la inicial de Wetter,
‘tiempo atmosférico’ en aleman, y el personal asignado al
destacamento procedia de la WeFlugSt (Wetterflugstelle, o
Estacion Meteorolégica Aeronautica regional) Darmstadt, de
Hesse, al sur de Francfort, y de la WeFlugSt Norderney, en las
islas Frisias, en el mar del Norte. Cada una de ellas aporté un
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Vista del costado derecho del Junkers W 34 matricula 43-4, con las antenas
desmontadas. Al fondo asoma apenas un biplano Aero A 101. Muestra el
rotulo «LILOy (diminutivo de Liselotte) en letras mayisculas bajo la cabi-
na, nombre conmemorativo de una mujer relacionado con algun aviador
aleman, pintado en ambos lados (Beier, via Heinz-Dieter Schneider/Len-
nart Andersson)

piloto y un observador meteorolégico. A lo largo del mismo
afno, la W./88 fue enviada al aerodromo sevillano de Tablada,
donde se cred la WeAsSt LC (Wetteraufstiege-Stelle Legion
Condor, o Unidad de Vuelos Meteoroldgicos de la Legion Con-
dor). Los aviones Junkers W 34 desempefarian el papel de
iniciar las actividades de la unidad.

A pesar de la pobre calidad de esta conocida foto, su ampliacion permite
observar un meteordgrafo bajo el semiplano izquierdo del ala del W 34
matriculado 43-1. (Via Rafael Permuy)

Los aviones utilizados fueron del tipo W 34 hi y Ju 52'. Se
ha afirmado en ocasiones que los Junkers W 34 matriculados
43-1, 43-2 y 43-3 estuvieron asignados a tareas meteorolo-
gicas. Sin embargo, evidencias documentales y fotograficas
demuestran que el 43-3 le fue asighado como transporte
personal al jefe del Ejército del Sur, el general Gonzalo
Queipo de Llano y Sierra, mientras que los dos primeros
serian asignados a la plana mayor de la K.88 (Stab./K.88).
Posteriormente llegaron a Espafa otros tres aparatos, que
serian matriculados 43-4, 43-5 y 43-6. Estos dos ultimos W
34 sufrieron sendos accidentes durante la guerra y fueron
dados de baja, y, una vez finalizada la contienda, los apa-
ratos supervivientes pasaron al Ejército del Aire. El nimero
de tipo 43 asignado exclusivamente a los W 34 durante la
guerra paso en la posguerra a designar a todos los trans-
portes monomotores, lo que incluia a los Northrop 1D Delta
y a los Vultee V-1A, con la excepcion de los Consolidated
20-A Fleetster, que recibieron el nimero de tipo 47. Segun la
documentacién del Sonderstab W, el bando nacional recibi6
un total de seis aparatos, de los cuales dos serian entrega-
dos por la Legion Céndor al Estado espafol al finalizar el
conflicto?. Los aviones supervivientes tenian las matriculas
43-3, 43- 7 y 43-8, y posteriormente, 43-22 y 43-23. Existe
constancia documental de que el avidon matriculado 43-7 se
perdié en accidente el 8 de septiembre de 1939, durante un
vuelo de prueba en el Parque Regional de Ledn. Se ha dicho,
sin base soélida, que el Junkers W 34 con matricula 43-8 sir-
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vié para uso meteorologico de la WeAsSt LC. Lo que si se
sabe con certeza es que este avién estuvo destinado en la
posguerra espanola en la Escuela de Vuelo sin Visibilidad,
primero, y en la Escuela de Tripulantes, después. No deja la
menor duda de ello su matricula, asignada a partir del 8 de
noviembre de 1939 a los aviones monomotores de trans-
porte, como hemos dicho, lo que implica que los nimeros
de matricula superiores al 43-8 fueron asignados después de
abril de 1939. Existe también constancia documental de que
al menos los aviones matriculados 43-1, 43-4, 43-5 y 43-7
estuvieron dotados con meteordgrafos, pero resulta dificil
fechar exactamente tales imagenes. Es muy probable que
el avion matriculado 43-2 también estuviese equipado para
dicho fin.

Primer plano del Junkers W 34 matricula 43-1. La ampliacion de la foto
inferior en la columa izquierda permite ver el meteorografo izquierdo con
bastante claridad. (Via Rafael Permuy)

Vista completa del W 34 matriculado 43-1 (Via Rafael Permuy)

Otra vista del W 34 matricula 43-1, con el Heinkel He 51 B-1 matricula
2-78 de Adolf Galland, de la escuadrilla 3./J88 de la Legion Condor, a la
izquierda. (Via Rafael Permuy)
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Un mecanico posa ante un W 34 de la Legion Condor sin identificar. A diferencia

de sus congéneres restantes, la cruz de San Andrés en el plano estd enmarcada en
el circulo negro. (Giinther Oft)

En esta foto se observa un Junkers W 34hi con un emblema (una rana
arboricola en color verde sobre un circulo blanco) detras del puesto del pi-
loto. El avion esta dotado con meteorografos bajo las alas. Segun algunas
fuentes, este seria el W 34 matricula 43-2 de la WeFlugSt W./88. Se supone
que los dos hombres son el piloto Walter Schulze-Eckart y un meteorologo,
el doctor G. Schulz (delante del avion), en marzo de 1937, aunque tenemos
ciertas dudas sobre la identidad del avion. (Barry Ketley, via Franz Selin-

ger)

que volo con dos libreas y rotulacion diferentes. En contraste con los siete
aparatos restantes, no estaba equipado con antena de gonio ni mastil de
radio. (Coleccion Azaola)

Perfil 1,2,3. No se conocen las circunstancias ni la fecha exacta de baja
del W 34 matricula 43-1, pero la evolucion de su pintura y rotulacion nos
hace pensar que debio de ser relativamente longevo. Como todos los avio-
nes de la Legion Condor, llego de Alemania con su pintura de origen y sin
camuflaje, normalmente con el color de fabrica. En Esparia se les ariadia el
camuflaje. De ahi procede la variedad de esquemas de pintura tan grande
en los Junkers, tanto en los W 34 como en los Ju 52. Todas estas interpre-
taciones artisticas estan hechas a partir de fotografias. En el primer caso,
el avion estd pintado en gris claro RLM 63 Hellgrau para toda la célula,
negro RLM 22 Schwarz para el capo, escarapela, matricula y cruz de San
Andrés y barniz para el mastil de antena, tal y como salio de fabrica, con
el aniadido del blanco (probablemente RLM 67 Weiss) en el timon de direc-
cion, puntas de los planos y cruz de San Andrés en los mismos. El segundo
perfil muestra el sencillo camuflaje, con marron oscuro RLM 61 Dunkel-
braun sobre el RLM 63. La ultima imagen muestra brochazos ariadidos de
RLM 61, en una distribucion mds propia de los sistemas italianos de camu-
flaje, y se ha pintado nuevamente la matricula, aunque con trazo mds fino,
v la escarapela, que ahora es mayor. (Perfiles en color © Erik Pilawskii)

Perfil 4. Interpretacion artistica del W 34 matricula 43-3, con camufiaje.
(Perfil en color © Erik Pilawskii)
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Perfil 5. Interpretacion artistica del W 34 matricula 43-3 a su llegada a Esparia.

(Perfil en color © Erik Pilawskii)

A pesar de su mala calidad, esta rara imagen nos muestra el W 34 matricula
43-4, con el emblema meteoroldgico y un Ju 52, muy probablemente el matri-
culado 22-80, que también ostenta el emblema de la WeFlugSt W./88. Al W 34

se le ha aplicado pintura de camuflaje gris y se le ha borrado el rétulo « LILO».
(Coleccion autor)
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El avion ilustrado en esta foto es el 43-4, fotografiado en Burgos tras el
accidente que sufrio probablemente el 16 de octubre de 1937 y causaria su
baja. En este caso, puede apreciarse que el borde de ataque del plano dere-
cho ha sufrido un fuerte impacto con un obstaculo y el fuselaje se ha dobla-
do en la seccion de cola, aunque sin llegar a romperse. El fotografo anoto
ironicamente «La direccion de vuelo era mds duray, por lo que deberiamos
interpretar que choco contra la torre de control. También se aprecian los
soportes para meteorografos bajo las alas y soportes para bengalas de
magnesio. (Coleccion autor)

Perfil 6,7,8. El esquema de pintura del W 34 matricula 43-4 siguié un pro-
ceso similar en principio al sufrido por el 43-1, aunque lo diferencia de
todos los demads W 34 la presencia del rotulo « LILO» en ambos lados del
fuselaje. Pero ahi se acaban las similitudes. Al gris claro RLM 63 Hellgrau
se le afiade otro gris. En el segundo esquema el timon de direccion parece
haber pasado por una fase transitoria, sin blanco de fondo y con un trazo
mas grueso en la cruz y un brochazo de marron en el borde de fuga. Tam-
bién, como el 43-7, lleva el emblema de la unidad tras el puesto del piloto.
En la tercera version, el timon de cola tiene la coloracion estandar.
Probablemente la mala fama de los frenos aeronauticos alemanes tuvo algo
que ver con su pérdida. (Perfiles en color © Erik Pilawskii)



Otra vista del W 34 con matricula 43-5. No hemos localizado fotos que lo
muestren con camuflaje. (Karl Ries/Hans Ring)

Vista del costado derecho de Junkers W 34hi no identificado, en sus colores
originales, salvo por el timon de direccion y las puntas de los planos, y con
las antenas montadas. (Coleccion autor)

El 43-4, tras su accidente en Burgos, visto por el costado izquierdo. (Internet) Este aparato tiene en el borde marginal del plano derecho un elemento en
forma de U, un soporte para bengalas de magnesio, que estd presente en el
43-4 pero no en todos los W 34, y que a menudo se usaba para atar cuerdas
vy asegurar el avion en tierra. También tiene un meteorografo bajo el ala.
No se puede descartar que sea el 43-5. (Karl Ries/Hans Ring)

Perfil 9. El marron oscuro RLM 61 Dunkelbraun cubre una mayor superficie Perfil 10. Interpretacion artistica del W 34 matricula 43-5. (Perfil en color © Erik
entre el motor y el parabrisas en la cuarta version. (Perfil en color © Erik Pilawskii)
Pilawskii)
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El W 34 con matricula 43-5, que se cree era el W.Nr. 470, con el acabado
de fabrica que lucia a su llegada a Esparia. (Karl Ries/Hans Ring) El W 34 43-6 a su llegada a Esparia. (Lennart Andersson)
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Se perdieron al menos dos W 34 durante la Guerra Civil, en circunstancias
poco claras. Esta foto y las dos imdgenes que siguen muestran el aterri-
zaje de emergencia que tuvo lugar en las proximidades de la cumbre de
Peiia Negrilla, en el monte Moncayo, cerca del ayuntamiento de Cueva de
Agreda (Soria), durante la primavera o el verano del ario 1938. (Via Rafael
Permuy)

En esta imagen se ve al fondo nieve que atin no se ha derretido. (Via Rafael
Permuy)

Se sabe que el avion pilotado por Herbert Spies, con el doctor meteordlogo
Karl-Otto Ulrich como observador, se estrello en un monte en condiciones
meteorologicas adversas, aunque los dos sobrevivieron y fueron repatria-
dos. Aparentemente, los darios en el fuselaje no parecen

demasiado considerables: el tren de aterrizaje se ha separado del avion y
probablemente ha absorbido la mayor parte de la fuerza del impacto. En
todo caso, el avion fue desmontado y recuperado, pero causé baja en la
Legion Condor. Creemos que podria tratarse del W 34 matriculado 43-6.
(Via Rafael Permuy)
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Perfil 11. Interpretacion artistica del W 34 matricula 43-6 a su llegada a
Espania. (Perfil en color © Erik Pilawskii)

Perfil 12. Esta interpretacion artistica del W 34 matricula 43-6 con camu-
flaje se ha realizado a partir de las fotos que muestran el accidente. La for-
ma del niimero seis es especulativa, ya que no hemos localizado fotos que
lo muestren de forma completa, pero nos parece logico que no cambiase de
forma, igual que no se hizo con el numeral de tipo «43», que si es visible en
dos de las fotos. (Perfil en color © Erik Pilawskii)

P 18

Este avion, a diferencia de los anteriores, tiene un tubo pitot doble para los
instrumentos, caracteristica que lo identifica probablemente como el 43-7, el
unico de los ocho W 34 llegados a Esparia con esa particularidad. Es probable
que el segundo pitot sirviese al meteorclogo en sus mediciones. La foto proba-
blemente esta tomada en el aerodromo tarraconense de La Sénia y procede del
album de un tripulante de He 111 de la K./88, quien identifica a este aparato
como un simple avion de estafeta. Sin embargo, hay dos elementos inequivocos
que lo desmienten, como son el meteorografo bajo el ala derecha y el emblema
circular de la rana tras la cabina de pilotaje. Al fondo vemos un bombardero
republicano Tupoliev SB capturado. (Via Rafael Permuy)

Aunque dariada en la parte derecha, esta foto nos aporta datos significati-
vos, pues dice al dorso «El nuevo W 34 meteorologico. Frente a la puerta,
el Sr [Dr. Friedrich] Sieger y el piloto [Flug Ing Siegfried] Wycisk. Octu-
bre de 1938, Leony. El W 34 43-7 comparte con el anterior la presencia de
un meteordgrafo bajo el ala, aunque carece del emblema de la unidad. Ob-
sérvese también el tubo pitot doble para los instrumentos que lo distingue
de los demas aparatos. Este avion se estrello en un vuelo de prueba el 8 de
septiembre de 1939, cuando se encontraba en el Parque Regional de Leon.
Esta foto y la siguiente muestran el aparato tras su llegada a Espana, con
personal meteorologico aleman. (Coleccion autor)



Dos tripulantes en traje de vuelo con tres miembros del servicio meteorolo-
gico. El hombre del centro se parece al doctor Friedrich Sieger. (Coleccion
autor)

Vista adicional desenfocada del W 34 43-7, sin el emblema de la unidad.
(Via Rafael Permuy)

Perfil 13. El esquema de camuflaje del W 34 matriculado 43-7 es el mas co-
lorido de todos, pues tiene dos colores mas que sus congéneres: azul claro
RLM 65 Hellblau y verde oscuro RLM 64 Dunkelgriin. (Perfil en color ©
Erik Pilawskii)

Otra imagen de un W 34 sin identificar, claramente meteorologico, por la
presencia de soportes para sendos meteorografos bajo las alas. Todos estos
aviones tienen como rasgo comun el tipico camuflaje «astilladoy de la Luf-
twaffe, caracteristico del periodo que precedio a la Segunda Guerra Mun-
dial. El aerodromo es probablemente La Sénia. (Via Rafael Permuy)

Vista adicional del W 34 matriculado 43-1, claramente meteorologico, por
la presencia de sendos meteorégrafos bajo las alas. Al fondo, a la izquier-
da, vemos la seccion de cola del Ju 52 con matricula 22-103, cuya suerte
no esta muy clara, pues tanto se le da como derribado por la antiaérea
republicana sobre Gijon el 7 de octubre de 1937 al servicio del K./88 como
dado de baja en diciembre del mismo ano, cuando la Legion Condor susti-
tuyo los trimotores por los Heinkel He 111. (Via Rafael Permuy)

Un mecanico revisa la toma de aire de un W 34 no identificado con el em-
blema meteoroldgico y equipado con meteorégrafos, en el verano de 1938.
Probablemente se trata del W 34 matriculado 43-2. (Coleccion autor)

@A‘(OR
29 SECCION

BOLETIN DE INFORMACION N.e 28-29

F JUNKER Ju.-34

20 DICIEMBRE 1938

MONOMOTOR DE ENLACE

Por parte del Estado Mayor de Fuerzas Aéreas del Gobierno de la Republi-
ca, el Boletin de Informacion n.° 28-29 de la 2.° Seccion (inteligencia militar),
con fecha de 20 de diciembre de 1938 publico en su portada el plano y tres
vistas del Junkers W 34, al que denomina erroneamente «Junker. - 34», que
describe como «monomotor de enlacey y al que dedicaron dos paginas en el
interior. Hasta ahi, dejando de lado la version muy rudimentaria del dibujo y
mas proxima a la variante W 34 ¢, poco habria que objetar...
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... pero no podria decirse lo mismo de las fotografias retocadas incluidas
en el interior, que lo muestran con y sin camuflaje. Que tuviesen conoci-
miento de la existencia de hasta siete aviones de ese modelo resulta mas
intrigante, como se aprecia en la foto central, por lo que la eleccion de
matricula para ilustrarlo se trata con bastante probabilidad de una mera
coincidencia. Tampoco se les pasaba por alto el uso de camuflaje en algu-
no de los aviones.

Now. 28-20 « Plo, 1

MATERIAL ALEMAN

El «Junker Ju. 34» que publi es un G icas vy performances :
viejo monomotor monoplano de ala baja que
alli por ¢l afio 1928 era bastante conocido, en- Coms avibutorenirs  Cona bdravida
tre otras cosas, por ser uno de los primeros . 5 LA oy
aviones que hizo Ja travesia del Atlintico Nor- ':::;::I]Hm G :z :f m:.s. .1.’1'::64 Inl:'

P . T _ i © e e 10437

::md:. Este a U:m’;o::;apamlo para mﬁ'Enp]_cs e L S R 390 »
ncé.m.!ra. = LR : Sn;;crficin de las : ;

La casa constructora lo suministra como _ﬂ“ A 14 2 “ i
avibn de ruedas, como hidro con flotadores v Corga 68l . . 1.540 kgs.  1.320 kgs.
con esquics para nieve. Velocidad maxi-

La estructura es totalmente metilica v la ma (2°goo mts.) aty km/h. 240 km/h,
cubierta, de plancha acanalada, tipicamente Techo prictico . 6.300 mts.  5.700 mis,
Junker. El ala s baja ¥ de tipo cantilever, Autonomfa. . . 840 kms. 760 kms.

dividida en tres secciones : una central, cons-
truida dentro del fuselaje v las dos exteriores
con numerosos largueros v costillas transver-
sales.

El fuselaje es de seccién rectangular con te-
cho abovedado ; la cola, de tipo monoplano y
totalmente metdlica; el tren de aterrizaje,
de patas independientes, usa frenos para las
ruedas v lleva patin de cola.

El motor es un B M. W. «Hornets, de g
cilindros en estrella v enfriamiento por aire.

La cabina del piloto, con des asientos situa-
dos uno al lado del otro ¥ con doble mando. La
acomedacibn en el resto del avién depende en
cada caso de los usos a que se le destine.

Este antiguo avién lo emplea bastante ¢l
enemigo en las unidades espafiolas, tanto en
servicio de transporte de mercancins, materia-
les y piezas pequefias para reparacidn, como
para el traslado de pilotos y demis especialis-
tas” cuando cambia el desplicgue de las uni-
dades. \

Como la mayor parte de los aviones emplea-
dos en transporte, lleva equipo de radio.

No hay noticias de que el enemigo haya em-
pleado este tipo de avibn, que designa con el
niimero 43, como aparato de guerra, mi tam-
poco de que tenga el tipo de hidro.

P

Si seguimos leyendo, veremos en primer lugar que lo califican de «avion
anticuadoy, argumento que se podria aplicar a buena parte de los aviones
en servicio en ambos bandos. No sospechaban ni por asomo que, entre las
multiples tareas asignadas en la Legion Condor, actuase como avion de
reconocimiento meteorologico, aunque descartaban su uso con flotadores
en Espania. Sin embargo, resulta evidente que tenian conocimiento correcto
de su designacion de tipo como «43» en las fuerzas rebeldes. (Coleccion
autor)

Dos integrantes de la Legion Condor observan el W 34 matricula 43-1 de
la W./88, equipado con meteorografos, mientras calienta el motor para dis-
ponerse a despegar. (J. M. Campesino, via Rafael Permuy)
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Otro W 34 meteorologico no identificado de la W./88 equipado con meteo-
rografo. A diferencia del anterior, este todavia no parece haber recibido la
pintura de camuflaje. (Internet)

Vista de cola del W 34 matricula 43-1. Obsérvese el cable simple de antena
unido al borde de ataque de la deriva y los dos mastiles en sendas puntas
de plano, otra caracteristica que distingue a este aparato de los demas.
(Internet)

Segun el Ministerio del Aire del Tercer Reich, a Espaha
vinieron seis ejemplares de Junkers W 34 para la Legion
Coéndor, a los que hemos de sumar el que el bando nacio-
nal adquirié para uso del general Queipo de Llano y cuya
matricula fue la 43-3. Es decir, siete en total, numerados del
43-1 al 43-7, de cada uno de los cuales existen documentos
graficos probatorios. Entonces, ¢cémo se explica que exis-
tiera uno cuya matricula era la 43-8? La respuesta la ha dado
José Luis Gonzalez Serrano:

Quizas la explicacion estribe en que, ante el hecho
documentado de que los dos Northrop Delta captura-
dos en el mar Cantabrico habian sido numerados 43-4
y 43-5, a otros tantos W 34 les fueran asignadas nue-
vas matriculas, para evitar esa duplicidad, y que una
de estas fuera precisamente la 43-8. Pero, entonces,
¢cudl habria sido la otra? O, tal vez, en que ese cambio
se llevara a cabo cuando ya habia dejado de existir el
[Northrop] Delta 43-4 —que parece ser que estuvo po-
co tiempo en activo—, con lo que Unicamente habria
sido rematriculado un W 34, que habria pasado a ser
el 43-8.

La adquisicion del 43-3 para el general Queipo de
Llano es la unica que esta perfectamente documen-
tada, en el expediente A-739 del Archivo Histdrico
Nacional, relativo a la factura de Hisma n.° K.20.079,
del 28 de abril de 1937. En ella se especifica que es un
Junkers W 34 con W.Nr. 3338 y motor BMW 132 A con
W.Nr. 63371 y aparato eléctrico TSH de onda larga, por
un importe total de 103000 RM, equivalente a 358073
pesetas.



En un documento titulado «Referencias sobre material.
Existencias de aviones», fechado el 16 de agosto de 1939,
se afirma que fueron tres los Junkers W 34 que sobrevivieron
a la guerra, es decir, los que también figuran en el parte de
existencias del 3 de enero de 1940, los matriculados 43-3, 7
y 8, que son los tres que dan como existentes en el parte del
31 de diciembre de 1945.

Por otro lado, ya después de la guerra la cosa se complica
aun mas, pues, por si la confusion no era ya suficiente, apa-
recen otros dos: el 43-22 y el 43-23. Desde que por primera
vez tuvimos constancia de su existencia, pensamos que
tenian que ser dos de aquellos siete, pero con nuevas matri-
culas; asi que desde entonces hemos tratado de encontrar
algun documento con el que respaldar nuestra tesis. Y lo
hemos hallado, aunque, en honor a la verdad, hemos de
puntualizar que solo en relacion con el que primero fue 43-
23 y mas tarde (desde el 2 de noviembre de 1945) L.14-23.

Pues bien, parece que no estabamos equivocados, ya
que, en efecto, este avion era el antiguo 43-8 (jqué casuali-
dad!) y L.14-8, que fue dado de baja en el Servicio el 29 de
septiembre de 1947 y cuyos restos fueron utilizados por la
Maestranza Aérea de Leon para, con materiales proceden-
tes de otfros W 34 y piezas de repuesto, construir un nuevo
avion, al que el 14 de noviembre de ese afio le fue asignada
la matricula L.14-23. Aquella baja fue como consecuencia
de haber sido «embestido» en tierra, en el aerodromo de
Getafe, el 6 de junio del afio anterior, por el Fiat CR 32 Chi-
rri C.1-349 (21-37) del Regimiento de Caza n.° 21, pilotado
por el teniente José Mateos Recio, y haber quedado con un
porcentaje de desperfectos equivalente al 30 % de su valor
total.

Por cierto, en su nueva «encarnacion» tuvo una vida un
tanto accidentada, pues sufrié un par de accidentes serios.
Tras el primero, fue reconstruido en esa maestranza y
dado de alta en el Servicio, como L.14-23B, el 31 de julio
de 1950. Pero del segundo no consiguid «recuperarse».
Ocurrio este el 25 de agosto del afio siguiente, cuando,
estando destinado en el Grupo del Estado Mayor, en el
cual ostentaba el indicativo 91-19, y yendo tripulado por
el comandante Francisco Ldpez Mayo, piloto, el sargento
mecanico Antonio Miranda Cordero, y el cabo radio Luis
Costea Pereira®, que afortunadamente resultaron ilesos,
hubo de efectuar un aterrizaje forzoso seis kildmetros al
oeste del aeropuerto de Lavacolla, por habérsele parado el
motor*.

Por desgracia, el angulo de esta foto y la siguiente tampoco permite apre-
ciar la existencia de meteorografos bajo el ala del W 34 matriculado 43-8.
Este avion estuvo destinado sucesivamente en la Escuela de Vuelo sin Visi-
bilidad y en la Escuela de Tripulantes. Es muy poco probable que realizase
vuelos de sondeo meteorologico. (Coleccion autor)

Un mecanico de la Legion Condor toma el sol de la primavera de 1939, en
la fase final de la guerra, en la puerta de acceso del W 34 matriculado 43-
8. Al fondo, un Ju 52 sin identificar. (Coleccion autor)

Perfil 14. Interpretacion artistica del W 34 matriculado 43-8, posiblemente
el anteriormente matriculado como 43-4. (Perfil en color © Erik Pilawskii)

Otra vista del W 34 matriculado 43-8 en una fase posterior de su existen-
cia, con un aspecto un tanto desgastado. Obsérvese, ademas, que se le ha
abierto un puesto de tiro dorsal. Afios después seria el L.14-23. (SHYCEA,
via O ’Donnell)

Perfil 15. Interpretacion artistica del W 34 matriculado 43-8 en la posgue-
rra, con ametralladora dorsal para el entrenamiento de tiro para tripulan-
tes. (Perfil en color © Erik Pilawskii)
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Un andnimo W 34 que muestra la pata derecha del tren de aterrizaje rota.
La ausencia de antena de gonio o mastil de radio parecen indicar que se
trata del 43-3. (Coleccion autor)

El Junkers W 34 matricula L.14-3, al que vemos con el indicativo 82-68,
en la Academia Basica del Aire (Leon), con ametralladora dorsal para el
entrenamiento de tiro para tripulantes. (Coleccion Arraez)

Otra vista del que, a primera vista, parece el mismo W 34 en San Javier. La
ausencia de antena de gonio o mastil de radio hace pensar que se trata del
43-3. Sin embargo, parece tener una antena de radio no estandar y presen-
ta escarapela bicolor bajo el plano izquierdo. ;EIl mismo avion con estos
anadidos? No lo sabemos. (Coleccion Arraez)

Perfil 16. Interpretacion artistica del muy veterano y muy baqueteado
Junkers W 34 matricula L.14-3. La adicion del soporte y la ametralladora
no supuso ningun cambio estructural serio, dado que los aviones, incluidos
los que iban destinados al mercado civil, tenian la abertura dorsal, que se
cubria con una chapa. En las escuelas de la Luftwaffe también se utilizaban
asi para el entrenamiento de tiro para tripulantes. (Perfil en color © Erik
Pilawskii)

]
3

El Junkers W 34 matricula L.14-3, el 43-3 original, con el indicativo 82-68,
en la Academia Basica del Aire (Ledn), se dispone a comenzar un vuelo de
instruccion. (Aerédromo Militar de Leon)

g 5 i Un W 34 sin identificar en el aerodromo de Sanjurjo (Zaragoza) en 1938 o
Dos alumnos a bordo del W 34 matricula L.14-3 realizan un vuelo de prac- 1939, claramente meteorologico, por la presencia de soportes para sendos
ticas. (Aerodromo Militar de Leon) meteorografos bajo las alas. (Coleccion Arraez)
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La vuelta a Europa en avion. El viaje
del periodista Manuel Chaves Nogales
a la Rusia soviética

MaNUEL PARRILLA GIL
Comandante del Ejército del Aire

n la década gloriosa de los grandes raids de la aviacion

espanola, cuando el Plus Ultra habia completado su ges-
ta desde Palos de la Frontera a Buenos Aires, la Escuadrilla
Elcano habia llegado de Madrid a Manila, y la Patrulla Atlantida,
desde Melilla a Guinea Ecuatorial, en 1929 el Jesus del Gran
Poder cruzaria el Atlantico para recorrer toda Sudamérica y
Centroamérica, hasta acabar en La Habana. Ese mismo ario

Manuel Chaves Nogales, periodista del Heraldo de Madrid.
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se producen dos gestas que convertirian a los periodistas es-
panoles en verdaderos pioneros en el uso de la aviacion como
herramienta de trabajo.

La primera de ellas, el vuelo de Toulouse a Senegal realizado
por Luis de Oteyza y su fotégrafo, Alfonso Sanchez, Alfonsito;
y la segunda, la que vamos a tratar en mayor profundidad, fue
la realizada por Manuel Chaves Nogales, recorriendo dieciséis
mil kildbmetros por toda Europa, hasta llegar a Baku después
de cruzar el Caucaso. Para hacernos una idea de esta enorme
aventura, el raid de la Escuadrilla Elcano de Madrid a Manila
cubrié poco menos de diecisiete mil kilbmetros, es decir, casi
la misma distancia que Chaves Nogales.

MANUEL CHAVES NOGALES, LA VOCACION
AVIADORA DE UN PERIODISTA

haves, ademas de un innovador del periodismo y una

figura imprescindible para entender la primera mitad del
siglo xx en Europa, también era un aviador vocacional, como
dice Maria Isabel Cintas: «La incorporacion a su trabajo del
avion lo convirtié en el primer periodista moderno» (El oficio
de contar, 2011, p. 89).



En estas péginas voy a intentar desgranar los entresijos
de su aficion por la aviacion, sus origenes, y las claves que
desde el punto de vista de un aviador e historiador hacen
que Chaves Nogales pueda ser considerado uno de los pio-
neros no solo del moderno periodismo mundial, al lado de
figuras como George Orwell o Vassily Grossman, sino uno de
los grandes pioneros de nuestra aviacion, a pesar de que no
se dedicara a pilotar los aviones.

Aunque no analizaremos el periodismo innovador del
redactor del Heraldo de Madrid, si que entraremos en su
prosa para ilustrar aspectos aeronauticos de gran interés, los
cuales utiliz6 como herramienta del periodismo, y nos acer-
caran a la aviacion en la Europa de esa época.

EL «PERIODISTA DE PATAS» SE ACERCA A LOS
AVIADORES

si es como Pio Baroja definia a los reporteros, los pioneros

que en aquellos anos realizaban un periodismo en el que
se acercaban a la noticia y utilizaban fuentes primarias. El «pe-
riodista de patas» de Pio Baroja es un reportero que abandona
la redaccion del periddico y viaja en busca de la noticia. Por
eso, Chaves, en «La vuelta a Europa en avidén» convence a sus
lectores de que «el tiempo es aviador», y compara el avion con
«las botas de siete leguas» del cuento de Charles Perrault, con
las que Pulgarcito es capaz de avanzar el equivalente a siete
leguas (treinta y cinco kildometros) en cada paso.

En abril de 1926, los tripulantes del Plus Ultra, comanda-
dos por Ramon Franco, fueron recibidos por el rey Alfonso
XlIl en Huelva. Llegaban a bordo del crucero argentino Bue-
nos Aires. Habian surcado el Atlantico sur a bordo de un
hidroavién tipo Dornier Wal, desde Palos de la Frontera hasta
Buenos Aires. Este hecho le dio a Manuel Chaves la oportu-
nidad de salir de la redaccion del Heraldo de Madrid y acer-
carse a los protagonistas para hacer la cronica. A partir de
entonces, ese iba a ser su sello.

Alfonso XIII con los tripulantes del Plus Ultra a su vuelta.

Los hombres que atravesaron el Atlantico en un hidroa-
vion de la época realizaron una gesta que es muy dificil de
comprender en su verdadera dimension para alguien ajeno al
mundo de la aviacion.

Debido a las restricciones impuestas por el Tratado de
Versalles, la industria aerondutica alemana tenia prohi-
bido fabricar aviones que excedieran de un peso o de
una potencia determinada. Por eso, la empresa Dornier
fabricaba sus aviones Dornier Wal, Ballena, en la factoria
italiana de Marina di Pisa. Alli encontraron los espafio-
les su primera gran amenaza: los italianos acababan de
fabricar otro hidroavién, el Alcione, un Savoia S-55 con
el que el marqués de Casagrande pretendia adelantarse a
los espafoles en la travesia hasta Buenos Aires. A pesar
de que su hidroavion era mas potente, los italianos no
llevaban instrumentos de navegacion adecuados que les
dieran alguna posibilidad de llegar a Buenos Aires, como
asi fue.

Chaves no tuvo oportunidad de captar la magnitud téc-
nica de la travesia completada por los tripulantes del Plus
Ultra, aunque si su repercusion. El avion utilizado era el mismo
modelo con el que contaba la aeronautica espanola en la
base de El Atalayon, en Melilla; de hecho, el Plus Ultra era
uno de los cuatro que se encargaron para participar en apoyo
al desembarco de Alhucemas. Algunos retrasos permitieron
que este avion fuera el elegido por Espafa para la travesia. El
Dornier Wal era en realidad una barcaza con alas, dotada de
dos motores alineados sobre la parte superior de las alas. Los
originales fueron sustituidos por los modernos Napier Lion de
450 CV, eso le daba al avién una potencia adicional, mayor
fiabilidad y mas alcance. El avion desarrollaba una velocidad
maxima de 180 km/h y podia llevar cinco tripulantes, aunque
solo llevé tres en la mayoria de las etapas, debido a las limita-
ciones de peso. El navegante Julio Ruiz de Alda, que sustituyo
a Mariano Barberan, comparfero de Ramén Franco en Africa,
y probablemente el navegante mejor preparado del momento,
tuvo que ponerse al dia en interminables jornadas de estudio.
En la travesia, ademas de brujulas, derivometros e instru-
mentos para realizar una navegacion tradicional, se iban a
utilizar dos avances técnicos de enorme trascendencia futura:
la navegacion astrondmica, con el sextante adaptado a la
navegacion aérea; y el radiogoniémetro, un aparato capaz de
medir el rumbo a una estacion radio a una distancia mayor de
trescientos kildmetros. Ambas eran grandes innovaciones, y
solo unos pocos eran capaces de manejarlas con precision. El
viaje fue un éxito gracias a la enorme pericia del piloto, capaz
de operar el hidroavién con la maxima eficiencia, gracias al
navegante, que a pesar del poco tiempo con que habia con-
tado consiguié ponerse al dia con éxito en el arte de la nave-
gacion astronémica y el uso del radiogoniometro; y gracias
al mecanico, sin cuyas permanentes actuaciones no habrian
podido llegar ni siquiera a Cabo Verde. Ademas, Franco era
un rebelde, que a pesar de las reiteradas érdenes de Primo de
Rivera para que no hiciera escala en Montevideo por motivos
politicos, se las ingeni6 para burlarlas con excusas técnicas.

No hay duda de que un joven Chaves, a quien la censura
de la dictadura le producia hastio y cierta rebeldia, y que se
sentia atraido por la innovacioén y la modernidad, debié de
quedarse bastante impresionado con la figura de Ramén
Franco.

‘l

Ruth Helder junto al The American Girl antes de iniciar su vuelo.
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Con estas experiencias previas, Chaves despega con
rumbo a un proyecto periodistico que significara un antes y
un después en su carrera. La entrevista a la aviadora esta-
dounidense Ruth Elder. El 11 de octubre de 1927, solo cinco
meses después de la travesia en solitario del Atlantico norte
por parte de Charles Lindbergh, la joven Ruth (25 anos) y
su instructor de vuelo, George Haldeman, despegaban de
Lakeland, en Florida, rumbo a Lisboa, para convertirse en la
primera mujer en cruzar el Atlantico sin escalas. Era un vuelo
muy complicado, sobre todo por la meteorologia, y conta-
ban con un avion monomotor muy similar al Spirit of Saint
Louis de Lindbergh. Se trataba de una Stinson Detroiter a la
que bautizaron The American Girl. El avion, que podia llevar
cuatro pasajeros, habia sido adaptado para el vuelo transat-
lantico, y estaba mejor preparado que el utilizado por Lind-
bergh. Los inversores de Virginia que se hicieron cargo de la
financiacidn sabian que recuperarian con creces su inversion.
A pesar de la capacidad del avién y de llevar dos tripulantes,
la aventura tenia muchas probabilidades de convertirse en
tragedia. Con la sola ayuda de la navegacion a la estima,
en unas condiciones meteorolégicas penosas, pronto estu-
vieron dentro de nubes y cargando hielo. A las pocas horas
deberian de haber vuelto a Florida, pues la carga de hielo les
obligé a tirar combustible para poder mantenerse en vuelo.
Ya tenian claro que no llegarian a Lisboa, pero por fortuna las
Azores estaban en su ruta. Los que hemos vivido temporales
y tormentas desde la cabina de un avién, entendemos que
no quisieran volver a Florida, imaginando lo que seguramente
debian de haber atravesado en la fragil Stinson. Cuando
habian recorrido 2600 millas nauticas, mas de 4800 km, entre
tormentas, volando treinta horas, muchas veces teniendo
que forzar el motor, y con Ruth a los mandos durante mas
de nueve horas, el motor no pudo resistir, y una pérdida de
aceite les obligdé a posar el avién en el mar. No sabian donde
estaban, y el avién se hundiria tarde o temprano. Estaban a
300 millas nauticas de las Azores, condenados a desapare-
cer en el Atlantico como muchos otros pioneros, cuando un
petrolero holandés, el Barendretch, los encontré en su ruta,
justo antes de que el avion desapareciera entre las olas. Fue
un milagro.

A pesar del fracaso, Ruth Elder habia batido el récord
femenino de distancia sin escalas y se convirtié en «Miss
America of Aviation»: habia nacido una estrella que, a lo
largo de su emocionante vida, pasaria por seis matrimonios
fallidos, una carrera en Hollywood, y seria un fenédmeno de
masas que Chaves supo describir muy bien en las crénicas.

En lugar de volver a los Estados Unidos, Ruth Elder fue
enviada a Lisboa para iniciar una gira por Europa. Las cré-
nicas de Chaves sobre su llegada a Lisboa y su posterior
vuelo a Madrid fueron merecedoras del premio nacional de
periodismo Mariano de Cavia. Chaves se convirtié en uno
de los periodistas mundiales mas innovadores, emitiendo su
entrevista por radio desde el Junkers G24 de la Unién Aérea
Esparola que les llevaba a Madrid desde Lisboa. Chaves no
se centrd solo en el récord aéreo, sino que supo aprovechar
al maximo las cualidades del personaje que era Ruth, y la
innovadora operacion de marketing de la que era objeto
voluntariamente.

Lo que se sospecha, y no sabemos con exactitud, es que
Chaves estaba muy bien conectado con la incipiente indus-
tria aeronautica en Espafa. La aviadora norteamericana, y
sus representantes, habian recibido ofertas de portugueses,
espanoles y franceses para llevarla de gira por Europa. Los
franceses habian presionado para que se dirigiera direc-
tamente a Paris en lugar de hacer escala en Madrid. Sin
embargo, un Junkers G24 de la Union Aérea Espafiola ya se
dirigia a Lisboa para recoger a la joven celebridad, y a bordo,
como no, estaba Manuel Chaves Nogales, y para inmorta-
lizarlo, con él viajaba Alfonsito, el fotégrafo del Heraldo de
Madrid. Hasta qué punto estuvo involucrado en ese gran
éxito de la aviacion espafola, creo que nunca lo sabremos.
Pero una vez mas, Chaves era el hombre que estaba alli,
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para contarlo, y esta vez desde el aire. Captar la reaccion
de Ruth Elder ante una parada de motor en el descenso a
Madrid, y poder transmitirla en directo al propio perioédico.
Eso hizo Chaves en 1927.

LOS PRECURSORES: OTEYZA Y ALFONSITO VUE-
LAN A SENEGAL

a siguiente influencia que recibié Manuel Chaves del mundo

de la aviacion le llegdé desde el propio mundo del periodis-
mo, cuando, en el mes de diciembre de 1927, Luis de Oteyza,
y su fotdgrafo, se embarcan en una aventura increible que na-
rraran por entregas y que les llevara a recorrer las rutas de la
legendaria Aéropostale, entonces Latécoére, fundada por Pierre
Latécoére y que en aquel momento tenia como responsable de
escala en el destacamento esparnol de Cabo-Juby a un anéni-
mo piloto novato, Antoine de Saint- Exupéry.

Pero vamos a describir someramente quién era Oteyza.
Comenzo en el mundo del periodismo en 1905 colaborando
en el periédico El Globo, y desde 1903 cultivaba la poesia,
cosa que hizo a lo largo de su vida.

Después de pasar por la redaccion de varios periédicos
—La Nacion, El Liberal y El Imparcial—, en 1919 fue uno de
los fundadores de La libertad, y dos afios mas tarde, siendo
ya director del peridédico, fund6é Radio Libertad, una de las
primeras emisoras de Madrid. Su mayor éxito periodistico
ocurrié en agosto de 1922, cuando entrevisté como corres-
ponsal en Marruecos al lider rifeho Mohamed Abd-el-Krim
El Jattabi. Llegar hasta el lider de la Republica del Rif, y res-
ponsable de la dolorosa derrota espafiola en Annual, no fue
un asunto facil. Mas aun si tenemos en cuenta que no fue
solo, ya que llevd consigo un completo equipo de investiga-
cién compuesto por Pepe Diaz y Alfonso Sanchez Alfonsito,
que se harian cargo del reportaje grafico. Esa entrevista y
los reportajes publicados a raiz de ella, llegaron a vender
230000 ejemplares del periodico, con lo que se iniciaba un
moderno periodismo de reportaje que crearia escuela.

A raiz del llamado «desastre de Annual», se produjo en
Espafia lo que el investigador Antonio Rubio considera el
nacimiento del periodismo de investigacién en Espafa. Y
concretamente menciona a cuatro periodistas que sin duda
influirian enormemente sobre Chaves Nogales. Manuel Aznar
Zubigaray, director de El Sol, en su reportaje titulado «;Quién
manda la jarka?», donde avisa del peligro que supone Abd-
el-Krim y denuncia que recibe apoyos desde Europa. Victor
Ruiz Albéniz, enviado especial de El Universal y El liberal,
acabd en la carcel por publicar su detallada investigacién
sobre las responsabilidades en «Ecce homo, las responsabili-
dades del desastre». Rafael Lopez Rienda, director del Diario
Marroqui, revelé como y quiénes se llevaron el dinero de la
Intendencia, y fue uno de los primeros reporteros graficos.

Pero fue Luis de Oteyza quien consiguié sentarse con Abd-
el-Krim en Axdir, y preguntarle el porqué directamente, al
tiempo que fotografiaba su entorno y visitaba a los prisione-
ros espanoles, que se encontraban en un estado lamentable,
y muchos moririan antes de ser liberados.

Oteyza y Alfonso volaron en la cabina de un biplano descu-
bierto, el Breguet XIV, probablemente el mismo modelo adap-
tado para correo que podia llevar dos pasajeros y un piloto. El
Breguet XIV alcanzaba una velocidad maxima de 175 km/h, y
tenia una autonomia de unos 900 km. Para hacerse una idea
de las tremendas vicisitudes que vivieron, se puede leer su
libro, compendio de sus crénicas publicadas en el Heraldo
de Madrid. Si todavia no llega a imaginarse cémo era aque-
llo, puede leer al mismo Saint-Exupéry en sus libros Tierra de
hombres o El correo del sur, donde narra las peripecias de los
pilotos del correo de Senegal a bordo de los endebles Bre-
guet, en los que, aparte de la fragilidad del avion, no contaban
con instrumentos de navegacion, tenian que orientarse con
mapas muy precarios, en zonas como la costa africana que
ni estaban cartografiadas ni tenian referencias adecuadas, y
a todo esto habia que sumar las dificultades meteorolégicas



Luis de Oteyza entrevistando a Abd-el-Krim en Axdir.

de una ruta tan extensa. Si Chaves se queddé impresionado
con las hazafias de Ramén Franco, seguro que las crénicas de
Oteyza hicieron aparecer en su cabeza la oportunidad que ese
medio, el avién, le otorgaba, para llevar a cabo el periodismo
«de patas» que él mismo queria hacer. El viaje requeria la auto-
rizacion del Gobierno francés, en un principio lo denegaron,
pero después de algunas gestiones por parte del abogado
Rubio, que tenia buenas conexiones en Francia, y de compro-
bar que el solicitante era el famoso Oteyza que habia entre-
vistado a Abd-el-Krim, reportaje que tuvo gran repercusion en
Francia, lo autorizaron.

Cuando estaban a punto de salir de Madrid en tren con
direccion a Toulouse, les llegd otra mala noticia: un aviéon de
la compania habia sido atacado por nomadas del desierto,
matando al mecanico que iba de pasajero e hiriendo de
gravedad al piloto. Hasta nueva orden, solo se podia llevar
correo en la ruta. Oteyza redacta una solicitud en la que
asume el riesgo de lo que pueda ocurrirles en la ruta, y las
puertas vuelven a abrirse para ellos, como excepcion.

El viaje se desarrollé en cinco etapas, las tres prime-
ras entre el 19 y el 21 de diciembre de 1927, que fueron
Toulouse-Perpifian-Alicante,
Alicante-Malaga-Tanger y Tanger-Ra-
bat- Casablanca. El 24 de diciem-
bre despegaron de Casablanca para
llegar a Cabo-Juby después de una
parada en Agadir, y el dia 25, Cabo-
Juby, Villa Cisneros, Port-Etienne,
San Luis de Senegal y Dakar.

El Heraldo de Madrid publica la pri-
mera crénica sobre el viaje a Sene-
gal, el dia 5 de enero de 1928. La
prosa de Oteyza, divertida y muy
llana, se une a las fotografias de
Alfonsito. Salen de Toulouse des- T
pués de recibir multiples agasajos, = TS T
entre otros del cénsul espafol, les
preguntan por su experiencia previa
en vuelo, a lo que responden que
no tienen ninguna, pero Alfonsito
afade que fotografio a la aviadora
Ruth Elder en Madrid, y para no ser
menos, Oteyza responde que tiene
una amistad grande con el general
Franco, del que aclara que es el her-
mano del famoso aviador. La com-
pafia Latécoére contaba con una
linea regular de correo y pasajeros,
que enlazaba desde Toulouse, las
colonias francesas en Africa, con-
cretamente Rabat y Casablanca en
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Marruecos, Oran en Argelia y las ciudades de Port- Etienne
(Nouadibu) en Mauritania y Dakar en Senegal. Esta ultima
ruta de Latécoeére fue la elegida por Oteyza. Aunque la mayor
parte de los vuelos se realizaban con Breguet XIV A2 modi-
ficados, a los que se habia adaptado la cabina trasera para
cargar las sacas de correo y, sobre ellas, dos pasajeros, la
compafia habia adquirido en 1927 algunas unidades de Bre-
guet XIV Salén. Este avion se habia adaptado con un com-
partimento cerrado en lugar de la cabina delantera, donde
se podian acomodar tres pasajeros, mientras que la carga
se introducia en contenedores auxiliares bajo el plano infe-
rior pegados al fuselaje, y contaba también con depdsitos
de combustible auxiliares en cilindros bajo el plano alto.
A los espafoles se les dio a elegir si preferian viajar en un
avién de cabina cerrada o de cabina abierta. Optaron por
la cabina abierta, pues a pesar del frio y la incomodidad, se
contaba con mayor libertad para realizar las fotografias de
cada etapa.

De la primera etapa hasta Perpifian nos quedamos con el
susto de Oteyza cuando el piloto descubre que ha encendido
un cigarrillo, y le avisa del enorme riesgo de que el avion se
incendie. Todas las comunicaciones se realizan mediante
unas hojas de papel escritas que se pasan de una a otra
cabina. Las dos crénicas enviadas son de una extraordinaria
plasticidad, y adquieren un mayor valor cuando se publican
con las fotos de Alfonsito, una de las cuales es la de la ciu-
dad amurallada de Carcasona.

En Perpiian, la compania contaba con un centro de distri-
bucion del correo. Alli llegaban los aviones procedentes de
Paris, Marsella y Toulouse, y se redistribuia el correo proce-
dente del sur hacia las tres ciudades.

De la etapa de Perpifian a Alicante hay algun detalle que
destacar. El primero es la forma en que describe el intenso
frio que soportan al cruzar los Pirineos; no hay que olvidar
que estan en pleno invierno. Luis de Oteyza hace varias cro-
nicas de cada etapa, y las publicara por entregas, después
del viaje, lo que creara unas expectativas de enorme valor
para el periédico. Al darse cuenta de que no van a parar
en Barcelona, pregunta al piloto por qué, y la respuesta es
que no hay correo, ante lo cual Oteyza se cuestiona: cémo
es posible que no tengan correo en Barcelona, cuando van
a pasar por Alicante, Malaga y el protectorado espafol en

Breguet XIV de Latécoere.
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Marruecos. El hecho es que la compania solo da servicio al
correo francés. Antes de llegar a Alicante, les sorprende una
tormenta. Los que tenemos la experiencia del vuelo durante
muchos afos podemos imaginar cémo debia ser una tor-
menta sobre un fragil Breguet XIV. Para hacernos una idea de
la descripcioén, solo tenemos que remarcar el titulo de la cré-
nica: Pensamientos suicidas al sobrevolar la tormenta. Pasan
la noche en Alicante, sin muchas ganas de volver a volar al
dia siguiente. Decidido a abandonar, Oteyza es entrevistado
por La voz de Alicante en el hotel Samper, donde le informan
de la enorme repercusion que esta teniendo su arriesgado
viaje. Hablan de «el viajero infatigable» y lo hacen el Diario,
Informaciones, La voz, El imparcial, La nacion, La libertad vy,
por supuesto, el Heraldo de Madrid. Evidentemente ante esta
repercusion del viaje, el abandono no se puede contemplar.

Al dia siguiente, a las cinco y media de la mahana se diri-
gen de nuevo al aeropuerto de Alicante. La ruta del dia les
llevara a Casablanca, via Malaga y Rabat. En Rabat, a pesar
de los deseos de Luis de Oteyza, solo pueden hacer una
visita relampago a la ciudad, acompafando al vehiculo de
la compahia que va a dejar las sacas de correo y a recoger
las que volaran con rumbo a Casablanca. En Casablanca
deben esperar un dia entero, porque el avién que debia llegar
de Oran ha sufrido un accidente. Afortunadamente, el piloto
esta ileso, a pesar de haber caido al mar.

Al dia siguiente, el correo de Oran sigue sin llegar, no se le
va a esperar mas. El piloto, Michel Chenu, habla con Oteyza,
quiere informarles del peligro que corren si contindan el vuelo
hasta Agadir, pues hay un fuerte viento siroco en la ruta. Nues-
tros reporteros no tienen dudas, deben seguir la ruta, des-
pués de la tormenta de Alicante ya estan resignados con
el destino. Que sea lo que Dios quiera, o Ala, como queda
expresado en el titulo de la crénica: «Confiando en Ala». Final-
mente, y debido al doble peligro que los acecha, los ndmadas
y el Siroco, la compania decide que es mas seguro utilizar dos
aviones, y reparten a los pasajeros. De este trayecto conta-
mos con fotografias en las que Alfonsito capta al otro avion en
formacion sobre la costa africana. El vuelo hasta Agadir sufrio
muchos retrasos, por lo que tuvieron que hacer noche alli. La
descripcion que Oteyza hace de la ciudad es de total aban-
dono, desde que uno de los sultanes de Marruecos decidié
favorecer a la ciudad de Mogador a costa de que Agadir que-
dara sin trafico en el puerto ni comerciantes.

Al dia siguiente despegan a Cabo-Juby. Esta vez, Oteyza
va acompanado de un intérprete indigena llamado Yydi Ulu
Matla, que «viste tan haraposamente y es tan mal encarado;
pero, ademas, su piel tefida le hace parecer un bandido con
disfraz». Describe la inmensidad de la playa, del mar y del
desierto, hasta que llegan a la fortaleza del puesto espafiol
de Cabo-Juby. En la fortaleza, son invitados a comer por
el teniente coronel Las Pefnas, les acompanaran un capitan
de Infanteria, otro de Sanidad y otro de Ingenieros, ademas
de un ingeniero gedgrafo, y el encargado de la factoria que
comercia con los indigenas. Después de comer, cambian de
pilotos y sube otro intérprete al avion, y despegan hacia Villa
Cisneros. Antes de despegar, la foto de rigor: entre los pre-
sentes se encuentra el jefe de escala de Latécoere, Antoine
de Saint-Exupéry. Sin saberlo, Alfonsito acaba de inmortali-
zar al que seria autor de E/ principito.

Villa Cisneros es la principal posicion espafnola en el
Sahara y la mas numerosa, donde también hay una colonia
francesa. Pero, aun asi, la descripcién de Oteyza cuando
despegan para salir hacia Port-Etienne es «sitios habra
donde el vivir sea aburrido; pero tanto como este...».

En el tramo de Port-Etienne a San Luis de Senegal aparece
el inevitable percance que era tan habitual en la aviacién de
aquellos tiempos, un fallo de motor, y aterrizan en la costa,
cerca del puesto francés de Nouakchott. Al cabo de las
horas, un soldado senegalés vestido solamente con un pan-
talon corto aparece en lo alto de una duna. Es la avanzadilla,
pero Oteyza no lo ve asi, y escribe: «Y jqué negro! Un gigante
fornido, figura enorme desnuda, que parece estatua de Hér-
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Luis de Oteyza con Antoine de Saint-Exupéry en Cabo-Juby.

cules fundida en bronce. Le encafiono, aunque pensando
que las blindadas balas de mi Browning rebotaran contra su
masa». Antes de que ocurra un fatal desenlace, el piloto lo
evita avisando a Oteyza de que es un soldado del destaca-
mento francés. Una noche en Nouakchott, mientras varios
soldados ayudan a los pilotos a reparar el avion. Y al medio-
dia siguiente consiguen despegar hacia San Luis de Senegal,
para llegar antes del ocaso.

El dltimo capitulo no lleg6 a publicarse en el Heraldo de
Madrid, sino que lo hizo en el libro titulado Al Senegal en
avion y publicado por la editorial Pueyo en 1928. Aunque
no se puede sustituir la lectura completa de este reportaje
por una pequefa sintesis como la que aqui hemos hecho,
no hay mejor colofén que el propio del libro cuando Oteyza
dice: «Pronto se tomara el avién igual que se toma el tranvia.
iQue en los aviones ocurren accidentes mortales!... También
matan los tranvias con sus atropellos y sus choques. Aparte
de los muchos viajeros de esta clase de vehiculos que mue-
ren de aburrimiento por la frecuencia de sus paradas. Yo voy
todos los dias en tranvia a Carabanchel, y os aseguro que es
preferible venir al Senegal en avién».

Asi escribian estos genios del periodismo con fina ironia.

LA VUELTA A EUROPA EN AVION, UNA HAZANA
AEREA Y PERIODISTICA

uando Manuel Chaves Nogales trabaja sobre sus planes

de viaje a Rusia, el Heraldo de Madrid se ha convertido
en una referencia obligada para los aficionados a la avia-
cién. Pero viajar a Senegal en una ruta ya establecida por los
correos de una compania como Latécoére, a pesar de los
riesgos y las incertidumbres, no es comparable a un viaje por
Europa en avién, recorriendo la Rusia soviética, y llegando al
mar Caspio a través de la inhdspita cordillera del Caucaso.
Aparte del riesgo, y el coste econdémico, las dificultades lo-
gisticas son enormes.

La primera anécdota del viaje nos la cuenta César Gonza-
lez Ruano en sus memorias. En aquellos dias, el joven César
colaboraba con el Heraldo de Madrid, y fue testigo directo
del encuentro entre Chaves Nogales y el director del peri6-
dico, Manuel Fontdevila, quien le daba 500 pesetas a su
redactor jefe para los gastos que tuviera en el viaje:

«Chaves, rascandose la cabeza a través de aquellas
ondas y remolinos de su pelo castario,

protestd timidamente:

—Con esto llego a Paris y quizas hasta Londres, pero...
—¢ Y para qué lleva usted un carnet del Heraldo? No
me va a decir usted que no sabe pedir dinero en las
embajadas y consulados, ¢verdad?

Y Chaves se fue con las quinientas pesetas.»



visitar la ciudad, dandole 2 duros, y entonces menciona el

cambio del franco con la peseta, y habla de un cambio de

casi 5 francos por peseta. Todo ello coincide con el cambio

e y ' T oficial, muy detallado en los estudios del Banco de Espafa,

; ' de 29,23 pesetas por libra, en agosto de 1928. También en

ese estudio se detalla el cambio de la peseta con el franco:

4,24 francos por peseta también en agosto de 1928. Asi-

mismo, conocemos perfectamente la equivalencia del franco

francés con el marco aleman: 6 francos por marco. Por tanto,

tenemos la equivalencia del marco aleman y la peseta: 1,41
pesetas por marco.

El primer vuelo regular que utiliz6 Manuel Chaves era un
vuelo de la compafia suiza Ad Astra Aero desde Paris a
Ginebra pasando por Basilea. El precio en cédigo compar-
tido de la Imperial Airways de Londres con la que debieron
de contratar los primeros vuelos figura en sus horarios publi-
cados para verano de 1928 en 495 francos franceses (117
pesetas).

= Pero nos queda descubrir cuanto costaria un vuelo charter.

Alfonso XIII bajando del Rohrbach Roland de Iberia en el vuelo inaugural. Chaves lo menciona: en el segundo parrafo de la primera
crénica «De Madrid al mar», detalla un precio de 1,35 marcos

por kilémetro. Si eso es asi, evidentemente las 500 pesetas

Esta anécdota nos va a servir para hacernos una idea del no daban ni para llegar a Paris desde Barcelona, por lo que
coste que podia suponer un viaje de aquellas caracteristicas tenemos que entender que el periddico iba haciendo frente
en aquella época, verano de 1928. a los gastos y reservas de los vuelos mediante giros tele-

Sobre los cambios de divisas tenemos datos suficientes graficos. Llegar a Paris en el avion de Deutsche Lufthansa
para calcular los precios de los billetes en los vuelos regula- costaria unas 1500 pesetas. Aunque, como veremos a con-
res, no asi de los vuelos charter. En 1928, Francia acababa tinuacion, probablemente el periédico no llegbé a pagar nada,
de tomar medidas monetarias para volver al patrén oro, y pues el charter se estrell6, con Chaves dentro, y tuvo que
habia fijado el cambio con la libra esterlina en 120 francos cruzar Francia en taxi.
por libra. Luis de Oteyza menciona en su paso por Rabat Llegados a la conclusién de que las quinientas pese-
coémo corrompieron al chofer francés de Latécoére para tas eran para gastos, y no para pagar los vuelos, y que el

ey

=

Lufthansa Junkers F13 (um 1928) Foto: Deutsche Lufthansa AG / Lufthansa DLHD 3010-1-20
Nur fiir redaktionelle Zwecke / For editorial purposes only

Junkers F13 de la compariia Deutsche Lufthansa.
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recurso a las embajadas seria muy util para encontrar aloja-
mientos o incluso para que le invitaran a comer, vamos a cal-
cular, ya que tenemos los datos, cuanto costo el viaje desde
Paris hasta Moscu. En total, hablamos de 495 francos desde
Paris a Zurich, y 420 marcos desde Zurich a Moscu. Llegar a
Moscu costaba 708 pesetas, mas lo que pagara por el char-
ter de Madrid a Paris, y todavia habia que llegar a Baku, que
en codigo compartido de la compania Ukrvozdukhput, una
compainia soviética con base en Jarkov, y a los precios de
Deutsche Lufthansa, podria suponer unas 392 pesetas. Para
comparar estas cantidades, sabemos que un tipografo del el
Heraldo de Madrid tenia un jornal de 10 pesetas, y cobraba
unas 200 pesetas al mes. El viaje pudo costar el salario anual
de tres tipografos del periodico. En términos actuales de
2021, estariamos hablando de unos 72 000 euros.

Chaves se embarca en el Rohrbach Roland de la compa-
fia lberia el 12 de julio de 1928. Fabricado por la empresa
alemana Rohrbach Metall, estaba construido integramente
en metal, y contaba con tres motores BMW IV que le pro-
porcionaban 230 CV cada uno. Iberia habia inaugurado la
linea Madrid-Barcelona en diciembre de 1927, en un vuelo
Barcelona- Madrid, para que el rey Alfonso Xlll pudiera ver
el aterrizaje, y un vuelo Madrid-Barcelona con el monarca a
bordo. Iberia era, pues, una novedad en aquellos dias. El 6
de agosto, el Heraldo de Madrid publica la crénica de Cha-
ves. En ella describe cémo se ve Espaina desde el aire: «En
un viaje aéreo, lo primero que salta a la vista es la despo-
blacion. Pasan bajo el aeroplano kildmetros y kilometros de
corteza terrestre sin un vestigio de vida...»; en el pequeno tri-
motor en el que van dos pilotos y hasta diez pasajeros Cha-
ves, observa por la ventana: «...desde una altura de dos mil
metros se ve que tenemos sobre la tierra la misma formula
primaria de existencia social que las esponjas en el fondo de
los mares».

Entre certeras y originales descripciones, Chaves va inter-
calando sus propias reflexiones: «La aviacion ha empeque-
Aecido el mundo. Terminara por transformar radicalmente el
sentido que de él teniamos. La Tierra, hasta que los aviones
empezaron a surcarla, no tenia la medida de lo humano».

Describe Madrid: «<En Madrid solo hay dos o tres cosas
agradables a vista de pdjaro. La Castellana, el palacio real,
algunos sectores del barrio de Salamanca, las plazas de
toros, la Ciudad Lineal y el estanque del Retiro».

Y asi llega a Barcelona sin incidentes, y con su mas puro
estilo de periodista «de patas» nos deja una perla en boca
del taxista que le lleva del aerédromo del Prat a Barcelona
mientras hablan de las bonitas huertas: «La tierra es buena
—nos dice— y los hombres la trabajan bien. |Si nos ayu-
dasen los gobiernos de Espafa! Ya ve usted, para ir desde
el Prat a Barcelona no hay mas que un puente, construido
por un particular. Cada vez que pasamos se nos cobra una
peseta. Menos mal que el propietario del puente quiso dejar
fama de filantropo, y lo que nos cobra a nosotros se lo deja a
los pobres, por mano, claro es, de los curas».

El siguiente vuelo, el que los llevara a Paris via Marsella, es
un vuelo charter contratado a Deutsche Lufthansa, un avién
monomotor Junkers F13, el primer avién comercial com-
pletamente metalico fabricado en el mundo. Era un aparato
muy innovador, con un perfil monoplano de ala baja, y el
inconfundible perfil corrugado de duraluminio caracteristico
de la casa Junkers. Las tres posibles motorizaciones, de las
que Chaves logicamente ni entiende ni escribe, son el motor
BMW IV de 250CV, o los Junkers L2 de 230CV, aunque ya en
esa época se estaba instalando en el F13 el motor Junkers
L5 de 283 CV. El monomotor llevaba una tripulacion de un
piloto y un mecanico y radiotelegrafista; podia llevar cuatro
pasajeros, con una velocidad de crucero de 140km/h y un
techo maximo de 4600 metros, y tenia una autonomia de
seis horas.

En la ruta hacia el norte, cuando estan cruzando los Piri-
neos, entran en una zona tormentosa, y las «...nubes se
precipitan furiosas sobre el aparatito que se les entra valien-
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temente por la panza negruzca». Con la ayuda del motor
«con arremetidas suaves», el avion supera la tormenta y deja
de ver el suelo, que aparece de vez en cuando entre desga-
rrones. Finalmente, como es lo normal en las tormentas de
montana, y dada la escasa capacidad de ascenso del avién,
deben intentar colarse por debajo. «El piloto pica la proa del
avion y nuevamente nos zambullimos en la gran masa de
vapor de agua; durante unos minutos navegamos perdidos
en la panza del nubarrén. De improviso, se abre un jiron en
la niebla por el que asoma siniestro el gran cuchillo de piedra
de una montana demasiado proxima». Es el segundo vuelo
de un trayecto que durara meses y ya han estado en una
situacién de enorme riesgo, sobre los Pirineos, sin sistemas
de navegacion fiables, entre las nubes de una tormenta,
nubes de desarrollo vertical que suelen ir acompafadas de
gran turbulencia, y volando sobre una masa montafiosa. Nos
podemos hacer una clara idea de la aviacién comercial en la
época.

Una vez superada la tormenta, contindan su vuelo. Han
dejado Perpifian a su derecha y buscan la linea de costa
para orientarse. Sobrevuelan Narbona y unos minutos mas
tarde el motor «grufie con intermitencias y cada vez parece
mas dispuesto a dimitir. Empieza a notarse un fuerte olor a
caucho quemado...». Finalmente no hay mas remedio que
buscar un lugar para el aterrizaje forzoso. Lo unico de lo que
disponen es un «campito de trigo recién segado». Bajan en
espiral con el motor parado, entran rozando las copas de los
arboles de la linde, el campo es muy pequefo y esta cerrado
por un talud, la linde divide el trigal de una vifia colindante
con una zanja de metro y medio de profundidad; alli se fre-
nan de un golpe seco. «Las aspas del avion se han hundido
en una cepa cargada de racimos...». Unos campesinos exi-
liados espanoles corren a socorrerles, estan a pocos kiléme-
tros de Béziers; casi 180 kildmetros les separan de Marsella,
donde debian parar a repostar para seguir a Paris. Tendra
que continuar hasta Paris en un taxi. Chaves, gracias a su
inesperado aterrizaje forzoso, tiene la oportunidad de des-
cribir tanto la Francia rural como el cosmopolitismo de Paris,
algo que también ocurrira en Rusia, y que lo convierte en un
reportero casi unico.

En Paris, Manuel Chaves comienza un largo periplo de
vuelos regulares que deben llevarle hasta Baku, a orillas del
mar Caspio, pero en las escalas tiene mucho que contar, y lo
hace. Unos dias en Paris le dan suficiente material para una
jugosa cronica que, ademas de un completo analisis politico
y social, asequible al lector medio, también incluye: «.../la
sospecha de que esas muchachas que van lentamente por
las calles acompafiadas de sus amantes, por los que se dejan
besar de una manera liturgica, no son espontaneas. Yo creo
que esas senoritas estan subvencionadas por el Municipio de
Paris». Y anade: «negociado de Encouragement de I’esprit
francais».

Junkers G23 de la compariia Ad Astra Aero en Ginebra.

Los vuelos contratados con la compafhia suiza Ad Astra
Aero deben ahora llevar a Manuel Chaves desde Paris a Ber-
lin. Debido a la organizacién de rutas regulares de la compa-
fia, y probablemente porque el periodista quiere conocer de



primera mano como se vive en la sede de la recién creada
Sociedad de Naciones, pasara por Ginebra via Basilea, y
después de pasar una noche en Ginebra volara a Zurich, y
después de una corta escala, a Berlin. La compania cuenta
con aviones trimotores Junkers G23. Este avion fue disefnado
inicialmente como un desarrollo mas grande del Junkers F13,
que en ese momento era la base del transporte de pasajeros
en Centroeuropa. Después de la Primera Guerra Mundial, el
Tratado de Versalles cre6 la Comision Internacional de Con-
trol de la Aviacién en Alemania, con la misién de evitar que
la potencia vencida pudiera desarrollar su aviacion militar.
Concebido inicialmente como un monomotor, pronto el inge-
niero Ernst Zindel se dio cuenta de la imposibilidad de hacer
volar el modelo con un solo motor de los existentes en ese
momento; se modifico el disefio para convertirlo en un trimo-
tor al que se dotd de tres motores Junkers L2 de 230 CV. La
Comisidn Internacional paralizé el proyecto, clasificandolo
como proyecto militar prohibido.

Para evitar el contratiempo de la prohibicién y poder expor-
tar el avidn, el disefiador rebautiza el proyecto como Junkers
G24, dotandolo de tres motores de baja potencia, concre-
tamente un BMW llla de 180 CV en el morro, y dos Merce-
des Dllla de 160 CV. Con esa potencia combinada de 500
CV podian transportar diez pasajeros. Al mismo tiempo, la
empresa Junkers derivé la produccion del G24 a Suecia, a
su fabrica de Limhamn, donde inicialmente, a partir de 1926,
se montaron los tres motores Junkers L2, y posteriormente
el potente Junkers L5 de 300 CV. Los aviones fabricados
en Suecia fueron utilizados por Deutsche Lufthansa para
sus rutas regulares, burlando asi el Tratado de Versalles, al
mismo tiempo que se desarrollé una version militar a peticién
de la Unién Soviética, también fabricada en Suecia.

Todos estos desarrollos darian lugar al proyecto final del
Junkers 52, el transporte mas utilizado por la Luftwaffe en la
Segunda Guerra Mundial.

Volviendo a Chaves Nogales, su crénica sobre su paso por
el pais alpino se titula: «Suiza y el internacionalismo». Habla
de los ginebrinos, del suizo en general, de los paisajes sui-
Zos, y sobre todo de la Sociedad de Naciones, motivo mas
probable por el que Chaves ha decidido dar un rodeo por los
Alpes en su camino a Berlin y luego a Moscu.

Streckenplan

Mapa de rutas del catalogo de Deutsche Lufthansa en 1928.

Esta frase resume su vision: «Parece como si toda la
estructura de la Sociedad de Naciones se hubiese hecho
exclusivamente para colocar a Espanfa en unas circunstan-
cias excepcionales dentro del concierto de los pueblos de
Europa... Si el politico mas genial que haya tenido Espana
se hubiese puesto a discurrir el modo de que nuestro pais
tuviese una influencia positiva en la politica internacional,
no habria encontrado un instrumento mas adecuado que la
Sociedad de Naciones. Pero el instrumento no basta. Hay
que saber manejarlo». Menciona Chaves que ese instrumento
es tan extrano para la diplomacia espafiola como el meca-
nismo de una dinamo para un labriego, una forma sutil de
describir nuestras carencias de la época.

La salida de Ginebra nos vuelve a regalar una sorpresa
aeronautica: los dos Junkers G23 de Ad Astra Aero que
cubren la ruta Basilea-Hamburgo y Zurich-Berlin van a des-
pegar en formacion desde el aerodromo de Ginebra, para
mantener la formacién sobre el lago Leman, mientras los
veleros mafaneros surcan sus aguas.

«Los dos correos aéreos siguen marcando al unisono de
sus motores, a idéntica altura, con la misma velocidad. La
sensacion de seguridad que da el ver marchar isécronos
a esos dos aparatitos sobre la bocaza verde del lago es
absoluta». Los pasajeros de uno y otro avién se saludan y el
correo de Hamburgo se desvia para, poco a poco, perderse
por una garganta entre dos altas montafas. Sobrevuelan el
Montblanc, el techo de Europa, que «humilla su cresteria
por debajo de esa maquinita brillante, dentro de la cual, el
espiritu mas ruin del mas ruin burgués de Europa puede
superarlo... El Montblanc no es mas que una pella de Chan-
tilly». En la escala de Zurich, el avién se llena de alemanes
que van a Berlin.

En Berlin, Chaves se aloja en una casa de la Tauentziens-
trasse. Probablemente ha pedido ayuda en la embajada
para preservar lo que le quedase de las quinientas pesetas
entregadas por el director del periodico para gastos. Va a
quedarse una semana alli, hasta el 29 de julio. El reportero
dedica veintitrés paginas a describir lo que el titula «Pano-
rama germanico», una detallada descripcion de calle de la
Alemania en la que no existia aun el nazismo, pero bajo cuya
piel subyacia el embrion.
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Entre las descripciones y entrevistas sobre las calles y
cafés de Berlin, Chaves intercala sus certeras reflexiones:
«Danza por Europa el fantasma de otra posible guerra con
Alemania. ;Hasta qué punto tiene fundamento esa preocupa-
cion?».

En Francia, esto es «un sentimiento irreflexivo. Miedo.
Francia tiene miedo del formidable resurgir de Alemania.
Advierte que su enemiga secular se levanta cada dia mas
prepotente y se aferra a la poderosa conviccion de una
futura guerra». En verano de 1928, en Berlin, Manuel
Chaves escribe esto. El 10 de mayo de 1940, tres millo-
nes de soldados alemanes invaden los Paises Bajos, el
28 de mayo Bélgica y Holanda rendidas, los restos del
ejército expedicionario inglés son acorralados en Dunker-
que. Hitler ocupa Paris el 14 de junio de 1940, Francia
capitula. Chaves fue capaz de ver todo esto doce afios
antes, interpretando las sefales que observé en las calles
de Paris y Berlin, y antes de que hubiera un solo nazi en
Alemania.

Las maniobras de Junkers para burlar a la Comisién del
Tratado de Versalles, llevando la produccién a Suecia o Italia,
dan como fruto que su principal compafia aérea, la Deuts-
che Lufthansa, cuente con mejores aviones que sus compe-
tidoras. El G24 fabricado en Limhamn, con los tres motores
Junkers L5, es perfectamente capaz de volar con solo dos
de los motores de 300 CV en funcionamiento. Y eso permite
un nuevo y enorme avance en la aviacién comercial: el vuelo
nocturno.

Segun describe Chaves Nogales, el trimotor comienza a
rodar por la pista de Tempelhof a las once de la noche, por
delante les quedan tres largas etapas, que los llevaran hacia
el este: primero hasta Konigsberg, luego a Riga y después a
Smolensk, para acabar, bien pasado el mediodia, en Moscu.
A pesar de que el objetivo del viaje es el reportaje, sobre
todo sobre la Rusia soviética, el periodista no pierde opor-
tunidad, y lo hace con evidente entusiasmo, de describir la
operacion aérea. Describe como el avion lleva unos farolitos
rojos en el timoén y en la proa, y como en los extremos de las
alas lleva dos paquetes de magnesio para utilizar en caso de
aterrizaje nocturno.

La tripulacion la forman el piloto, el mecanico y el radiote-
legrafista; y los pasajeros son una sefiora rusa y un yanqui
completamente ebrio, pero correctisimo.

BERLIN-KOWNO-MOSCOW

UFT Hansa AG.
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Describe perfectamente el despegue, como puede ver
las lengletas anaranjadas y azules de los escapes de
los motores, y como el aviéon acelera por el «cuadro del
aerddromo, marcado en la negrura de la noche por cua-
tro lineas de lucecitas rojas como sartas de rubies». Y
entonces, sobre Berlin, a trescientos metros de altura,
«el espectaculo mas grandioso que nos puede ofrecer
la civilizacidn... la rudimentaria arquitectura de las cons-
telaciones hecha para sencillos pastores, no tiene nin-
guna importancia al lado de la dificil geometria de estos
millones de lucecitas que brillan alla abajo describiendo
el laberinto de las calles de la ciudad...» El avion deja
atras las luces de la ciudad y se interna en la oscuridad
de la noche. El pasajero norteamericano quiere dormir
su borrachera y pide permiso para apagar las luces de la
cabina.

Al poco tiempo, Manuel Chaves describe el primer aerofaro
que se encuentran en la noche, al principio tenue, y poco a
poco mas intenso. El piloto rectifica su ruta para sobrevo-
larlo.

En los horarios publicados por Lufthansa la duracion
del vuelo a Kénigsberg es de cuatro horas. Y aunque las
rutas publicadas por Deutsche Lufthansa a Moscu eran dos
que iban alternando, la que iba por Danzig- Kénigsberg
-Kowno-Smolensk, y la que iba por Danzig- Kénigsberg
-Riga-Welikyi Luki. Ninguna de ellas coincide con la de Cha-
ves, y es de suponer que la compafia cambiaba las rutas en
funcion del pasaje previsto. Esa noche, la escala de Danzig
se suprimié. Y desde Konigsberg iban a volar a Riga, para
seguir a Smolensk y Moscu.

Chaves describe la navegacion mediante la utilizacion de
radiofaros, aunque también describe las lucecitas del equipo
que maneja el radiotelegrafista, probablemente un radiogo-
niémetro. Llegan a Konigsberg en algo mas de cuatro horas,
y nos dice que ya esta amaneciendo cuando aterrizan. Por lo
que lo mas probable es que el despegue no fuera como dice
Chaves, a las once, sino mas bien sobre las doce, y llegaran
poco antes de la hora del amanecer, unos minutos antes de
las cinco.

La descripcion del ambiente del aerédromo, con unos
estudiantes alemanes borrachos en la cantina, el humo y el
olor a cerveza, es uno de esos regalos que de vez en cuando
nos otorga el periodista. Uno de ellos, estudiante de eco-
nomia, le habla del prestigioso economista
espafol Flores de Lemus, y a la salud del
economista espafol dice Chaves que «no
hay mas remedio que beberse dos enormes
jarros de cerveza que a mi me exaltan un
poco el patriotismo y a este joven y beodo

L33 Am economista acaban de darle la puntilla>.
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Vuelven a despegar ya de dia, pero una
tormenta les hace volver. Deben esperar mas
de tres horas para que se disipe la tormenta.
Consiguen dormir en unas hamacas del
aerédromo, y cuando despiertan, el yanqui
«esta fresco y nuevo, correcto como un gent-
leman, como una rosa».

Bien entrada la mafana despegan por fin a
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1245 Dep Riga, en cuya pista de hierba empapada se

posan. Era un vuelo de dos horas y media.
Les recibe una «opulenta matrona, muy lim-
pia, muy pobre y discreta...», que les ofrece
«como un topacio el primer vaso de té».

En Smolensk, que «tiene una dramatica
apariencia de burgo medieval», una mucha-
cha del GPU de la policia les hace el control
de pasaportes, y luego pasan a «una barraca
con honores de restaurante». Alli les sirven
un «/lunch suculento». Chaves queda con-
tento con la comida rusa y asi lo expresa:
«En Rusia, esto lo he confirmado después, se
come maravillosamente».




En Smolensk embarca un pasajero, un oficial del Ejército
Rojo, que, a juicio del reportero, aun tiene el aire que denun-
cia su reciente origen campesino. Desde que despegaron
de Riga, la referencia al monétono paisaje de las llanuras
rusas es continua. «El paisaje de Rusia, siempre el mismo ya
durante miles de kilometros, vuelve a pasar mondtonamente
bajo las alas del avion».

«Hemos llegado a Moscu. Sus trescientas iglesias destacan
sobre la masa informe de esta extrara ciudad. En el fondo,
el sol que va ocultandose finge una alegoria comunista, una
de esas alegorias rojas tan inocentes que tanto entusiasman
a los bolcheviques». El ocaso en Moscu, ese 30 de julio, era
a las ocho de la noche. En 1928, tres husos horarios separa-
ban Berlin de Moscu. Han tardado diecisiete horas en com-
pletar las cuatro etapas del viaje. Permanecera una semana
en Moscu, hasta el 6 de agosto. A esta primera etapa en la
capital de la Rusia soviética dedica Manuel Chaves cuarenta
y dos paginas de un certero y brillante reportaje repartido en
tres crénicas: «Paseos por Moscu; nifios, mujeres, popes y
tenderos; y policias, periodistas, soldados...». Nada mas lle-
gar a la ciudad, escribe esto:

«El comunismo era la fuerza revolucionaria mas fuerte que
registra la Historia, pero Moscu era la concrecion mas for-
midable del sentido tradicionalista que habia en el mundo, y
después de la terrible lucha, el viajero se encuentra con que
el viejo mito moscovita subsiste». Y ahade: «...el comunismo
es, en la vida de Rusia, una cosa superficial que sera barrida
por el tiempo facilmente...». Estas son las cosas que mas
sorprenden de este genio del periodismo que es Chaves
Nogales. En 1989 caeria el muro de Berlin, la ciudad de la
que habia despegado nuestro reportero, y este hecho iba a
significar el fin del comunismo soviético, como habia vatici-
nado el sevillano cincuenta afios antes.

Cualquier periodista de la época, salvo contadas excep-
ciones, se habria conformado con describir el comunismo
desde Moscu, o quizas también desde Petrogrado (la actual
San Petersburgo). Pero eso iria en contra de su forma de
hacer periodismo; habia que penetrar en las mismas entra-
nas de la Rusia soviética, para describir el fenémeno desde
una perspectiva de primera mano.

Después de mucha investigacion, he llegado a la conclu-
sion de que Manuel Chaves, como redactor jefe del Heraldo
de Madrid, habia contado para la planificacion del viaje
con un catalogo de los que anualmente publicaba Imperial
Airways, con una completa de red de horarios de todas las
companias con vuelos regulares en Europa. Pero en ese
documento solo aparecen los vuelos de la Deruluft, la com-
pania ruso-alemana operada por Lufthansa, pero no aparece
la otra compania que operaba en ese momento en la Rusia
soviética, por lo que Chaves solo pudo obtener esa infor-
macion en Madrid, en la embajada de la Unién Soviética. Se
trata de la Ukrvozdukhput. Esta compania operaba desde
Jarkov y tenia vuelos a Baku y Tiflis. Una de las cronicas
mas cortas y, sin embargo, espectaculares del libro se titula
«Desde Moscu al Cducaso».
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Rutas publicadas en el catalogo de Ukrvozdukhput en 1928.

A pesar de que Manuel Chaves Nogales habla de la
pequefa Farman para referirse al avidon que le llevara desde
Moscu a Baku, a través de las llanuras de Ucrania, y del
Caucaso, hasta orillas del mar Caspio; la Ukrvozdukhput no
contaba nada mas que con la Dornier Komet, y una copia
soviética, la Kalinin K-4, pero este avion entré en servicio en
1929. Es normal, si habia estado en Paris, que confundiera
la Dornier Komet con la Farman 190, en la que nunca habria
volado, pero facil de confundir, a pesar de que la Dornier
podia llevar hasta diez pasajeros, y la Farman solo cuatro.

El vuelo despegaba de Moscu al amanecer y debia hacer
escala en Jarkov y Rostov del Don, para terminar en Mine-
ralovodsk antes de anochecer. Con catorce horas de vuelo
sin retrasos, y completando todas las escalas, llegar antes
del ocaso era sumamente dificil. «<En el aerodromo de Rostov
tenemos el dltimo contacto con lo que pudiéramos llamar
la soberania de Occidente. Vamos a entrar en la region del
Caucaso, donde ya el europeismo va cediendo a la influen-
cia cada vez mas fuerte del Sur y del Oriente |[...] «Volamos
casi a ras de tierra sobre los sembrados. Los campesinos, al
sentir el zumbido del motor, levantan un momento la cabeza
doblada sobre los surcos y nos saludan jubilosos».

Cuando sobrevuelan Armavir, una escala programada en la
que no aterrizan, probablemente porque, ademas de no tener
ningun pasajero que se baje alli o que vaya a embarcarse, no
les queda tiempo para mas escalas; el sol esta ya muy bajo,
y el piloto fuerza el motor para mantener mas de doscientos
kilbmetros por hora, la velocidad maxima del avion. Ya pue-
den verse las cumbres caucasicas del Elbrus y el Kastan.

El motor, como habitualmente ocurria en aquellos tiempos
cuando se le forzaba, tuvo una rotura, con una pérdida de
aceite, y se par6. Volaban tan bajo que casi de inmediato el
avion tropieza contra la tierra y da unos aletazos sobre un
campo de girasoles. El segundo accidente desde que des-
pego de Madrid, unas semanas antes.

Dornier Komet.

Esta vez, los campesinos que se acercan a socorrer el
avion no son espafoles ni franceses. «La primera impre-
sién que nos producen estos campesinos del Cducaso que
van llegando de los cuatro puntos cardinales para curiosear
el avidn caido es poco tranquilizadora. Sobre las ropas en
jirones no falta nunca el kinyal —cuchillo—, el pistolon o la
browning».

Han caido a unos veinte kilbmetros de Mineralovodsk, pero
llegar hasta alli en trenes de mercancias, y antes de eso en el
carromato de un campesino, sera toda una proeza. Cuando
llegan a la primera aldea, y otro aldeano los lleva hasta el
ferrocarril, se encuentran que el jefe del tren de mercan-
cias que estéa repostando alli se niega a llevarlos, pero uno
de los pasajeros, el camarada Rojklin, tiene el argumento
decisivo para convencerle, su carné de comunista militante.
«Ser comunista en Rusia es como pertenecer a una clase
aristocratica. Los comunistas han formado desde luego una
especie de aristocracia que es la que rige hoy los destinos de
Rusia».

Chaves va a describir en la siguiente crénica como esa
aristocracia comunista disfruta de los sanatorios del Cau-
caso, balnearios para pasar sus vacaciones. Y también va
a describir los campos de petroleo de Baku, hasta donde
llegara en tren.
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Desde Mineralovodsk, Manuel Chaves manda
una postal a la redacciéon del periédico; no
encuentra otra forma de comunicarse. En el
periddico reciben la postal el dia 28 de agosto;
antes habian recibido una carta fechada el 6
de agosto, antes de salir de Moscu. Durante 22
dias le dan por desaparecido y se temen lo peor,
dadas las caracteristicas del viaje. El dia 28 de
agosto, después de recibir la postal, el Heraldo
de Madrid publica la siguiente noticia:

«Chaves Nogales esta a salvo en la aldea de
Sovoroska; en pleno Caucaso, en tierras casi
inexploradas por la planta europea; en un rin-
con, en fin, donde rusos, cherqueses y tartaros
viven en un ambiente casi salvaje. Sovoroska no
posee en los atlas y diccionarios el menor punto
de referencia. Situada frente al monte Elbrus, un
macizo de 5629 metros completamente nevado.
Chaves ha ido a caer, por suerte para sus futuras
cronicas, en un punto original, barbaro e intere-
santisimo. Tierra de mujik, de Gorky, de cosacos
y de supersticiones.

El monte Elbrus se aroma con las leyendas
mas extraordinarias: historias de espiritus malig-
nos que pueblan sus cumbres entenebrecen la
paz de aquellos campos. Y sobre esto, el monte
Elbrds posee una tradicion mas brillante. Segun
ciertos historiadores, fue el punto preciso donde
se poso el Arca de Noé al acabar el diluvio. Cha-
ves Nogales ha “resucitado”, y con la origina-
lidad que a su pluma se rinde siempre, en un
trozo del planeta pintoresco, feliz y casi olvidado
en la mas distante pagina biblica».

A pesar de los dos accidentes, y de las enor-
mes dificultades para llegar desde el sur del
Caucaso hasta Baku, y de la comodidad que
supondria tomar el tren para volver a Moscu,
el reportero elige volver a Moscu recorriendo el
camino militar del Caucaso hasta Tiflis y Vladi-
kavkaz, para seguir en tren hasta Moscu y luego
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Jost Maria Gomez del

l.—Ante la importancia del acontecimiento nacional de la ocupacion del territorio de lfni, AHORA ha querido transmific o
iin. _nm] ¥ -l'zruu! de ln amplitud politica que tal empresa tenga para los intereses del pais. Los redactores de AHORA serdn
||;-|. Para cllo, a]nn \'sc:ll:n:ién z‘Lrl c:m:nu. y contando con la gentil prestacidn de los pilotos don Antonio de la Cuesta y don
h arco, teniente laurcado éste de la Aviacidn espafiola, el subdirector de nuestro diario, Manuel Cha _
:‘““' grifico Alejandro Vilaseca han partido ayer tarde en avidn, conduc F s, hiciadlchio dereit bt

dos por aquellos s, hacia dicho territorio. Nuestros lectores tendrin

a Leningrado. La crénica titulada «A traves de la

cordillera del Caucaso» es un documento Unico

del mejor reporterismo de la época. Sobre su
segunda estancia en Moscu, nos quedamos con
la entrevista que realizé a Ramén Casanellas, el
anarquista que atenté contra Eduardo Dato. Nos habla de
la represién de Stalin con los partidarios de Trotsky, a quien
queria entrevistar, pero este estaba deportado en Aima-Ata,
casi en la frontera con China. Pasa unos dias en Leningrado,
donde dice que se ha refugiado lo que queda del trotskismo.

Se acerca el invierno a Leningrado, y pronto cerrara el
aeropuerto. Probablemente Chaves se refiere al otofo, ya
que deben de estar a mediados de septiembre. No existen

Hidroavion Junkers A20 del servicio aeropostal sueco-aleman.
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Portada del Ahora, Chaves y Vilaseca saliendo de Getafe con los pilotos De la Cuesta y Go-
mez del Barco (Laureado de San Fernando).

buenas conexiones de Deutsche Lufthansa desde Lenin-
grado, por lo que se utiliza quizas la solucién mas incémoda
de todo el viaje. Para enlazar con las lineas regulares, el
periodista utiliza una de las lineas del correo sueco-aleman,
de la Lufthansa Postal Service. Se trata de un hidroavion
biplaza de cabina abierta, el Junkers A20, un monoplano de
ala baja en cuya cabina trasera va el piloto y, en la cabina
delantera, las sacas de correo y el pasajero, si lo hay. «<En
este tiempo ya se han acabado por estas alturas el sol y el
paisaje. Navegamos envueltos en el algodon de esta niebla,
que solo muy de tarde en tarde se rasga...». Vuelan sobre el
mar Baltico, entre Leningrado y Reval (actual Tallin).

En Reval se puede enlazar con la linea regular que realiza
la ruta de Helsinki-Reval-Riga- Kénigsberg-Berlin. Esta vez
se vuelve en aquel primer avién accidentado en Béziers, el
Junkers F13 monomotor de cuatro pasajeros. Chaves es el
unico pasajero. «De Reval a Riga el avion no encuentra un
resquicio para esquivar esta masa de vapor de agua que va
hendiendo. No se tiene en todo el viaje un punto de referen-
cia. El altimetro, la brdjula y las indicaciones del radiotele-
grafista van guiando al piloto hacia el aerdodromo». Y en este
momento del libro es cuando Manuel Chaves, sin quererlo,
nos describe uno de los momentos mas espectaculares de
lo que era en aquellos dias el vuelo sin visibilidad: «Subita-
mente, en la concavidad gris del espacio brilla una lucecita
azul que, como una estrella errante, describe su graciosa
parabola. El piloto la ha visto y vira hacia el sitio de donde



partio. Otra estrellita se levanta desde el mismo punto del
espacio, y al llegar a lo alto se desgrana en lucecitas de colo-
res; después otra y otra. Hemos llegado a Riga. Para que lo
sepamos, a través de las espesas cortinas de la niebla, el
jefe del aerédromo, puesto en mitad del campo, lanza con
un enorme pistolén esas bengalas de colores que indican al
piloto ddnde esta la tierra, que él no puede ver hasta que no
se ha posado sobre ella». Un procedimiento de aproximacién
original y muy peligroso.

Aunque todavia a orillas del Baltico, el viaje esta casi
concluido; una vez dentro de la red de vuelos regulares de
Deutsche Lufthansa, solo queda volver. Manuel Chaves no
quiere hacerlo sin describir los restos del imperio austro-hun-
garo y la Italia de Mussolini. Aun le quedara algun susto en el
paso de los Alpes, con aterrizaje de emergencia por falta de
combustible. Pero lo peor habia pasado.

El redactor jefe del Heraldo de Madrid habia recorrido mas
de quince mil kildbmetros por los cielos de Europa, habia
sufrido dos accidentes y habia estado tres semanas des-
aparecido en el Caucaso, donde se lanzé a la aventura de
recorrer la llamada «ruta militar del Caucaso» en vehiculos
viejos o camiones casi sin frenos. De todo ello quedo un tes-
timonio de un valor incalculable, el embrion de lo que seria la
tormentosa Europa de los afos treinta y cuarenta.

A pesar de las dificultades y los peligros, Manuel Chaves
Nogales seguiria utilizando el avién como herramienta. En
abril de 1934 contraté una Stinson Reliant SR-5 para volar
hasta Ifni, donde el coronel Capaz habia recibido la orden
del Gobierno para ocupar el territorio. Un nuevo accidente
convertiria el viaje en aventura. La linea de Latécoére no
hacia escalas en Ifni debido a la situacién de rebelién de los
nativos, por lo que Chaves tuvo que utilizar un Breguet XIX
de la aeronautica militar espafiola para llegar hasta el coronel
Capaz y realizar el magnifico reportaje de una ocupacion sin
tropas.

* Los fragmentos entrecomillados y en cursiva son citas
literales de la obra original.
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El Mirage Ill en el Ejército del Aire

JAVIER SANCHEZ-HORNEROS PEREZ
Ingeniero del Programa FCAS

n los afnos 50, Francia, pais pionero en la aviacion de

combate, entra en la era del turborreactor mediante el
Dassault Ouragan, avion de ala convencional similar al T-33
americano, con motor a reaccion centrifugo Rolls Royce
Nene de aproximadamente 5000 libras de empuje (medida
de fuerza sobre un objeto equivalente a 4,4 kN), tanques de
combustible externos en los tips del ala y con una admisién
frontal similar a los MiGs soviéticos.

Dado el éxito de este avién, junto a los cambios vertiginosos
experimentados por la aeronautica, no tardaron en aparecer
diversos sucesores, entre ellos el Mystére transonico y el Super
Mystére supersonico, desarrollos que conducirian a la creacion
de una de las familias referentes de la aeronautica europea, la
familia Mirage, perdurando en el tiempo, y actualmente, en pleno - —
siglo xxi, con su ultimo exponente conocido, el Mirage 2000. MD450 Ouragan (Alan Wilson).
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Super Mystere (Alan Wilson).

LOS ORIGENES DEL MIRAGE liI

stos tres aviones tenian en comun el haber sido dise-

nados por Marcel Dassault, uno de los pioneros de la
aeronautica militar en Francia. Asi, en 1952 el Armée de I'air
emitié un requerimiento de un interceptador diurno basado
en un posible desarrollo de la serie Mystere, que, entre otros
requisitos muy futuristas, deberia ser capaz de ser contro-
lado mediante una red de radares en tierra (prescindiendo
por tanto del piloto), pero, hacia 1953, e intentando aplicar
las lecciones aprendidas de Corea, emitié otro requisito
(que convivié brevemente con el anterior, antes de anularlo
definitivamente) para un caza ligero de altas prestaciones,
de velocidad maxima de Mach 1.3 y toma cercana a los 100
nudos (180 kilémetros por hora), cuyas capacidades bélicas
recaerian en un unico misil aire-aire de cierta envergadura y
peso. La eleccién del propulsor debia hacerse partiendo de
un requisito basico: la incorporacion en el mismo de un post-
quemador, pudiendo complementarse ademas con un motor
cohete auxiliar con combustible sélido o liquido.

Dassault propuso un disefo inicial, el MD 550 Mystére
Delta, del que se construirian dos prototipos: un avién de
dimensiones mas contenidas que las que resultarian del
desarrollo de un interceptador, pero dotado de sendos moto-
res Turbomeca Gabizo con postquemador, y un cohete SEPR
auxiliar. El avién, desde su inicio, fue provisto de ciertas
caracteristicas notables, que fueron refinandose tras seis
meses de ensayos en vuelo, destacando difusores de admi-
sién desplazables (retractiles), un morro afilado que alojaria
un radar y, como elemento diferenciador y caracteristico,
la carencia de un estabilizador horizontal, y la adopcién de

Mpystere Delta MD 550 (Dassault).

elevons (la superficie de control es capaz de actuar como
alerén y como elevadores, dependiendo de lo que demande
el piloto a través de la palanca de control) integrados en un
ala en delta de 60 grados de incidencia.

Los dos prototipos fueron modificados, denominandose
Mirage | (el MD 550-01, de dimensiones reducidas) y Mirage
Il (el MD 550-02, bimotor, de mayores dimensiones).

Por otra parte, el programa de avion ligero fue perdiendo
fuerza, en tanto comenzo6 a desvelarse una nueva amenaza:
la de los bombarderos supersonicos. Por suerte, una tercera
premisa existia en los tableros de dibujo: un avion dotado de
ala en delta lo suficientemente grande como para alojar un
radar y mas de un misil aire-aire, dotado de un Unico turbo-
rreactor con postquemador y con una forma aerodinamica
basada en la regla del area.

Asi nacio el Mirage lll, tal y como se conoce.

DESDE EL MIRAGE Il 001 BALZAC AL MIRAGE Ill E

ste ultimo proyecto era el mas avanzado tecnoldgica-

mente y el mas viable, considerado el state-of-art de la
época y capaz de cumplir con los dos condicionantes, caza
ligero e interceptor, requeridos por el Armée de I'air. Fue de-
nominado Mirage Ill 001 Balzac y vold, con Roland Glavany
a los mandos, el 17 de noviembre de 1957. Respecto a sus
antecesores, poseia un estabilizador vertical de gran enver-
gadura y toberas conicas de admisién de geometria variable
(lamados souris), y unos servoactuadores disefiados integra-
mente por los ingenieros de Dassault. Las modificaciones in-
tegradas incrementaron sus prestaciones con respecto a sus
antecesores, lo que ocasioné que, el 24 de octubre de 1958
y tras 84 vuelos de ensayos altamente positivos, se convir-
tiese en el primer avién europeo que alcanzaba el Mach 2.0
(dos veces la velocidad del sonido 540 m/s).

Un Mirage Il A 01 conservado en el Museo del Aire y del Espacio de Le
Bourget (Pline).

En esa época, en el seno de la Alianza Atlantica, concreta-
mente en el grupo de estudios de SHAPE (Supreme Head-
quarters Allied Powers Europe), imperaba una estrategia
basada en represalias masivas con empleo de armamento
atémico. Por ello, no es de extranar las enormes expectativas
que el Armée de I'air puso en este avion, eligiendo al Mirage
Il 001 como la futura columna vertebral de su flota, con un
pedido inicial de 10 aviones de preproduccion en abril de 1957
y otros 95 avanzados (Mirage lll C) en el afio 1959, corrobo-
rando asi la decisién tomada durante la demostracion reali-
zada en el 22.° Salén Internacional de Paris en 1957.
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Dassault Mirage III del Escuadron de Caza 2/4 La Fayette (USAF).

El modelo Mirage lll A seria de mayores dimensiones que
el Mirage Il 001 Balzac, dada la imposibilidad de acomodar
todos los equipos demandados a la version final. Asi, la lon-
gitud crecié aproximadamente 2 m, acometiéndose algunas
modificaciones en la geometria del ala y equipando el tur-
borreactor SNECMA ATAR 09, capaz de proporcionar 13230
libras de empuje, y el radar Cyrano Il de interceptacion aérea,
con su equipo electréonico asociado, ademas de un paracai-
das de frenado que reducia la distancia de aterrizaje hasta
limites aceptables.

A la versién A le sigui6 rapidamente la version C, de inter-
ceptacion pura y primer modelo de serie del Mirage Ill con
capacidad de lanzamiento del misil Sidewinder (sustituido
mas tarde por la familia Matra M.530) y de dos cafiones
DEFA, situados en la zona ventral, a ambos lados de la
cabina. Junto con esta version, aparecié la «doble mando»,
denominada Mirage Ill B, que se caracterizaba principal-
mente por poseer un fuselaje alargado y la eliminacién del
radar. Esta rapida sucesion tenia una explicacion: Dassault
realmente construyd un «avién base», que permitia adaptar
e integrar con relativa facilidad los sistemas y equipos que el
comprador solicitase.

EL MIRAGE IlIl E

La version mas importante y trascendente seria la E,
equivalente a un caza multirol moderno, capaz de de-
sarrollar misiones aire-aire y aire- suelo, sufriendo ligeras
modificaciones tanto en equipos de aviénica como en sus
dimensiones, con vistas a proporcionar el suficiente espa-
cio para alojarlos. Asi, el fuselaje se alargd aproximadamen-
te 30 cm para acomodar un radar Thomson-CSF Cyrano Il
de navegacion, basado en la incipiente aplicacion del efec-
to doppler, un alertador de radar, un sistema de ayuda a
la navegacion TACAN y un turborreactor de mayor empuje
que la version C, el SNECMA ATAR 9C de 60,80 kN (13668
libras de empuje con postquemador). Esta version, la mas
exitosa de todas, es la que formaria parte de la dotacion del
Ejército del Aire durante mas de veinte anos, adquirido por
motivos de diversificacion de material y por su efectividad,
demostrada por los pilotos israelies durante la guerra de los
Seis Dias.
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La prueba de fuego del Mirage lll. La Fuerza Aérea
Israeli y la guerra de los Seis Dias. Operacion Focus

Hacia 1960, Oriente Medio se dividia en tres bloques: por
una parte, Egipto, Siria e Iraq, liderados por el coronel
Gamal Abd EI-Nasser; por otra, con ideas mas moderadas y
pragmaticas, el grupo compuesto por Arabia Saudi y Jorda-
nia. Estos dos grupos tenian algo en comun: mantenian ten-
sas relaciones diplomaticas con Israel, creandose en 1964 la
Organizacion para la Liberacion de Palestina (OLP), que rea-
lizé una serie de ataques contra objetivos israelies, los cuales
contaron con una creciente oposicion y potencial.

En mayo de 1967, Nasser despleg6 tropas en la penin-
sula del Sinai, cerrando el paso por el estrecho de Tiro a los
barcos israelies, uniéndose Egipto a Jordania (bajo presion
popular, cedié el mando a Egipto), Siria e Irak (el 4 de junio
de ese ano). Israel considerd la necesidad de atacar de
forma inmediata y preventiva, dadas las ambiguas intencio-
nes de Nasser, apoyado en la fuerte coalicion que lideraba.
En caso de no hacerlo, Israel como estado no sobreviviria.

Misil S-75 Dvina del sistema SAM SA-2 ruso (US Department of Defense).

Para que las Fuerzas de Defensa Israelies (IDF) pudiesen
desarrollar su cometido, era necesario lograr la supremacia
aérea. Para ello, se llevd a cabo la operacion Focus, el 5 de
junio de 1967, bajo el mando del general Mordecai Hod,
con el objetivo de destruir las fuerzas aéreas de Egipto,
Siria y Jordania.




En la madrugada de ese mismo dia, cuarenta aviones
de la IAF aparecieron en las pantallas radar del sistema
de defensa de Egipto, volando con direccion oeste sobre
el Mediterraneo, simulando maniobras rutinarias de entre-
namiento. Curiosamente, poco después, Egipto desactivo
temporalmente su red de defensa aérea, temiendo que una
errénea identificacion de las trazas pusiera en peligro el
avién en el que viajaba el teniente general Sidgi Mahmoud,
que estaba en ruta hacia Bir Tamada, en el Sinai, para reu-
nirse con los comandantes de las tropas alli estacionadas.
Por ello, no fueron conscientes del cambio de rumbo de los
aparatos israelies hacia Egipto, volando por debajo de la
altura minima para no ser detectados por los SA-2 egipcios.

En menos de 15 minutos, 10 secciones de 4 cazas cada
una, compuestas por aviones Mirage IlICJ o Super Mys-
tére, atacaron los aerédromos egipcios de Abu Sueir, Beni
Sueif, Bir Gifgafa, Bir Thamada, El Cairo Oeste, El Arish,
Fayid, Inchas, Jebel Libni y Kabrit, realizando pasadas de
bombardeo y ametrallamiento tanto sobre las pistas como
sobre los aviones estacionados en tierra, empleando la
municién aire-suelo denominada dibber, precursora de la
actual Matra Durandal, enfocada en la destruccién de pis-
tas de aterrizaje.

Tu-16 fotografiado por un avion de la US Navy
(US Navy/US Department of Defense).

Otras dos oleadas sucedieron a la primera, volviendo a
la base para repostar y rearmarse en un tiempo récord. En
3 horas, los ataques preventivos habian destruido mas de
300 aeronaves enemigas, entre ellas, cazas de combate y
dos escuadrones de Tu-16, capaces de transportar misiles
como el AS-5 Kelt, capaz de alcanzar ciudades israelies.
Aproximadamente 20 aviones israelies fueron derriba-
dos, por la accion del fuego antiaéreo, entre los cuales se
incluian aparatos Mirage.

Debilitado el poder de la Fuerza Aérea egipcia, le toco el
turno a la jordana (RJAF), que habia lanzado un ataque con
16 de los 18 aviones Hawker Hunter britanicos de los que
disponia sobre las bases aéreas israelies de Kfar Sirkin y
Nataniya. Posteriores ataques de la IAF sobre Mafraq y

Amman destruyeron 17 de los 18 aparatos Hunter. La
misma suerte corrié Siria. Asi, los ataques aéreos de ese
dia finalizaron con la destruccion de las estaciones de radar
en el Sinai y a lo largo del canal de Suez, atacando aerédro-
mos de Al Minya, Helwan, Luxor, Ras Banas y el aeropuerto
de El Cairo Internacional, facilitando el avance de la IDF.

Con la supremacia aérea lograda, tras algunas escaramu-
zas de menor trascendencia y, lo que es mas importante,
habiendo cumplido con todos los objetivos terrestres esta-
blecidos, la guerra finalizé el 10 de junio tras la destruccion
de 286 aeronaves egipcias, 22 jordanas, 54 sirias, 20 ira-
quies y una libanesa, mientras que las pérdidas israelitas
fueron entre 45 y 60 aeronaves y 30 pilotos.

EL MIRAGE Il ENTRA EN SERVICIO EN EL EJERCITO
DEL AIRE

La adquisicion del Mirage lll por parte del Ejército del Aire cum-
plia con dos objetivos: por un lado, la sustitucion de los F-86
Sabre, que habia sido claramente superado en todos los ambitos
posibles por sistemas mas modernos; por otro, diversificar los
sistemas de armas del Ejército del Aire, practicamente monopo-
lizado por material estadounidense. Como se demostraria con el
tiempo, la adquisicion sirvié también para impulsar y fomentar el
espiritu manisero ya existente en la época, y cuya historia y lega-
do perdura hasta nuestros dias. En total, el contrato contemplaba
inicialmente 30 Mirage IlIEE (la segunda «E», de Espana) y 6 DE
(version biplaza sin radar y navegador doppler, que se describira
mas adelante), aunque posteriormente se redujo, por motivos
presupuestarios, a 24 monoplazas en total.

Dijon en 1970, integrantes de la expedicion espariola, entre ellos dos repre-
sentantes del Escuadron 104 de Torrejon: el fallecido coronel Angel Negron
Pezzi (en la imagen, comandante) y el general del aire Eduardo Gonzalez
Gallarza, ambos a la derecha de la fotografia, de pie y agachado, respecti-
vamente. El entonces capitan Juberias, segundo de pie por la izquierda, seria
en 1990 coronel jefe del Ala 11 de Manises (Ejército del Aire).

Cuando se tomo esta decision, el 22 de febrero de 1970
se desplazaron 8 pilotos (con al menos 1000 horas de vuelo)
y 40 mecanicos especialistas a Dijon-Longvic (Francia), al
mando del teniente coronel José Rodriguez Lopez, para
realizar el curso del Mirage lll. Al margen del clima (nublado
y lluvioso), los componentes del Ejército del Aire, opera-
tivamente acostumbrados a trabajar con material, idioma
y procedimientos americanos, se las tuvieron que ver con
el idioma y procedimientos franceses, adiestrandose en el
avion EC 2/2 Cote d’Or.

El comandante Angel Negrén junto con el piloto de ensayos de Dassault,
enfrente de un Mirage Il biplaza de entrenamiento en Dijon (Familia Ne-
gron Garcia Nuevo).
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20 21 secciones cada una, que habian despegado
de los aerédromos de Orange y de Luxeuill,
llegaban a la base aérea de Manises el 12
de junio de 1970, tomando en la pista 30 y
siendo recibidos por autoridades, familiares
y periodistas. Las entregas prosiguieron a

una cadencia de dos aviones al mes.
Lo cierto es que el ultimo semestre de
) 1970 fue realmente frenético para los
' maniseros, no tardando mucho el avion y
sus pilotos en entrar en plena operativi-
dad. Valgan unos datos frios para el lector,
pero memorables para sus protagonis-
tas: el 17 de agosto tiene lugar la primera
mision aire-suelo en el poligono de tiro
de Caudé, durante el ejercicio nacional
de defensa aérea Red-Eye. El 8 de octu-
bre, el teniente general Julio Salvador

>
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1. Radar Cyrano IIB.—2, Pantalla de radar—3. Visor de punteria y registrador.—4. Relé del visor.—

Regulador de tensién del visor de pun-
teriz.—8. Caja de armamento.—9, Calculador corrector de rumbo y altura.—10. Radio altimetro.—11. Caleu-
lador de datos aéreos.—12. Calculador Matra 530.—13. TACAN.—14, Multiplicador de salida de la
plataforma giroscopica—15. Fuente de alimentacifn del calculador.—16. Calaudlador de navegacitn.—
17 y 18, Antenas TACAN.—19., Detector magnético.—20. Preamplificador BZ.—21. Conjunto antena BZ.
22, Tubo Pitot.—23, Sonda de incidenca.—24, Antena midvil Doppler.—25. Modulador del emisor del
misit Nord.—26, Alimentacién codificada al misil Nord.—27, Amplificador de salida de datos aéreos—
28, Emisor receptor Doppler.—29. Caja de comprobacion de frecuencias.—30. Sonda de temperatura de
impacto.—31. Caja de armonizacién Matra 530.—32. Antena de emisién del radicaltimetro.—33. Antena de
control remoto del misil Nord.—34. Girfscopo de alabeo y guifiada.—35. Antena de recepcién del radio-
altimetro.—36. Receptor BZ.—37. Cimara fotogrifica.—38. Placa del girdscopo de transferencia.——39. Para-

S, Cajas de programas de radar—6, Plataforma giroscépica.—7.

caidae do fronadn

Corte Esquemdtico del Mirage III, mostrando alguno de sus elementos (Imagen del Ejército del Aire,
publicada en el articulo «Mirage III-E», de Francisco del Aguila Gil, RAA n.° 351)

En marzo, el entonces capitan Espinosa publicaba, en el
numero 352 de la Revista de Aeronautica y Astronautica, el
articulo titulado «Algo sobre el Mirage y los maniseros»:

«jYa se sabel, jya es seguro!, ya estan aqui los Mira-
ges. Este es el alborozado grito que ha sonado con mas
fuerza en los ultimos arios en nuestro ambiente aero-
nautico. Ha sido un grito de alegria, de satisfaccion, de
plenitud en suma porque viene a ratificar nuestra mas
querida y sofiada teoria, aquella que cuando las cosas
se nos ponian bastante mal, por falta de aviones, por fal-
ta de destinos de especial agrado, nos hacia decir:

“Esto se tiene que arreglar. Algun dia volveremos. El
momento ha llegado”».

Lo cierto es que este optimismo era compartido por buena
parte del Ejército del Aire, potenciado en gran medida, no
solo por el éxito cosechado por la Fuerza Aérea israeli, sino
también por las posibilidades que ofrecia el avion: colima-
cion automatica-doppler proporcionada por el binomio radar
Cyrano Il y visor CSF-97, ala en delta, instrumentos en sis-
tema métrico decimal..., caracteristicas, en definitiva, inno-
vadoras y diferentes a lo acostumbrado.

Poco tiempo después, el 15 de abril concretamente, se pro-
dujo, también en Dijon, la ceremonia de recepcion oficial del
avion, adquiriendo la denominacion militar espanola de Mirage
lIl EE, en su version polivalente. Se trataba del avion de com-
bate mas famoso del momento, que incluso contaba con una
serie de television francesa (Les Chevaliers du ciel, o como
era conocido en Espafia, a través de tebeos y publicaciones
juveniles, Las aventuras de Tanguy y Laverdure). Tras un ren-
dezvouz, dos formaciones de Mirage lll espanoles, de dos
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Diaz- Benjumea se suelta en un Mirage
lll, volando en la cabina delantera de uno
de los «doble mando», con el entonces
capitan Juberias en la cabina trasera. Asi,

en diciembre de ese afo, con 18 aviones,

\ '* \ \
/ 11 \ \ ' ' se crea en Manises el 103 Escuadron de
' \ \ \ \ \ Fuerzas Aéreas, de existencia efimera.
/ \ \ \ o\ \ El 28 de octubre de 1971, ante la nece-
’ 32 33 34

3637 38 39

sidad de operar con dos escuadrones, se
reestructura el Ala 11, creandose el 111
y 112 Escuadrén, siendo los aviones con
numero de cola impares del 111 y los pares,
del 112, formalizandose los indicativos radio
de «Ddlar y Rublo», respectivamente, y reci-
biendo la designacion C.11 para los mono-
plazas y CE.11 para los biplazas, uno de los
cuales se perdié en accidente, siendo reem-
plazado por otro igual.

A principio de los afios 70, se adquiere
plena conciencia del papel de defensa
aérea que juegan los Mirage lll en Espanfa,
representando las misiones aire-aire el
60 %-70 % de las salidas totales del Ala 11
durante el servicio de alerta desarrollado en la «barraqueta»,
trabajando conjuntamente con los controladores de intercep-
tacion del Ala de Alerta y Control, con una especial relevan-
cia al papel del radar Cyrano Il, ya que hasta ese momento
en el EA, solo los pilotos del F-104 Starfighter habian podido
comprobar las bondades del radar en un avién de caza. De
esta forma, el piloto de Mirage debia ser también experto en
vuelo nocturno, listo para salir en casos de scramble (des-
pegue inmediato en el minimo tiempo posible con vistas a la
identificacion y/o intercepcion de una aeronave desconocida)
en un maximo de entre 30 minutos o 1 hora desde la alerta
(en el caso de un scramble diurno, el tiempo de reaccién
bajaba a 5 0 30 minutos).

(555 g

Mirage 11l del Museo de Aerondutica y Astronautica (Autor).



La importancia del Mirage Il en Espafia se comenz6 a
vislumbrar desde el mismo momento del planteamiento
de su adquisicién, pero no fue hasta mayo de 1972 en el
que el entonces capitan Dominguez Palacin describia en el
numero 378 de la Revista de Aeronautica y Astronautica el
sentir general del momento: «Lo que no cabe duda es que el
Mirage es el simbolo de la independencia politica de ciertos
paises, es el simbolo del desafio francés a la hegemonia de
los Estados Unidos y de la Union Soviética, es el arma que
asegura la disuasion nuclear francesa y es el simbolo que
asegura la supremacia de Francia sobre el resto de los pai-
ses del Mercado Comun».

Seria injusto proseguir con un relato puramente histérico
sin poner al lector mas inquieto (o experimentado en el pro-
pio avién) «en situacién», por lo que las siguientes lineas des-
cribiran algunas caracteristicas del avion, de la forma mas
divulgativa posible, comentando algunas de sus particulari-
dades y manejo en vuelo, buscando siempre poner al lector
«a sus mandos» lo maximo posible.

ALGUNAS DE LAS CARACTERISTICAS DEL MIRAGE I

| papel predominante en los despegues venia dado en

buena medida por las caracteristicas aerodinamicas del
avion, que paliaban el relativo poco empuje (13670 libras en
postcombustién) proporcionado por el SNECMA Atar 9C,
una evoluciéon muy posterior del BMWO0O03, desarrollado por
los alemanes durante la Segunda Guerra Mundial. El Atar 9C
era un turborreactor «puro» de gran longitud (5,9 m) y proba-
da fiabilidad.

Turborreactor SNECMA Atar 9C del Museo de Aerondutica y Astrondutica,
en donde se ve el alojamiento de la APU (auxiliary power unit, la unidad o
«motor de arranquey del reactor) en el interior del cono en primer plano

(difusor de admision).

Detalle de la tobera (Autor).

Compuertas de Aire de
Admision Auxiliar

e WAL

- —

Aerofrenos

Elementos basicos del Mirage IIIEE sefialados en la imagen (Autor).

La admisién de aire al motor se producia mediante sendas
tomas de aire laterales o difusores, de tipo cénico —souris—,
situadas a ambos lados del fuselaje, dotadas de desplaza-
miento longitudinal (hacia delante y hacia atras) automatizado
a partir de Mach 1.4, optimizando la admision del aire en toda
la envuelta del avion, disponiendo de compuertas auxiliares
que se abrian durante el despegue, donde las velocidades
eran muy bajas para el normal funcionamiento del motor.

Admision conica retractil del Mirage IIIEE (los souris). Se puede ver un
Matra en la panza del avion (Autor).

Dado que el Mirage Il no contaba con dispositivos hiper-
sustentadores de cualquier tipo (flaps de combate, slats...),
durante el diseno del ala, para retrasar la entrada en pér-
dida, se dispusieron una serie de mejoras, entre las que
destacaba, ademas de un espesor variable del encastre al tip
(punta del ala), el caracteristico «diente de sierra» del borde
de ataque. «Trucos», en definitiva...

La capacidad de combustible interno era de 2390 | y la del
externo, dependiendo de las diferentes configuraciones de
depdsitos situados en los pilones, hasta un maximo de 3400
I, con dos tanques de 1700 | cada uno.

Una especial mencion merece el motor cohete del Mirage
lll, del que el Ejército del Aire adquirié 12 unidades que no
se llegaron a utilizar: el SPER 844 de 1470 kg que se integra
en la parte posterior del fuselaje, perdiendo en el proceso la
camara ventral OMERA 60 y el depdsito de 545 litros. Esta
combinacion sobresaliente no solo incrementaba exponen-
cialmente las prestaciones —35000 ft (un pie equivale a
30,48 cm) en minuto y medio, pudiendo alcanzar rapida-
mente... {75000 ft!—, sino que ademas hubiera permitido
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Una de las dos compuertas de admision auxiliar de aire al despegue y el
faro policia encima de esta. (Autor).

extender la envolvente a grandes altitudes, motivo por el cual
también se adquirieron una serie de trajes presurizados para
facilitar la supervivencia del piloto a grandes altitudes de
vuelo. No se tiene constancia que fuera utilizado vez alguna.
El avion supuso para el Ejército del Aire la incorporacion a
su arsenal de su primer misil de combate aéreo guiado por
radar, el Matra 530R, guiado por el radar multimodo Cyrano |l.
Sin embargo, carecia de la capacidad /look-down, es decir, por
debajo de 10000 ft, en zonas en que a esa altitud se comenzase
a detectar el terreno, perdia efectividad (en modo aire- aire). Para

Diente de sierra del borde de ataque del Mirage IIIEE del Museo de Aero-
nautica y Astrondautica (Autor).
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Motor SEPR 844 del Museo de Aerondutica y Astrondutica, situado en el
hangar de motores (Autor).

misiones aire-suelo, se disponia de un sistema de mapeado del
terreno, terrain avoidance, (evasion del terreno) y de distancia al
objetivo junto con modos de navegacion basados en el radar de
navegacion doppler, enfocado a este tipo de misiones y situado
en la panza, entre el tren de aterrizaje y el radomo del radar.
Los datos obtenidos del radar se presentaban en el visor de
colimacion automatica Thomson-CSF 97, que permitia al piloto
disponer en la linea de vision del calculo de la trayectoria hacia el
blanco enemigo para conseguir tanto la posiciéon como la distan-
cia 6ptima de disparo en funcién del armamento seleccionado.

Vista frontal del Mirage 11l EE del Museo de Aerondutica y Astrondutica
(Autor).

El sistema de navegaciéon del Mirage IlIE fue bastante
revolucionario para la época, ya que permitia introducir
hasta un total de 12 waypoints (puntos de paso). El «pro-
blema» era cémo introducirlos... Ni mas ni menos que
mediante la lectura de tarjetas perforadas (las «plaquetas»,
literalmente tarjetas de plastico cuyas ranuras, que era lo
que leia el ordenador del que estaba provisto el Mirage lll,
debiendo ser preparadas a golpes de punzon). Esta lec-
tura se combinaba con las funciones anteriormente men-
cionadas y realizadas por el radar de navegacién doppler.
Evidentemente, y mirando de forma retrospectiva, si bien
era absolutamente revolucionario, podian producirse impor-
tantes desviaciones durante la navegacién en trayectos
largos, entre 3 y 4 millas (1 milla nautica equivale a 1854 m)
por hora de vuelo. Ademas, el avién estaba dotado de un
primitivo sistema de alertador radar, dispositivo pasivo que
detectaba las emisiones electromagnéticas de los radares
del espacio circundante que iluminaban al avién en ese
momento. En el caso del Mirage lll, simplemente indicaba
la intensidad con la que el avion estaba siendo iluminado
(visto por otro radar).



UNA EPOCA... LA DE LA PLANCHETA

| 12 de diciembre de 1973, durante una mision de inter-

ceptacion nocturna supersoénica, de tipo frontal (head-
to-head), controlada por Bolero, indicativo radio del EVA 3,
el capitan Carlos Gobmez-Mira, a bordo del C-11-20, cumplié
las 10000 horas de vuelo del avién, tomando tierra en Mani-
ses a las 19:40 horas, tras un vuelo de 1 hora y 10 minutos.
Como curiosidad, los pilotos eran totalmente ajenos a este
evento, conocido Unicamente por los jefes de mantenimiento
y escuadrones de fuerzas aéreas, quienes ya habian calcula-
do que el tercer avién que tomase tierra esa noche alcanzaria
las 10000 horas.

Mirage 11l en invertido (Ejército del Aire - SHYCEA).

La crisis con Marruecos por el Sadhara Occidental estuvo
a punto de provocar el bautismo de combate real de los
Mirage lll espafoles. La creciente tension en las semanas
precedentes llevé al mando a contemplar este escenario,
siendo necesario su despliegue en Canarias. Durante la
semana de la Marcha Verde, 12 pilotos y 8 aviones estuvie-

. ‘y
Mirage Il virando a morro alto (Ejército del Aire - SHYCEA).

ron en situacion de alerta, ante la posibilidad de participar en
un conflicto que, afortunadamente, no sucedio.

La realizaciéon de ejercicios conjuntos con otras fuerzas
aéreas permitia evaluar las tacticas desarrolladas en base
a las virtudes del Mirage lll; la evaluacion del propio avién
y sus actuaciones contra otros cazas; y, finalmente, la mas
importante: reafirmar el excelente nivel de los pilotos espa-
foles, que exprimian mas alla del limite de sus posibilidades
al avion, que, lentamente, iba quedandose obsoleto.

A pesar de ello, lo cierto es que, ya fuera por su diseno,
por sus lineas o simplemente como indicativo del estado
de salud de la aeronautica europea, el avion «llamaba la
atencion», algo que, hoy, sigue siendo totalmente vigente.
Como curiosidad, cabe destacar una anécdota, descrita en
la pagina web Salud y Planchetas, llevado a cabo en 1977,
en donde se describe por un piloto de F-4 Phantom de la
USAF (Ed Rasimus, coautor de Fighter Pilot, biografia pos-
tuma de Robin Olds) las cualidades operativas del Mirage llI
durante un ejercicio de interceptacion realizado en el sur de
Espana.

«En 1977, tuve la oportunidad de participar en un ejer-
cicio de defensa aérea a las afueras de Torrejon. Reposté
el F-4C en las proximidades de Malaga, justo al este del
TACAN de Gibraltar, mi perfil de vuelo a desarrollar seria
supersonico, a una altura de 40000 ft para sobrevolar el
objetivo, Madrid. Llegué a la costa cerca de Torremolinos y
encendi el postquemador. En tanto los tanques de combus-
tible se vaciaban, el avion adquiria velocidad y solo me llevd
18 minutos recorrer la distancia que separaba la costa de
Madrid. Comenzando ligeramente por encima de

Mach (1.0), finalmente estaba alcanzado Mach 1.6 aproxi-
mandome a Madrid.

Entonces pude contemplar la mejor intercepcion que he
visto nunca. Un Mirage Il espariol llevando a cabo una con-
version supersonica lateral a nivel 450 y Mach 1.6. Estaba a
punto de alcanzar los parametros de disparo a la vez que yo
estaba llegando al final de mi carrera, debiendo desactivar
el postquemador y bajar la velocidad para evitar el boo-
ming (estampido sonico, onda de choque) en Madrid. Sall
de postcombustion e inicié una trepada a 4 G’s [fuerza que
soportan los pilotos, equivalente a 9,8 N al realizar determi-
nadas maniobras, en este caso 4 veces la fuerza de la gra-
vedad] para devolver el ataque, alcanzando una gran altitud,
manteniendo el giro en espiral, volviendo a los 30000 pies;
mientras, el Mirage Il siguid todo el proceso comodamente.
Alabeé saludando, mientras él volvia a Manises, yo tomaba
en Torrejon.

Chico, realmente esta oscuro a esa altura».

No obstante, el Ejército del Aire, en una esencial labor de
planeamiento, poco después de la recepcién de los Mirage
Il comenzob la evaluacion de su sucesor, el Mirage F1, que
presentaba un cambio de disefio radical respecto de su pre-
decesor: a pesar de conservar la forma del fuselaje, el ala
paso a ser alta y de perfil mas convencional, abandonando la
configuracion en delta... Pero eso jamas fue un impedimento
para que «la plancheta fuera la plancheta».

La cabina del Mirage Il era, al igual que algunos de los
aviones franceses actuales, estrecha, a lo que se le sumaba
una disposicion poco operativa de la multitud de indicado-
res, interruptores y conmutadores, si lo comparamos con los
estandares actuales. No obstante, los pilotos, con la ilusién,
su alta profesionalidad y capacidad de adaptacion por ban-
dera, pronto se hacian con ella, al igual que pasaban por el
sufrido proceso de perforar a mano con la ayuda de un pun-
z6n las citadas plaquetas, ardua tarea, dado que a veces se
le cargaban hasta diez puntos diferentes.

Al disponer de una unidad de potencia auxiliar (APU) pro-
pia, el piloto disponia de plena autonomia durante la igni-
cion..., salvo por los elementos atmosféricos, que a veces
jugaban una mala pasada. Por ejemplo, cuando el viento
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Cockpit del Mirage III (Ejército del Aire - SHYCEA).

soplaba hacia la cola del avioén, la entrada de aire por la
tobera de escape retrasaba la igniciéon, originando deto-
naciones de pequefa magnitud durante el encendido, lo
que obligaba a que los mecanicos tuvieran que utilizar «los
calcetines», superficies que actuaban a modo de escudo
impidiendo la entrada del viento (diremos, mal dicho, «en
contra»). Ya totalmente operativo, el Mirage hacia honor a su
nombre desde la misma carrera de despegue, elevando la
rueda de morro a unos 120 nudos (un nudo equivale a una
milla por hora), manteniendo una actitud de 10 grados hasta
dejar la pista, a unos 160 nudos y acelerando, siendo nece-
sario «pisar pedal» y frenar las ruedas antes de subir el tren
de aterrizaje, dada la alta inercia rotacional que estas podian
llegar a generar.

Sk,

Mirage IlI DE despegando (Ejército del Aire - SHYCEA).

Fuera de toda duda, el hecho de que fuera un inter-
ceptador puro, especialmente disefiado para la rapida
aceleracion y ascenso hasta la altura requerida, siendo el
protagonista absoluto en la obtencion de las prestaciones
del avion (recordemos que, en francés, mirage significa
‘espejismo’), el ala en delta, que por forma y configura-
cion permitia una gran penetracién aerodinamica, consi-
guiendo que, pese a disponer de un empuje relativamente
menor, se lograsen alcanzar enormes velocidades maxi-
mas (Mach 2.2, unos 2400 km/h, aproximadamente), val-
gan unas cifras: a Mach 0.9 en vuelo recto y nivelado, en
configuracion interceptor y manteniendo el posquemador
activado a PCMAX, era capaz de alcanzar 35000 ft en un
minuto y aproximadamente 20-30 segundos, si los pilo-
tos no lo paraban y/o por algun casual se llevaba a cabo
una prueba en vuelo en la D-97 (Almeria-Valencia) man-
teniendo 36 000 ft, el avion seguia acelerando, pasando
por las décimas de Mach consecutivamente, mientras el
avion vibraba hasta que llegaba el momento de reducir
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velocidad, quitando gases, sacando aerofreno, levantando
el morro hasta alcanzar altitudes tan grandes como 50000
ft y comenzar un cierto viraje, todo ello evitando, con el
avidon ya mas controlado, llegar a una situaciéon de mas de
Mach 1.2 y morro bajo a 40 grados para evitar la falta de
mando de profundidad.

El radar Cyrano Il, en su modo aire-aire, era capaz de
guiar al Matra 530R hacia su objetivo, indicando al piloto
a través del visor Thomson-CSF 97 la posicion y distancia
6ptima de disparo. El Matra 530 disponia de cabezales
intercambiables, por lo que podia ser lanzado tanto por
radar (concepto de guiado semiactivo, lo que necesita
que el piloto mantenga el lock-on —enganche o blocaje—
sobre el objetivo de forma continua) como por infrarro-
jos (dispara y olvida, en tanto el avion lanzador no tiene
control sobre el misil una vez disparado). La eficacia de
deteccion del radar aumentaba por encima de 10000 ft,
pero por debajo, debido a los efectos de clutter (ruido) del
terreno, su eficacia disminuia drasticamente. Ademas, el
sistema de refrigeracion (liquida) no estaba tan desarro-
llado como el de los aviones americanos contemporaneos
(el Starfighter o el Phantom), por lo que podia llegar a
sobrecalentarse, operando en ciertos modos y bajo cier-
tas condiciones. A estos factores se le afiadia un ultimo
handicap: la distancia de deteccién dificiimente superaba
las 15 millas, por lo que el concepto BVR (beyond visual
range), mas alla del alcance visual, era dificilmente apli-
cable, por lo que el mejor radar era la aguda vista de los
pilotos maniseros. Con todo, se realizaron satisfactorias
campafas de tiro en octubre de 1986 con el Matra 530
en el que los protagonistas eran los T.12 Aviocar, que se
encargaban de lanzar a mano «blancos» fabricados en
Manises.

Misil Matra en el pilon de armamento durante un vuelo al atardecer (Ejér-
cito del Aire - SHYCEA).

«Blancoy diseniado y fabricado en Manises para la camparnia de tiro de
1986 (Ejercito del Aire - SHYCEA).



Para el combate aéreo cercano, el Mirage estaba dotado
de dos cafiones DEFA de 30 mm y misiles de guiado por
infrarrojos. Sin embargo, si bien las ventajas del ala en delta
en términos de aceleracion y velocidad maxima eran noto-
rias, las penalizaciones a baja velocidad durante el desa-
rrollo de maniobras de combate aéreo también lo eran: las
caracteristicas aerodinamicas combinadas con el empuje
proporcionado por el motor incluso en PCMAX (a maxima
postcombustion), convertian tras el primer cruce al Mirage
lll en un avién poco maniobrable comparado con otros con-
temporaneos, con lo que el piloto debia de ser un auténtico
«manitas» durante el manejo en el limite de la envolvente de
vuelo, encargandose de sacar al avion un rendimiento del
120 %; esto es asi en tanto, tras el primer cruce y cifiendo
el giro, el ala en delta actuaba como un gigantesco aero-
freno, caracteristica que se acentuaba al disminuir durante el
mismo la velocidad e incrementar el angulo de ataque pau-
latinamente, llevando el avién al limite de su envuelta (a muy
poca velocidad concretamente y con el morro generalmente
muy arriba para apuntar el armamento), debiendo ser muy
cuidadoso con el manejo del mismo, «bailando» (usando los
pedales del timén) constantemente, ya que la posibilidad de
entrar en pérdida o en barrena eran muy grandes, especial-
mente entre 150 y 120 nudos, a altos angulos de ataque (en
donde la estructura y envergadura del ala actuaba como un
gigantesco aerofreno) y tirando continuamente de la palanca,
siempre pensando en apuntar el morro y lograr una posicion
de disparo 6ptima.

Los limites de angulo de ataque eran, no obstante, gene-
rosos, pero estos no se reflejaban en forma de giros cerra-
dos, sino muy al contrario: cuando el avisador sonoro de
excesivo angulo de ataque comenzaba a pitar (desde un bip
intermitente a bips muy préximos entre si), el avién perdia
sustentacion de forma muy brusca, cayendo en plancha
desde cualquier actitud. El piloto tenia otras ayudas: en su
linea visual, disponia del Adhemar (un sistema de control de

En vuelo sobre cielo totalmente cerrado, por debajo de los cumulos (Ejérci-
to del Aire - SHYCEA).

incidencia, lo que actualmente se conoce como AoA Indexer)
con las combinaciones de luces tradicionales (verde, ama-
rillo y rojo), que iban informando al piloto de la situacion en
la que se encontraba el aviéon en ese momento segun su
velocidad, configuracién (tren de aterrizaje arriba/abajo) y
angulo de ataque. La mas critica era al volar en la zona de la
envuelta en la que predominaba, cémo no, la luz roja (lento
y con morro arriba). Si se seguia insistiendo en levantar el
morro tirando de la palanca, el avién bataneaba, pero la pér-
dida de control no era brusca (una de las bondades del ala
en delta, que retrasa la entrada en pérdida), como se indicd
previamente. En el caso del Mirage lll, no se disponia de un
shaker-kicker (avisador de proximidad de entrada en pérdida
—shaker—, junto con la posterior «patada» hacia delante
—kicker— de la palanca de control, que «forzaba» a bajar el
morro), Unicamente de un sistema de resistencia artificial que
incrementa la resistencia en la palanca conforme aumenta el
numero de Mach, llamado Oscar. Asi, la plancheta daba lo
mejor de si a altas velocidades y pasadas y cruces rapidos,
en donde estos defectos de control a bajas velocidades no
aparecian.

Grandes protagonistas de esta parte de la historia del Ejér-
cito del Aire han descrito sus combates contra otros activos
del Ejército del Aire de los afios 1970 y 1980, como el F-4
Phantom y el Mirage F-1 de forma similar, destacando la
necesidad de ir «alto y rapido» intentando salir de su alcance
visual y, en el caso del Phantom, no entrar en combate
cerrado a baja altura. Para paliar estas carencias, se realiza-
ron pruebas de homologacién del misil guiado por infrarro-
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jos AIM-9P3 en octubre de 1982, modelo disenado para la
exportacion que acabaria, paradojicamente, siendo utilizado
también por la propia USAF y que era disparo rear, coloquial-
mente «a las 6», a la cola del objetivo y con capacidades
menos avanzadas a la de los modelos contemporaneos Lima
y Mike.

Las misiones aire-suelo se desarrollaban también con gran
efectividad, y también gracias a las «manitas» de los pilo-
tos, asistidos durante el ataque por el navegador doppler,
especialmente en los perfiles alto-bajo-alto (llegada al obje-
tivo a alta cota, penetracién y bombardeo a baja, regreso
a alta), tanto en el poligono de Caudé (Delta-104) como en
las «semanas de Bardenas». Por supuesto, la asistencia de
cualquier modo automatizado/asistido como los actuales era
inexistente, debiendo realizar previamente los calculos con
los que configurar los controles del cockpit.

Y es que el Mirage lll ha sido uno de los aviones mas inte-
resantes de volar de todos los tiempos. Fue, al igual que el
F-104 Starfighter, un avién disefiado para desempefar un
rol muy especifico; por tanto, no se le podia pedir realizar un
cometido multitarea, y menos con tanta eficacia como los
aviones de combate actuales, dotados de todos los refina-
mientos posibles. Su ala en delta le permitia una gran pene-
tracion aerodinamica, a la vez que, por sus caracteristicas,
retrasaba bajo ciertas condiciones la velocidad de entrada en
pérdida. No obstante, combinada con el empuje del motor, y
la carencia de dispositivos hipersustentadores, se convertia
tras el primer cruce en su talén de Aquiles durante la realiza-
cién de maniobras de combate cerrado, como se ha citado
anteriormente.

Ni que decir tiene que la aproximacion hacia de nuevo
honor al nombre del avién, realizandose a unos 185-190
nudos (con la famosa coletilla de todo manisero de «mas
cinco por hijo...», se puede imaginar el lector que algunos
aterrizaban como un auténtico cohete...), con la toma apro-
ximadamente a 160 nudos tras la recogida y generacion del
efecto suelo posterior, y a unos angulos de ataque del orden
de 14 grados, tipicos de los aviones en delta, algo que dada
la posicién del piloto en la cabina y la forma y disposicion de
esta, imposibilitaba en algunos casos la vision completa de
la pista, procediendo a desplegar el paracaidas de frenado
una vez las tres ruedas hubieran hecho contacto.

La época en la que el Mirage lll estuvo en servicio en el
Ejército del Aire fue especialmente intensa para Espafa en
el ambito politico y social, en la que se vivid la transicién
al régimen politico actual, siendo el Ejército del Aire uno
de los pioneros en la progresiva apertura, dada la multitud
de ejercicios internacionales que se realizaban desde los
tiempos del F-86 Sabre. Asi, la plancheta era empleada
en maniobras como la descrita por Ed Rasimus contra F-4
americanos estacionados en Torrejon (y, mas tarde, los F-16
de la 401 TFW —Tactical Fighter Wing—) u otras unidades
de la USAFE; en los Poop Deck contra la VI Flota norteame-

Con municion aire-suelo (Ejército del Aire - SHYCEA).
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En formacion cerrada y configuracion «sucia» (todo fuera) (Ejército del
Aire - SHYCEA).

ricana, la NAVIPAR y las DATEX en territorio francés, inclu-
yendo ejercicios en el simulador (dispositivo que Espafa
no adquirié originalmente)..., intercambios de escuadrén
con paises pertenecientes a la OTAN y ejercicios naciona-
les como las maniobras Pato Salvaje, iniciadas en octubre
de 1983 en colaboracion con el portaaviones Dédalo de
la Armada (y, posteriormente, con el Principe de Asturias),
en el que estaban basados los Harrier. En todos los casos,
tanto en casa como en el extranjero, los maniseros desta-
caron por su profesionalidad, disponibilidad y entrega. Tal
es asi, que, con el Mirage F1 recién incorporado, se planted
en 1979 la adquisicion de veinte ejemplares mas al Armée
de I’Air, pero las negociaciones no llegaron a buen puerto,
en tanto que los modelos ofrecidos eran inferiores a los que
poseia el Ejército del Aire.

Al menos dos fueron los servicios de escolta resenables
realizados por los Mirage lll: el primero de ellos, el del 31
de octubre de 1982 al Boeing 727 Citta de lurea, en el que
viajaba Su Santidad el Papa Juan Pablo Il. El segundo, de
gran trascendencia para el Ejército del Aire, fue el realizado
en julio del afio 1986, en el que, de forma totalmente ines-
perada para los escoltados, Phantom de Torrejon, Mirage
F1 de Albacete y, como no, Mirage Ill de Manises daban
la bienvenida a aviones que marcarian un antes y un des-
pués en el Ejército del Aire, los EF-18A y B que realizaban
su vuelo ferry directamente desde la McDonell Douglas, en
Saint Louis.

Desgraciadamente, a finales de los afios 80, el avién se iba
quedando obsoleto ante el imparable desarrollo de la aero-

4

F

Una plancheta con los F-16 del 313 Lucky Puppies, basados en la base aé-
rea Hahn (Alemania). Por los distintivos de los F-16, la imagen se tomaria
entre 1986 y 1988 TFW (Ejército del Aire - SHYCEA).



Imagen para la historia: una plancheta con los EF-18 del Grupo 15 (poste-
riormente Ala 15) (Ejército del Aire - SHYCEA).

Mirage Il en linea de vuelo (Ejército del Aire - SHYCEA).

nautica, la electronica y la falta de piezas de repuesto; espe-
cial mencién a la entrada en servicio del F-18 en Espanfa,
avion de ultima generacién que vio reducidas las unidades
que un principio iba a adquirir el Ejército del Aire, motivo por
el cual se planteé el llamado Programa de Modernizacion
del Mirage lll, y que veremos en detalle a continuacién, algo
que los maniseros, y también los seguidores de este iconico
avién, deseaban de corazon.

PROGRAMA DE MODERNIZACION DEL MIRAGE lli

a baja del Mirage lll estaba prevista ser acometida por

parte del Ejército del Aire en el afio 1987, tras la recep-
cién de los F-18 en la Base Aérea de Zaragoza, dada la im-
posibilidad de mantener ambas alas de combate operativas
en términos financieros y de personal, contemplando la venta
del material C.11 a otras fuerzas aéreas. No obstante, dada
la fuerte reduccién de la capacidad operativa del Ejército del
Aire que suponia esta

medida, se plantearon varias opciones de modernizacion/
mantenimiento operativo del ala.

Tras una serie de valoraciones exhaustivas, se forma a
comienzos de 1987 un equipo de analisis bajo coordinacion
por la Subdireccion General de Adquisiciones de la DGAM
(Direccion General de Armamento), realizando un estudio
que asegurase la operatividad del sistema, generando como
resultado un pliego de requisitos y emitiendo posteriormente
una peticion formal de oferta previa (en la actualidad, se
llamaria RFP —request for proposal—) a los presidentes de
CASA, CESELSA e INISEL, que entregarian sus respectivas
propuestas detalladas.

Tras diversas consideraciones, entre las que se incluyo
una reduccioén del pliego de requisitos emitido, se decide

por parte de Defensa que la modernizacién sea acome-
tida por CESELSA/CASA, formando la sociedad anénima
de gestion ATTORN. Entre otros, se desecharon las pro-
puestas de integracion del conjunto Canards + Strakes
y la del motor ATAR 9K50 del Mirage F1, que hubiera
supuesto la unificaciéon de este elemento en el arsenal del
Ejército del Aire.

Finalmente, se aprobd en el Consejo de Ministros del dia
23 de diciembre de 1988 el Programa de Modernizacion del
Mirage lll, clasificandose como SECRETO y bajo las siguien-
tes premisas:

¢ Incrementar la vida y capacidad operativa del sistema de
armas: integrando una pértiga fija situada por delante y
a la derecha del parabrisas, un incremento de la carga
bélica, gracias la instalaciéon de pilones de armamento
adicionales que hubieran permitido la incorporacién de
armamento aire-suelo de ultima generacién, un nuevo
radar APQ-159, suite de guerra electrénica, avidnica
modernizada (incorporando un inercial) y, finalmente,
nuevos elementos de presentacion de datos en cabina
(HUD —head up display— y pantallas multifuncién) y
la sustitucion del asiento eyectable por uno de ultima
generacion.

e Mejorar la disponibilidad de la aeronave: a destacar
la integracion de un punto de repostaje a alta presion
que hubiera reducido el mismo a un total de 3 minutos
y 30 segundos en lugar de los 15 a 20 minutos origi-
nales.

Ademas, la modernizaciéon contemplaba la compra de un
simulador, realmente necesario para maximizar el aprove-
chamiento de cualquier sistema de armas moderno y com-
plejo.
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Diagrama de una cabina de Mirage III modernizado publicada en el niime-
ro 591 de la Revista de Aerondutica y Astronautica (Ejército del Aire).
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EL FIN DE UN SUENO. LA CANCELACION DEL
PROGRAMA DE MODERNIZACION DEL MIRAGE lII
Y SU RETIRADA DEL SERVICIO

ese a la cuidadosa planificaciéon de los aspectos operati-

vos de la modernizacion, durante las primeras semanas
de trabajo en Manises comenzaron a surgir problemas en
el desarrollo y definicion del proyecto, en lo que respecta
a la avidnica y a la integracién del software, segun lo esti-
pulado. Asimismo, en vez de concentrarse en un proyecto
solidamente definido, se plante6 aumentar el alcance de la
modernizacion, entre otros, incluir de nuevo la posibilidad de
integracion de planos canard en la estructura y los strakes, e
incluso adoptar la motorizacién ATAR 9K50, que, como he-
mos indicado, fue desechada inicialmente. Por ello, a finales
de 1990 se comunicé la fecha de entrega del primer proto-
tipo: 1995, cinco afnos después del comienzo del proyecto.
Mientras los retrasos y problemas, tanto logisticos de planifi-
cacion como de desarrollo, continuaban surgiendo, el 111 de
Manises seguia recibiendo pilotos para el futuro escuadrén
de ataque al suelo. Pero el destino tenia otros planes...

Formacion de Mirage III sobrevolando Cullera (Ejército del Aire — SHYCEA).

La mala situacién econémica que estaba atravesando
Espafia, con las reducciones del presupuesto de Defensa,
supuso la suspension del proyecto en la primavera de 1991.
El final estaba préximo, pero los maniseros se despidieron
a lo grande en el ultimo ejercicio Poopdeck con la VI Flota,
poniendo en aprietos a los F-14B del USS Saratoga.

El dltimo vuelo de la plancheta en el Ejército del Aire se realizd
el 30 de septiembre de 1992, dandose de baja en su inventario
el 1 de octubre, durante una ceremonia en la que participaron
6 Mirage F1CE de los 12 procedentes del Ala 14 que cubririan
su baja. Asi, 22 afos después de su recepcién en Manises,
tras 80512 horas de vuelo, este legendario avion del que se
vendieron 1747 ejemplares por todo el mundo, se despedia
del Ejército del Aire. Con él, sus pilotos y personal hicieron gala
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Una de las ultimas fotos de los maniseros en la recta final de la vida ope-
rativa del Mirage II1. Dos de estos pilotos realizaron el curso de ensayos
entre finales de los afios 1990 y comienzos de los 2000, siendo destinados
al CLAEX, volando en la actualidad como pilotos de ensayos en Airbus
(Ejército del Aire).

ininterrumpida del lema por excelencia del Ala 11 y que es en si
mismo una filosofia de vida: «jVISTA, SUERTE Y AL TORO!».
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