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NORMAS DE COLABORACION

A fin de facilitar la labor de la redaccion, toda persona que lo desee puede cola-
borar con la Revista Aeroplano, siempre que se atenga a las siguientes normas:

1.

2.

10.

11.

Los articulos deben tener relaciéon con la historia de la Aeronautica Aviacion
o Aeroestacion Esafola.

Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con el estilo
adecuado dado el caracter de la publicacion.

Los autores entregaran el original y una copia de sus trabajos para facilitar
su revisién. Las correcciones seran efectuadas por la redaccién o por co-
rrectores profesionales. La redaccion introducira el minimo de modificacines
que se consideren necesarias a fin de mantener los criterios de uniformidad
y calidad que requiere la revista.

La extension no podréa superar los 20 folios Din-A4, a dos espacios y por una
sola cara.

Los trabajos se presentaran en disquetes Macintosh o MS-DOS en cualquie-
ra de los programas: Word Perfect o Microsoft Word.

Las ilustraciones que se incluyan deberan ser de una cierta calidad. Los ma-
pas, graficos, etc., se presentaran perfectamente en papel vegetal, conve-
nientemente rotuladas. Todas iran numeradas y llevaran el correspondiente
pie, asi como su procedencia. Sera responsabilidad del autor obtener los
permisos de los propietarios, cuando sea necesario. Se indicara en el mar-
gen del texto el lugar aproximado de colocacién de cada una. Todas las ilus-
traciones pasaran a formar parte del archivo SHYCEA, respetando los posi-
bles derechos de autor.

De los gréficos, dibujos y fotografias se utilizaran aquellos que mejor admi-
tan su reproduccion.

Siempre se acusara recibo de los trabajos recibidos, pero ello no comprome-
te a su publicacion. No se mantendra correspondencia sobre los trabajos, ni
se devolvera ningun original recibido.

Ademas del titulo deberd figurar el nombre del autor, asi como su domicilio y
teléfono, y si es militar, su empleo, situacion y destino.

Los trabajos publicados representan exclusivamente la opiniéon personal de
los autores.

Las colaboraciones se enviaran a la Redaccion de la Revista Aeroplano, c/
Princesa 88 bis, 28008 Madrid.

Direccion: José de Aza Diaz

Coordinacion: Antonio Rodriguez Villena
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PRESENTACION

Tenemos la satisfaccion de presentar el ejemplar nimero 23 de AERO-
PLANO correspondiente al afio 2005, que, fiel a su linea editorial de revista
documentada al servicio de la verdad histérica aerondutica, ofrece trabajos
interesantisimos de investigacion sobre hechos inéditos que hasta ahora no
habian visto la luz. Por el contrario, también podra encontrar el lector otros
trabajos que vienen a completar la informacion ofrecida por articulos ya pu-
blicados. Dejando siempre constancia del rigor histérico y solvencia de sus
autores, y movidos por el deseo de que éste vigésimotercer AEROPLANO
haga honor al prestigio alcanzado por los numeros anteriores, hemos inten-
tado hacer una presentacion atractiva mediante la busqueda, localizacién y
seleccion de las fotografias histéricas méas apropiadas, los dibujos mas ori-
ginales, la maquetacion mas artistica, conjugando el buen hacer con la téc-
nica y gusto estético.

Consecuentes, en fin, con la lealtad a la orientacion planteada, en el pre-
sente numero se tratan temas tan atractivos como aquellos primeros tiem-
pos de entusiasmo y experiencias aeronauticas de nuestros pioneros en los
cielos africanos, pasando por episodios de aviones emblematicos y por bio-
grafias de personajes ilustres. Por otra parte y al cumplirse el cincuentena-
rio del primero vuelo de los aviones espafoles Hispano HA-200 “Saeta” y
CASA C-207 “Azor”; no quisiéramos dejar pasar estas efemérides aeronau-
ticas de caracter nacional sin un recuerdo que resalte tan significativos ani-
versarios.

El Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas (IHCA) se tifé de luto en el
afo 2005 por la pérdida de dos queridos colaboradores y miembros de nu-
mero; el General don José Martorell Guisasola, que fue ademas Director
del IHCA durante varios afos, y don Ricardo Fernandez de Latorre, insigne
escritor y gran persona. Para ambos nuestro agradecimiento y recuerdo
mas entrafable. Vuestro legado os hace estar siempre presentes.

Asimismo, ademas de a nuestros colaboradores, aprovecho esta oportu-
nidad para agradecer el esfuerzo a cuantos desde sus puestos profesiona-
les de trabajo, permiten que AEROPLANO llegue a ser editada y puesta al
alcance de sus lectores. En este apartado de agradecimiento, se merecen
mencion especial el BBVA, AENA, INDRA y EADS CASA, por su apoyo a
las tareas de investigacion histérica y difusién de la Cultura Aerondutica
que lleva a cabo este Instituto. Ya sélo nos queda desearos que disfrutéis
con la lectura de este nuevo numero de AEROPLANO.

~ Jose bE Aza Diaz
eral Director del IHCA
Madrid, noviembre 2005
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i.a Escuadrilla de Zeluéﬁ
(1914-17)

VICENTE GARCIA DoLz
Coronel de Aviacion
Miembro del IHCA
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n noviembre de 1912 el Ministro
E de Estado Manuel Garcia Prieto

habia firmado en nombre del Rey
el convenio hispano—francés por el que
Espana aceptaba la responsabilidad de
ejercer el protectorado sobre la zona de
influencia espafola en el Norte y Sur de
Marruecos, regiones que continuarian
bajo la autoridad civil y religiosa del Sul-
tan, pero administradas por un Jalifa,
con la intervencién de un Alto Comisa-
rio espafiol. Designado Alto Comisario
el general José Marina Vega, jefe de las
fuerzas militares espafolas, éste em-
prendié una serie de operaciones cas-
trenses al objeto de someter a las kabi-
las rebeldes a la autoridad del Sultan, al
que no reconocian. En el aspecto es-
trictamente militar, los generales Mari-
na, por Espafia, y Liautey, por Francia,
se reunieron en Tetuan, en 1913, para
acordar la coordinacién de la accion de
sus respectivos ejércitos. En aquél mo-
mento el Ministro de la Guerra ordend
la participacion del Servicio de Aero-
nautica en Africa. El Servicio, formado
por las ramas de Aerostacion y Avia-
cion, se movilizé inmediatamente. Los
aerosteros marcharon a Africa con lo
globos Saturno, Neptuno y Sirio, al
mando del capitan Jiménez Millas, con
los tenientes Maldonado y Gautier. Los
aviadores, por su parte, al mando del
capitan Kindelan, fueron a Marruecos
en octubre de aquel 1913, con nueve
pilotos y doce aviones, biplanos Mauri-
ce Farmany Léhner Pfeil y monoplanos
Nieuport. En la primera fase de la cam-
pafa la escuadrilla utilizo el aerédromo
de Sania Ramel, un terreno inmediato a
Tetuan. El segundo campo se estable-
cié en Arcila, para proporcionar apoyo
aéreo a las tropas de la Comandancia
General de Larache; alli se desplaza-
ron, al mando del capitan Bayo, los bi-
planos Maurice Farman.

Pese a la importancia de los servicios
prestados por los aviadores, eran muy
poco apreciados. Los hombres del aire
se las veian y deseaban para ser toma-
dos en serio. Asi tuvo resonancia el
vuelo de Herrera con Ortiz Echague el
14 de febrero de 1914, desde la capital
del protectorado a Sevilla, a bordo de
un Nieuport, lo cual supuso la primera
travesia aérea del Estrecho de Gibral-
tar. La prensa de la época recogio la
hazafa con grandes alardes tipografi-
cos. Los aviadores militares eran mas
apreciados por el pueblo que por las
autoridades militares, con excepcioén del
Rey Don Alfonso XIll, valedor de la
Aviacién desde sus comienzos en Es-
pafa.

La accién espafola en Marruecos op-
t6 por la linea de penetracion pacifica y
asentamientos militares con caracter
permanente. El plan del General Marina
consistia en irradiar su influencia desde
las Comandancias Generales de Lara-
che, Ceuta y Melilla, tres enclaves cos-
teros cuya seguridad era preciso garan-



tizar. En cada uno de ellos una fraccién
de la aviacién debia auxiliar a las tropas
de la guarnicion. Por ello a los aerddro-
mos de Sania Ramel y Arcila se unié en
junio de 1913 el de Zeluan, a unos 24
Km. de Melilla, a 200 metros de la esta-
cion de ferrocarril, a la derecha de la
carretera entre Zeluan y Biguencein.

El 24 de abril de 1914 Herrera dejo
Tetuan, marchando a Cuatro Vientos
para planear la organizacion del nue-
vo aerédromo, que se estableceria en
Zeluan, sitio escogido sobre el terreno
por el coronel Vives pocos dias des-
pués. Segun los apuntes para la memo-
ria anual de D. Tarsilo Ugarte (afio
1915), la orden de la Direccién de 24 de
mayo de 1914 habia implantado teori-
camente, en el Reglamento de Aero-
nautica, la composicion de la Escuadri-
lla, formada por tres Secciones. Vives
propuso dos secciones para la forma-
cion de la escuadrilla de Zeluan, por fal-
ta real de efectivos. Finalmente, sélo se
pudo formar una Escuadrilla con una
sola Seccion. ElI 16 de mayo de 1914
salié de Madrid, en ferrocarril, una es-
cuadrilla expedicionaria con destino a
Zeluan. Su constitucién era analoga a la
enviada a Tetuan en 1913 y estaba do-
tada de aviones Nieuport IVG (los nu-
meros 4, 5, 6 y 8), con mando de ala-
beo en los pedales y motor Gnéme de
80 HP. Era su jefe el capitan D. Emilio
Herrera Linares y llevaba como pilotos
a D. Antonio Pérez Nunez, D. Carlos
Alonso llera 'y D. José Valencia Fernan-
dez; y como observadores a D. Luis
Gonzalo Victoria y D. Feliciano Lépez
Baceld. El personal subalterno y de tro-
pa estaba formado por un sargento, un
cabo, trece soldados y cinco servidores
(del Cuerpo de Tetuan). EI material te-

Los generales Liautey y Marina, Residente y Alto

Comisario de Francia y Espafia, respectivamen-

te. Foto obtenida durante la Conferencia de Te-
tudn, en 1913

rrestre estaba formado por tres camio-
nes (dos de marca Dion Bouton 'y uno
Benz), y cinco tiendas de abrigo tipo
Besonneau. También disponian los
aviadores de un automoévil Benz, con el
que viajaban a y desde Melilla. Los ca-
jones que envolvian el material aéreo
se convirtieron en comedores para la
tropa y en otras dependencias.

Es interesante hacer notar la simplici-
dad de los cargos administrativos que
regian los servicios de Aviacion en
aquella época. El capitan Alonso, que lo
era de Intendencia, tenia los cometidos
de pagador y encargado de efectos; el
teniente Pérez Nunez, de Sanidad Mili-
tar, era el médico del aerédromo. Los
demas cargos de mando, servicios mili-
tares y tropas eran ejercidos por los

Los primeros pilotos de la escuadrilla de Zeludn. Junto a un avion Nieuport posan de izquierda a dere-
cha: teniente de Infanteria D. José Valencia Ferndndez, capitdn de Ingenieros D. Emilio Herrera Lina-
res, Médico 1° D. Antonio Pérez Niifiez, capitdn de Intendencia D. Carlos Alonso Ilera y capitdn de Es-
tado Mayor D. Luis Gonzalo Victoria.

otros oficiales. Las tripulaciones desem-
pefiaban, pues, las tareas y misiones
de vuelo y tierra.

Llegaron a Melilla por barco las cajas
portadoras de los aviones, motores, re-
puestos y elementos precisos para la
vida de la tropa en el campamento. E

iniciaron su servicio con la experiencia

adquirida en el viaje y misiones reali-
zadas por la escuadrilla expediciona-
ria de Tetuan, cuyas érdenes y nor-
mas ya tenian fundamento de doctrina.

LAS OPERACIONES AEREAS

a linea del frente se habia modifica-

do pocos dias antes de la llegada de
los aviones con la ocupacion de Monte
Arruit. El mando preparaba un avance
hacia la posicion de Tistutin. Tras la or-
ganizacion del aerédromo con sus tien-
das de lona en lugar de hangares, y tras
el montaje de los cuatro aviones, el 23
de mayo de 1914 despeg¢ el primer
avién de Zeluan, pilotado por Herrera.
Durante ese mes apenas se vold, a cau-
sa del viento de poniente. Pero en junio
se obtuvieron las primeras fotos y cro-
quis del valle del Muluya, Montes Ziato y
rio Guerrua. En junio se descubrié una
harka de moros hostiles armados, dan-
dose de ello conocimiento inmediato al
mando. Fueron fotografiados los Montes
Bucheriti y Tertutén. El 8 de junio fueron
explorados terrenos a retaguardia de
nuestras tropas. El dia 27 se arrojaron
bombas de 10 Kg. sobre dos grupos de
jaimas préximas, en la orilla derecha de
Kert, siendo sometidos sus habitantes.
En julio prosiguieron los reconocimien-
tos fotograficos sobre el Guerrua y la
orilla izquierda del Kert. El dia 15 se
arrojaron 16 bombas en Zoco—Zabrilla,
causando muchas bajas; y dos en las
proximidades de Hach—-Amar y de
M Tolsa (sin causar dafio, por orden re-
cibida). El 26 de julio fue visitada la es-
cuadrilla por los generales Weyler y Ma-
rina; los aviadores y su trabajo habian
causado ya asombro entre los viejos ge-
nerales. En agosto prosiguieron los re-
conocimientos y bombardeos, que oca-
sionaron muchas bajas, en Zoco—el-Ar-
bara y Beni—Bu—Jadri, etc. El dia 13
llegé el coronel Vives, el cual permane-
cié hasta el 22, realizando vuelos como
observador. En setiembre prosiguieron
los vuelos de reconocimiento hasta el
dia 17. Quedd como jefe del aerédromo
el capitan Alonso y se incorporaron los
tenientes Bada Y Bacel6 . El 28 de octu-
bre se dispuso la suspension temporal
de las actividades de la escuadrilla, por
ser preciso el material aéreo y el perso-
nal en Cuatro Vientos, para formar mas
aviadores. El 13 de diciembre se reanu-
do la actividad de la escuadrilla, siendo
arrojadas bombas los dias 14 al 19. El
dia 13 el general Marina vol6 con el te-
niente Olivié para estudiar el teatro de
operaciones.
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Carlos Alonso llera
nacié en Valladolid el
4 de noviembre de
1879 vy, aquejado de
enfermedad, fallecio
en Madrid el 28 de
abril de 1929. En
junio de 1896 ingres6
como alumno en la
Academia de Admi-
nistracion Militar.
Destinado a prestar
sus servicios en la
Comandancia General de Cuba, se
incorporé en La Habana en 1898 y alli
permanecié participando en operaciones de
guerra hasta que fue repatriado. Alcanzé en
septiembre de 1899 el grado de Oficial
Segundo y el de Oficial 1° de Intendencia
en noviembre de 1908. Era Mayor de
Intendencia cuando llegé a Zeluan con
Herrera. En marzo de 1912 se present6 en
Cuatro Vientos para iniciar el curso de
piloto; en noviembre del mismo afo obtuvo
la calificacion de piloto aviador en el
Nieuport. Adquirié también el titulo de
aerostero en el mismo afno. En mayo de
1913 obtuvo la calificacion de piloto aviador
militar de 12 categoria, quedando destinado
en Cuatro Vientos como profesor de vuelo.
Sufrié su primer incidente aéreo el 13 de
junio de 1913: una parada de motor sobre
San Rafael (Segovia) en el Nieuport n° 4,
aunque sin consecuencias graves. El 24 de
octubre de 1913 llegdé a Africa con la
primera escuadrilla expedicionaria de
nuestra historia, quedando acampado con
sus companeros en Axdir (Tetuan). Fue el
primero de la escuadrilla en despegar una
vez desembalado y montado su Nieuport.
Realiz6 durante ese afno 68 horas de vuelo
sobre territorio africano, de las cuales 38 lo
fueron en acciones de guerra, reconociendo
el terreno y sufriendo tiroteos en todos los
vuelos, como el resto de los componentes
de la escuadrilla. Tras ser habilitado el
nuevo aerédromo de Larache, el 29 de
marzo de 1914 volaron hacia alli,
procedentes de Tetuan, tres aviones que
habian de inaugurarlo, pilotados por Alonso,
Pastor y White, apoyando en aquel mismo
da las columnas que operaban en aquel
sector.

El 14 de mayo de 1914 se incorpor6 a
Zeluan. Regresé a Cuatro Vientos en ju-
nio y volvié a Zeluan a finales de agosto,
hasta que la escuadrilla fue temporal-
mente disuelta. Durante 1914 realiz6
desde Zeluan sobre terreno africano 66
vuelos de guerra con una duracion de 19
horas con 40 minutos, reconociendo el
Zoco-el-Genis, valle del Haira, Zoco-el-
Zebs, Kit-Zan y Ben Karrix; también lanzé
bombas sobre Ben-Karrix y Kitzan. Re-
greso a Tetuan y a la Peninsula y no vol-
vié a Zeluan. Fue ascendi6 a comandan-
te de Intendencia por méritos de guerra
en junio de 1918. El coronel Vives, Jefe
del Servicio de Aviacién, no queria des-
prenderse de pilotos de la categoria de
Alonso y consiguié del Ministerio de la
Guerra la creaciéon de una plaza de Co-
mandante de Intendencia en Cuatro
Vientos. Alli permanecié Alonso durante
algunos anos hasta que enfermo.

6

El Dr. Pérez Niifiez (piloto, delante) y el capitdn de Estado Mayor Luis Gonzalo (observador, detrds)
regresan de un vuelo fotogrdfico. Detrds, seguramente, estd el barracon fotogrdfico. Las fotos, todavia
hiimedas, en ocasiones eran enviadas inmediatamente al Estado Mayor del Ejército de Operaciones,

en Melilla.

En enero de 1914 se vol6 poco a cau-
sa de las lluvias. Se completé el plano
del Estado Mayor en la parte izquierda
de los rios Aikou y Zojda, sefalandose
la existencia de un monte de 2.700 m.
proximo a Chechunen. Tarsilo Ugarte
recoge en su memoria el vuelo de He-
rrera y Ortiz Echagle en el Nieuport n®
6, sobrevolando por vez primera el Es-
trecho, el dia 14 de febrero. En marzo
se volé muy poco, pese a lo cual el dia
27, prosiguiendo la labor de reconoci-
miento, fue localizado un cafnén enemi-
go en Menkal. En abril se bombarded
Ben—Karria y Zadina. Fueron reconoci-
dos Zoco—-EI|-Sebt y Jemis. En mayo

prosiguieron los reconocimientos de los
montes de Beni Ozmar y Beni Madan, y
valle del Ajda hasta cerca de Zinat. En
junio fueron reconocidos y fotografiadas
las tierras de Kizan y Beni—Madan. En
julio y agosto se ensayaron bombas in-
cendiarias, con resultados poco conclu-
yentes. En setiembre se redujeron las
actividades, por escasez de hélices. La
guerra europea impedia el abasteci-
miento. En noviembre y en diciembre se
lanzaron algunas bombas sobre
Ben—Karria y fue reconocida la zona de
Beni—Lora.

En enero de 1915 la escuadrilla con-
taba como pilotos al Médico 1° Pérez

Aerddromo de Zeludn recién abierto.
Aspecto de los barracones
de lona.
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Herrera y sus alumnos “monoplanistas”. Eran unos biplazas en tdndem, con el puesto de pilotaje delante y el del observador detrds. Seguramente carecian
de doble mando. Estaban fabricados en Etablissements Nieuport de Suressnes (Francia). Tenian una envergadura de 10,9 m. y una longitud de 7,8 m. Pesa-
ban en vacio 350 Kg. y su velocidad mdxima era de 117 Km./h. Construidos con madera y tela, el mando lateral se conseguia mediante alabeo completo de
las alas, movidas con los pedales del piloto (alas alabeables, sin alerones); el mando de direccion estaba regido por la palanca de pilotaje. José Gomd cuen-
ta que el avion se desajustaba continuamente y que cada vez volaba con caracteristicas distintas, pues los cambios de humedad influian poderosamente en
las mismas. Un mismo avion se comportaba de forma distinta de un vuelo a otro. Pero bastaba dejarle una noche con un peso suspendido de una de las alas
para hacerle recuperar sus caracteristicas, de un modo aproximado, al menos.

Nufez, al capitan Alonso llera y al te-
niente Felipe Matanza, éste recién sali-
do del curso de pilotos de Cuatro Vien-
tos. Los observadores eran el capitan
Gonzalo y los tenientes Lépez Bacelo y
Fanjul. Entre otras actividades aéreas
de la escuadrilla, el capitan Alonso foto-
grafié el Zoco—el-Semis, Valle de Haira,

ataque del plano derecho.

Zoco—el-Tebr y Ben—Karrix durante los
dias 8, 9 y 10 de enero, arrojando bom-
bas sobre Ben—Karrix y Kitzau el 19 de
febrero. La escuadrilla siguié bombar-
deando los anteriores objetivos los dias
15y 18 de abril. ElI 16 de marzo los
aviadores participaron activamente en
la ocupacion de la meseta del Hemite,

Un Nieuport va a despegar en una mision de bombardeo. Obsérvese el visor montado en el borde de
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érez Nifiez

El médico militar y pi-
loto aviador Don An-
tonio Pérez Nuhez
es una figura heroica
de la escuadrilla de
Zeluan. Herrera fue
su instructor de Nieu-
port, diciendo de él
que habia pagado su
deuda con la Medici-
na, pues otro médi-
co, el Dr. Espanet, le
habia ensefado a
volar el mismo tipo
de avion.

En 1910 Pérez Nufez era nombrado Oficial Mé-
dico Alumno de la Academia Médico-Militar. En
enero de 1911 era promovido al empleo de Mé-
dico 2° del Cuerpo de Sanidad Militar. Destinado
en Marruecos decidié realizar el curso de piloto
aviador y en octubre de 1912 se presenté en la
escuela de Guadalajara donde se le declar6 apto
para aspirante a piloto. Por su extraordinario
comportamiento prestado en los hospitales de
Melilla, especialmente en el del puesto de Talu-
sit, fue distinguido en noviembre con la Cruz de
Primera Clase del Mérito Militar con distintivo ro-
jo. En febrero de 1913 marcho a la Escuela de
Aviacion de Cuatro Vientos, al tiempo que as-
cendia al grado de Médico Primero. En mayo fue
declarado piloto militar de aeroplano de segunda
categoria. El 20 de noviembre obtuvo el titulo de
piloto aviador militar de 12 categoria, establecien-
do la marca espafola de altura, subiendo a
3.600 m. sobre el nivel del mar. El 23 de junio,
con 28 horas de vuelo como piloto, sufrié una
parada de motor cerca de Aranjuez y al aterrizar
entre unos arboles se pegd un golpe, sufriendo
una conmocion cerebral. El 8 de abril de 1914
realiz6 un notable y largo vuelo: Cuatro Vientos-
Zaragoza. El 18 del mismo mes se presentd en
Zeluan, realizando vuelos de observacién hasta
la disolucion temporal de la escuadrilla. En enero
de 1915 prosigui6 con su tarea de profesor de
vuelo en Cuatro Vientos. En marzo se volvié a
presentar en Zeluan, tomando parte el 16 de
marzo en las operaciones de ocupacion de la
meseta del T-Hermite, en la orilla izquierda del
Kert. Durante el 27 de junio y 3 y 5 de julio parti-
cipd con el resto de la escuadrilla en los hechos
de armas de Is-Usuga y Dra-Karsan. Durante los
dias 17y 27 de julio arroj6 bombas sobre la zona
de Burrail. Realiz 42 horas de vuelo en Africa
durante 1915. Regres6 a la Peninsula en 1915y
el 7 de agosto de 1917 sufrié un accidente en
Cuatro Vientos, resultando con lesiones graves.
Como hecho curioso, en marzo de 1918, con
motivo de una huelga de Correos y Telégrafos,
se militariz6 el servicio, siendo destinado el Dr.
Pérez Nufez a la Central de Correos de Madrid
con los cometidos de vigilancia de los servicios
postales. La vida privada del Doctor también tu-
vo incidentes curiosos, pues el 2 de setiembre
de 1912 se curs¢ su partida de casamiento al
Consejo Supremo de Guerra y Marina y el 3 de
diciembre se curso al mismo centro el certificado
de defuncion de su esposa, Dofia Maria de las
Nieves Roman; cuatro meses después se le con-
cedi6 licencia para matrimoniar con Dofia Maria
Rosa Olea Cortés. En mayo de 1923 ascendi6 al
grado de Comandante Médico. Realizé diversi-
dad de servicios en Cuatro Vientos. En 1931 fue
destinado a los Laboratorios de Investigacion
Aerondutica. Paso a la situacion de retirado en
abril del mismo afo.

8

en la orilla izquierda del rio Kert. Duran-
te los dias 17 y 27 del mismo mes el Dr.
Pérez Nuifez bombarded el poblado de
Burrail y sus inmediaciones. Los apara-
tos cooperaron el 16 de mayo en la
operacion Tokermin (paso del rio Kert).
Antes de terminar el mes se incorporé
un cuarto piloto, el teniente Valencia.

El coronel Vives visit6 la escuadrilla y
en la operacion de Hasi Berkan (6 de
junio de 1914) vol6 como observador de
Pérez Nuhez, y con éste y con Valencia
en sendos vuelos durante la operacién
de In Usaga y Dra Karaan, durante los
dias 27 a 29 de junio y 3 a 5 de julio.
Los reconocimientos y los bombardeos
prosiguieron en julio, atenuandose la
actividad el resto del afo. Gonzalo y
Fanjul marcharon al curso de pilotos; y
el primero de octubre se incorporé co-
mo jefe del aerodromo el capitan de In-
genieros Fernando Balseyro, piloto de
Maurice Farman.

En enero de 1916 Pérez Nuhez fue
destinado a Cuatro Vientos y Balseyro se
quedd con un solo piloto, Matanza, y con
un solo observador, Lépez Baceld. Este
afno la actividad en la zona fue escasa,
de acuerdo con la politica de mantener la
situacién estable hasta que terminase la
guerra en Europa. Felipe Matanza realizé
en 1916 numerosos reconocimientos, pe-
ro solo en dos ocasiones bombarded un
campamento enemigo.

El 1 de agosto de 1916 el capitan Bal-
seyro marcho destinado a Cuatro Vien-
tos, haciéndose cargo Matanza acci-
dentalmente de la escuadrilla. Antes de
terminar el mes se incorporé el teniente
Pedro Gonzélez Diaz, aspirante a ob-
servador. En noviembre tomo el mando
del aeré6dromo el capitan José Espinosa
Arias, que se habia hecho piloto en la

Un Nieuport va a despegar en una mision de
bombardeo. Obsérvese el visor montado en el
borde de ataque del plano derecho.

promociéon de Matanza, también en
Nieuport. Matanza, de nuevo jefe acci-
dental desde febrero de 1917, continué
volando los Nieuport en la primera mi-
tad de afo. El 10 de junio entreg¢ la
unidad al capitan Francisco Bustamante
y marché a Cuatro Vientos. En este mo-
mento los Nieuport fueron relevados por
el nuevo material, tipo Barron Flecha.
Ignoramos si los Nieuport de Zeluan
fueron enviados a Cuatro Vientos o da-
dos de baja alli.
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on gran ilusién y actividad, siguien-
do un programa de ordenado traba-
jo, los aviadores fotografiaron una ex-
tensa area. Y en un pequefno barracén
de madera se instal el laboratorio foto-
grafico y mesa de trabajo para dibujar
los croquis. La Aviacion descubrié ba-
rrancos desconocidos, lugares inaccesi-
bles, rutas de facil acceso para el avan-
ce del material de artilleria y rodado, ca-
minos, poblados ocultos, aguadas y
gran numero de datos de excepcional
interés para el Estado Mayor del Ejérci-
to de Operaciones.
Bajo la principal colaboracion del ca-

pitan Gonzalo Victoria, director de los
trabajos del aire y del laboratorio, la es-
cuadrilla presentd un interesante infor-
me sobre las divisorias hidrograficas del
Sur de la zona de Melilla, origenes del
rio Ganen, afluente del Kert en su mar-
gen derecha y desagle del Guerruau,
poniendo en evidencia los errores de
los mapas franceses que, con informa-
ciones poco precisas, servian para fijar
el limite de la frontera a su favor. La fo-
tografia demostré que el rio Ganen no
nacia en el Guerrua, sino en la region
de Beni-Buyaji; y que el Guerrua era
una cuenca sin salida de aguas, que no
vertia en el Muluya. Los vuelos de ex-
ploracion fotografica hasta Dar—Drius y
Monte Mauro, al otro lado del Kert, pro-
baron el empuje y voluntad de colabora-
cion de aquella entusiasta y competente
Aviacion naciente. Desde los primeros
dias se presentaron al mando series
completas de croquis detallados de la
zona enemiga: fueron obtenidos me-
diante fotografias verticales reducidas a
escala y superpuestas. Se empleaba la
camara Nettel. Las bombas empleadas
eran de 10 y 3,5 Kg. Y como visores se
disponia de un sector de madera gra-
duado, de construccion casera, situado
en el costado del fuselaje, con un cur-
sor que permitia calcular el momento de
arrojar la bomba, segun altura y el tiem-
po de caida.

El jefe de escuadrilla, capitan Herrera,
que ya habia estado en Melilla en 1909
con la unidad de globos, sabia que la

José Valencia Ferna;

José Valencia Fer-
nandez, otro miem-
bro de la escuadri-
lla de Zeluan, nacioé
en Orense el 25 de
junio de 1889. En
agosto de 1906 fue
nombrado alumno
de la Academia de
Infanteria, en 1909
alcanzo6 el grado de
segundo teniente y
en julio de 1911 el de primer teniente. Acre-
dité su valor en agosto y noviembre de 1909,
participando en los combates por la toma de
Tauima y de Atlaten, respectivamente. En
mayo de 1911 participé en la ocupacion de
Taunat-Zay, Taunit Narrich, Harchia, Zoco-
El-Arba-Zebuya. Realizé muchos servicios
armados de aguadas y aprovisionamientos a
las posiciones avanzadas de Melilla, entran-
do en combate en la mayor parte de los ca-
sos. Permaneci6 en campana en la zona de
Melilla durante todo el afo 1912. En abril de
1913 se incorpor6 a las practicas previas de
aviacion en Guadalajara y Cuatro Vientos.
En septiembre comenzé las practicas de
aviacion en Cuatro Vientos, obteniendo en
octubre el titulo de piloto aviador militar de
segunda categoria. En febrero de 1914 se
incorpor6 a la escuadrilla de Tetuan y en
mayo a la de Zeluan, realizando en ambas
cometidos de observador en el Nieuport. En
agosto recibi6 el titulo de piloto aviador de
primera categoria. En noviembre marché a
la Peninsula, al ser disuelta temporalmente
la unidad. En enero de 1915 pas6 destinado
a aerédromo de Arcila, realizando vuelos de
reconocimiento. En marzo recibié su primera
Cruz del Mérito Militar con distintivo rojo, por
su distinguido comportamiento en los he-
chos de armas relacionados anteriormente.
En abril regres6 a Cuatro Vientos y sufrié un
accidente aéreo de cardcter leve tras un ate-
rrizaje forzoso. En mayo fue enviado a Ze-
luan, donde realiz6 cometido de piloto y de
observador; tuvo un aterrizaje forzoso en
Monte Arruit, sin novedad. En octubre fue
ascendido al empleo de capitan y en no-
viembre regresé a la Peninsula, continuando
en el Servicio de Aviacién. En enero de 1916
tomo el mando del aerédromo de Los Alca-
zares, permaneciendo en tal destino hasta
1921. La Direccion del Servicio de Aeronau-
tica Militar le encargd la prueba de hidroavio-
nes para ser armados. En julio se incorporo
como profesor a la Escuela de Aviacion de
Guadalajara. Pilotando el Avro n° 10, el 31
de agosto sufrié un accidente grave: el apa-
rato entrd en barrena y se maté el alumno, el
teniente Utrilla Martinez, quedando Valencia
tan mal herido que fallecié el 5 de setiembre
en el hospital. Contaba sélo 32 afos de
edad.

El capitdn Herrera, primer jefe de la escuadrilla de Zeludn, ante su Nieuport. Herrera habia seguido el
cursillo de Nieuport en la escuela de Pau (Francia), a principios de 1912, donde fue alumno del Dr.
Gabriel Espanet, médico y piloto, jefe de aquel establecimiento. Herrera, que volaba con gran placer
los Nieuport, recordando con desagrado los biplanos Henry Farman, comenzo a instruir a los
“monoplanistas” de la segunda promocion de Cuatro Vientos y, a fines de aiio, de la tercera. Los
primeros alumnos de Nieuport que obtuvieron el titulo de piloto fueron el Oficial 1° de Intendencia
Alonso Ilera (en noviembre de 1912) y el teniente de Ingenieros Olivié (en diciembre). En total , sélo
diez pilotos de Nieuport se instruyeron en Cuatro Vientos durante los tres afios que durd la escuela
de”monoplanistas”. Casi todos pasaron por la escuadrilla de Zeludn.
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Melilla, 1914. Foto obtenida por un avion de la escuadrilla de Zeludn. Un convoy sube, protegido por
la aviacion, a la posicion de Harcha.

obtencién del plano del territorio a van-
guardia era la principal y mas eficaz mi-
sion que en aquellos dias podian desa-
rrollar los aviones, con independencia
del fuego de las bombas que, si bien
producian efecto material destructor en
aquella zona sobre la que actuaba, ya
fueran zocos, poblados o tropas, no te-
nia suficiente continuidad, densidad y
precision para anular a un enemigo va-
leroso y decidido a oponerse al avance
de la infanteria espanola.

Los aviones, que ya tenian varios afos
de servicio sin poder ser sustituidos a
causa de la guerra europea, obligaban a
vencer graves dificultades y sufrir penali-
dades y riesgos, ya que las trepidaciones
rompian con frecuencia mandos e insta-
laciones, y tanto las magnetos como las
bujias presentaban averias imprevisibles.
Los aterrizajes forzosos se producian
practicamente a diario.

El mando del Ejército de Operaciones
acabo demostrando en esta campana
gran interés por los servicios de Avia-
cién. El Estado Mayor del General en
Jefe presento un informe poniendo de
relieve la utilidad de los servicios pres-
tados por los aviones, estudiando doc-
trinalmente la importancia de los datos
obtenidos en los vuelos de reconoci-
miento y observacion.

Respecto al bombardeo, la escuadrilla
tuvo felices actuaciones, principalmente
en el orden politico. Se puede citar por
ejemplo el caso motivado por la rebeldia
de varios poblados préximos al frente, en
el sector de Garet; bombardeados los po-
blados por la Aviacion, los cabecillas mo-
ros acabaron presentandose en el puesto
de mando del Ejército de Operaciones,
en actitud de acatamiento y sumision.

El 23 de julio de 1920 el aerédromo ca-
y6 en poder del enemigo y la escuadrilla
perdi6 sus aviones DH—4, distinguiéndo-
se en la defensa del campo el soldado
Francisco Martinez Puche, que perdio su
vida en la accién, siéndole concedida la
Cruz Laureada de San Fernando.

La guerra aérea en Melilla, que comen-
z6 en 1914, no tuvo descanso hasta
1927.
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JULIAN OLLER

Los aviones de Abd-el-Krim

;

esde que, en octubre de 1921,

se iniciaron por parte del Ejér-

cito Espanol las operaciones
tendentes a recuperar el territorio per-
dido tras el desastre de Annual, las
fuerzas rebeldes rifefias se dieron
cuenta de que las actuaciones de la
Aviacion Militar Espafola, abastecien-
do las posiciones propias o atacando
con bombas y ametrallamientos las
enemigas, eran las que mayores efec-
tos producian sobre la situaciéon mili-
tar. Por una parte, la mera presencia
de los aviones y sus herdicos intentos
de abastecer las posiciones cercadas,
eran un instrumento extraordinaria-
mente eficaz para levantar la moral de
las tropas espafolas. Por otra parte,
los bombardeos tacticos de las con-
centraciones de tropas y posiciones

El Bristol n? 21, que pilbtdd el teiente
Martinea Merino y Uevando como observador al
. teniente es-Solis, seria el principal
0 2l vuelo de reconocimiento que,
0 de 1924, descubrio en Tizzi
d-el-Krim.

El lider rifeiio Mohammed Abd-el-Krim el Jatta-
bi, que trajo en jaque al Ejército espariol entre
1921y 1926. el

artilleras rifefias, con un alto nivel de
eficacia, y, mas todavia, los ataques
sobre las aldeas rebeldes, destruyen-
do sus casas e incendiando las cose-
chas, pesaban como una losa sobre
la moral de los rebeldes que, poco a
poco, iban forjando en sus mentes la
idea de someterse a la autoridad del
Protectorado. Tan es asi que el propio
lider rebelde, Abd-el-Krim el Jattabi,
en sus “Memorias” publicadas en
1927, tras su rendicién a las tropas




francesas, manifestaba: “Yo hubiera
dado cualquier cosa por que un avion
rifefio volase sobre las lineas espafo-
las. Habria demostrado asi a mis tri-
bus que estaba bien armado a la mo-
derna. Mis enemigos, por su parte, no
hubieran dejado de impresionarse a la
vista de un avion rifefio volando sonre
Larache, Tetuan o Melilla™.

A fin de lograr tal objetivo, los rebel-
des rifefos tenian érdenes muy estric-
tas de tratar de capturar intactos los
aviones espafoles que, eventualmen-
te, pudieran tomar tierra en territorio ri-
fefio de resultas de cualquier tipo de
averia, impidiendo que sus tripulacio-
nes los incendiasen para evitar que ca-
yeran en manos enemigas. El Mando
espafol, consciente de tales intereses
rifefios, ordenaria la destruccion de di-

chos aviones por todos los medios. . s s b1 i) L
Asi ocurriria con el avién De Havilland F()f{)grDaﬂ;IZ()(rlzladZ]g}; Z,Z c;lvz;fn etfp/aﬁlr—}l deﬂrecvn()cimiem(), ez cuya lpart;i{zferiur p;l,ted.edverse el

o i it Al avion De Havillan, - el capitdn Herrdiz, tras ser capturado por los rifeiios, que ha sido camu-
SDaF: Iigr(rqatﬁ, ggc:/ts)dgbﬁgrag(l)zat%l:ﬁgr%:- flado cubriéndolo con ramas para tratar de ocultarlo a la vista (foto IHCA).

rra en las proximidades del Cabo Qui-

lates, junto a la Bahia de Alhucemas, cho prisionero por los rebeldes. Al dia
g ) [ . ] ] el 13 de agosto de 1923, cuando vola- siguiente, dos escuadrillas salieron en
Roger-Mathieu, Memoires d'Abd-el-Krim, Paris, ba desde Granada a Melilla, siendo he- mision de reconocimiento y localizaron

1927, p.114.
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el avién, que aparentemente solo ha-
bia sufrido dafos en el tren de aterriza-
je y que los rebeldes rifefios habian
tratado de ocultar cubriéndolo con ra-
mas. Tras renunciar a cualquier intento
de recuperacion del aparato, el 21 de
agosto se dio orden de bombardearlo
para destruirlo. La misién se cumplio
efectivamente, pero no debié obtener
resultados definitivos pues los rifefios
fueron capaces de salvar, al menos, el
fuselaje y el motor y trasladarlo a una
casa de Alhucemas donde quedé en
espera de una posible reparacién que,
finalmente, no se llevé a cabo. En los
demas casos en que aviadores espa-
floles tuvieron que tomar tierra en terri-
torio enemigo lograron destruir sus
aviones antes de ser hechos prisione-
ros.

Pero, independientemente de los in-
tentos rifefios por hacerse con aviones
tomados al enemigo espafol, Abd-el-
Krim trataria también de obtenerlos del
mercado internacional de armas. Por
supuesto que no por via oficial, sino a
través de una serie de operaciones
mMas 0 menos oscuras que raras veces
produjeron resultados.

En 1921, Paul Dhé, que habia alcan-
zado el grado de Coronel en el Ejército
francés y que habia sido, en 1920, Di-
rector General del Servicio de Aero-
nautica, fundé una compania de trans-
porte aéreo llamada Syndicat du Rese-
au Aérien Transafricain, mas conocida
por sus siglas (S.R.A.T.). Esta compa-
fiia pretendia establecer una red de li-
neas que enlazasen Argel con las ciu-
dades del interior. Para ello compré al
as francés Nungesser (quien habia
montado un provechoso negocio de
compraventa de aviones excedentes
de la Aviacion Militar) una decena de

2Goma Orduia, José, Historia de la Aeronautica
Espafiola, Vol. Il, Madrid 1951, p.286.

El periodista espariol Victor Ruiz Albéniz, que
tuvo un papel destacado en la investigacion
sobre los aviones de Abd-el-Krim.

viejos aviones de reconocimiento Do-
rand A.R.2, veteranos de la | Guerra
Mundial y no en muy buen estado. Utili-
zando algunos de ellos como fuente de
repuestos logré poner en vuelo siete y el
22 de abril de 1922 realiz6 el vuelo inau-
gural de la primera linea operada por la
S.R.A.T. entre Argel y Biskra.

La linea de la S.R.A.T. resultaria un
fracaso y, pese a que Paul Dhé hizo
todo lo posible por mantenerla a flote
adquiriendo, en 1923, cuatro nuevos
aviones Farman 70, que ya podian
considerarse como verdaderos aviones
de transporte, no pudo resistir la com-
petencia de la poderosisima Compag-
nie Générale d’Entreprises Aéronauti-
ques, la legendaria Latécoére, que
consideraba el Norte de Africa como
territorio propio, no aceptando la cola-
boracion de la S.R.A.T. en las proyec-
tadas lineas Casablanca-Dakar, Ali-
cante-Oran y Marsella-Argel y conce-
diendoke unicamente la posibilidad de
establecer una linea Argel-Figuig-Co-
lomb Béchar, de dudosa rentabilidad®.

Falta de los recursos financieros ne-

R " Salic

cesarios, la S.R.A.T. se veria obligada
a cesar sus operaciones el 12 de Junio
de 1923 y a liquidar sus activos. De
ellos, los cuatro nuevos aviones Far-
man F-70 serian adquiridos por su
competidor, Latécoére, e incorporados
a sus lineas, pero los seis vetustos Do-
rand A.R. 2 que quedaban se queda-
ron almacenados en un hangar del ae-
rédromo argelino de Hussein-Dey. Alli,
los intentos de los directivos de la
S.R.A.T. de liquidar al méximo los bie-
nes de la compafia antes de que se
produjese la inevitable declaracién de
quiebra coincidieron con los intereses
de Abd-el-Krim de procurarse aviones
de cualquier modo que fuese posible.
Como consecuencia, y segun pudo
deducirse de las declaraciones del Je-
fe de la Aeroescala de Argel de la La-
técoere, M. Boves, realizadas al Direc-
tor de Latécoere en Marruecos, Joseph
Roig, y al periodista espafol Victor
Ruiz Albéniz (méas conocido por su
seudonimo de El Tebib Arrumi), el 21 o
22 de diciembre de 1923 aparecieron
en el aerédromo argelino de Hussein-
Dey un alto directivo de la S.R.A.T. (no
era Paul Dhé) acompafado por dos
marroquies quienes examinaron cuida-
dosamente los aviones Dorand A.R.2
alli almacenados de los que, segun
Boves, cuatro eran utilizables y el resto
eran totalmente indtiles. Los marroqui-
es, quienes, al decir de M. Boves, teni-
an el aspecto de los nativos de la re-
gion de Tetuan y que hablaban correc-
tamente el francés, suberon a los
aviones, probaron los mandos, verifica-
ron la tensién de los cables de arrios-
trado, y se marcharon. Al siguiente dia,
el personal de la S.R.A.T. se afan¢ pa-
ra poner a punto uno de aquellos avio-
nes, preparandolo para un largo viaje®.

sLagarde, Dominique, Aviateurs d’Empire, Cha-
nac, 1993, p. 35.

Carlos Greco fotografiado en Mallorca en
1921, durante uno de los fetivales en los que to-
mo parte con su Caudron G-1II (foto José Vila).

Avion Dorand A.R.2 adaptado como transporte civil, similar a los utilizados por la S.R.A.T. en la linea
Argel-Biskra.
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A las 07:30 horas del 24 de diciem-
bre de 1923, uno de los pilotos de
la S.R.A.T., llamado, al parecer Pe-
riel*, despeg6 con el avién con rum-
bo desconocido®. Dicho piloto, por
cierto, moriria poco después en ac-
cidente aéreo®.

No era dificil relacionar entre si
todos estos hechos, por lo que,
alertado por los directivos de la La-
técoére, que veian peligrar sus
siempre dificiles y delicadas rela-
ciones con el gobierno espafol y,
como consecuencia, la explotacién
de su linea Toulouse—Casablanca
que necesitaba apoyarse en las es-
calas intermedias de Barcelona, Ali-
cante y Malaga, el Coronel Cassé,
Director de la Aeronautica Civil
francesa, ordend que los demas
aviones de la S.R.A.T. quedasen
retenidos en Hussein-Dey, al tiem-
po que se filtraba a las autoridades
espafnolas la informacién de que
existia la posibilidad de que un
avion hubiese llegado a manos de
Abd-el-Krim’.

‘Goma Ordufa, José, Historia de la Aero-
nautica Espafola, Vol. Il, Madrid 1951,
p.360.

*Massimi, Beppo de, Vent debout, Plon, Pa-
ris 1949, p. 339.

%Vachet, Paul, Avant les Jets, Paris 1964,
p.84.

“Massimi, ob. cit., p. 206.

El comandante José Carrillo Durdn, jefe del Tercer Grupo
(De Havilland-Rolls) de las Fuerzas Aéreas de Africa (
Joto IHCA).

Durante el mes de enero de 1924,
las Escuadrillas destinadas en Meli-
lla realizaron frecuentes servicios de
reconocimiento sobre los valles de
los rios Neckor y Guis y los pobla-
dos de Ait-Kamara tratando de com-
probar los informes de inteligencia
segun los cuales podria estarse
construyendo un aerédromo en las
proximidades de Alhucemas. No se
observd nada en los primeros vue-
los, pero los dias 25 y 26 de enero
se obtuvieron fotografias de un te-
rreno que se suponia podia ser utili-
zado como aerédromo®.

Paralelamente, Abd-el-Krim trata
de organizar su aviacién. Dispone
de un aviéon. Confia en obtener
otros. Necesita contratar pilotos v,
para ello recurre a toda una serie de
aventureros. Un tal M.J. Abad, de
origen espafol, se presenta en Pa-
ris y en diferentes ciudades del Nor-
te de Africa como “Jefe de la Avia-
cion y Delegado del Gobierno de la
Republica Rifefa”, establecera con-
tactos con pilotos franceses ofre-
ciéndoles ser contratados al servicio
de la aviacién de Abd-el-Krim. Por
su parte, el periodista espafol Victor
Ruiz Albéniz, en sus investigaciones

8Vachet, ob. cit., p. 87.
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El teniente Manuel Martinez Merino,
Jfotografiado cuando estaba
destinado en la Escuadrilla

de Hidros de Atalayon

(foto IHCA).



llevadas a cabo por todo el Norte de
Africa, informé que el aviador italo-ar-
gentino Carlos Greco, que en 1921 y
1922 habia actuado en festivales aero-
nauticos por distintas ciudades espa-
flolas utilizando un avién Caudron G-
Ill, habia establecido contacto en Sevi-
Illa por agentes de Abd-el-Krim de
resultas de lo cual habia sido contrata-
do y nombrado Jefe de las Fuerzas
Aéreas del Rif°.

Las misiones de reconocimiento lle-
vadas a cabo por la Aviacién Militar
Espafola tratando de localizar posi-
bles aerédromos rifefios fue constante
durante los primeros meses de 1924.
Pudo comprobarse que los rebeldes
habian realizado en diversos lugares
obras de movimiento de tierras y ex-
planacién de terrenos creando super-
ficies aptas para ser utilizadas como
aerodromos, pero en ningun caso se
pudieron observar indicios de que pu-
dieran ser utilizadas como tales. Fi-
nalmente, a mediados del mes de
abril, un vuelo de reconocimiento lle-
vado a cabo por un Bristol pilotado
por el Capitan José Carrillo Duran y
en el que iba como observador el Te-
niente Angel Ordufa Lopez descubriod,
junto a uno de esos terrenos, cerca de
la aldea de Tizzi-Moren, en la kabila
de Bocoya, unos extrafos cobertizos
de gran tamafo que podian, tal vez,
utilizarse como hangares. Un mes
después, los servicios de inteligencia
militar indicaron haber obtenido de
sus confidentes informes en el sentido
de que un avion habia llegado a Alhu-
cemas y estaba listo para ser
utilizado™.

Al amanecer del dia 21 de mar-
zo de 1924 se iniciaria una de di-
chas misiones de reconocimiento.
Dos aviones Bristol fueron los en-
cargados de llevarla a cabo. El
Bristol N° 21, pilotado por el te-
niente Manuel Martinez Merino y
llevando como observador al tam-
bién teniente Armando Flores So-
lis y el Bristol N° 40, pilotado por
el Alférez de Complemento Fran-
cisco Coterillo Llano, siendo su
observador el Comandante Luis
Rueda Ledesma, Jefe del Grupo.
Cuando llegaron sobre el supues-
to campo de Tizzi-Moren pudieron
observar, ademas de los coberti-
zos ya sefialados con anterioridad,
la presencia de un avién que se
pretendia camuflar cubriéndolo
con ramas. Se tomaron fotografias
antes de emprender el regreso a
la Base de Tauima. El parte de
operaciones de ese dia dice: “Los
Bristol Num. 21 y 40 han reconoci-
do Alhucemas y el supuesto cam-

*Massimi, ob. cit., p. 336.

El teniente Juan Antonio Ansaldo, |
en el bombardeo de Tizzi Moren el 22 de marzo de 1924 (foto IH-

*Goma Ordufa, ob. cit., p. 361. CA).

Fotografia tomada por el teniente Flores Solis desde el avion Bristol n° 21, durante el vuelo de recono-
cimiento llevado a cabo el 21 de marzo de 1924, en la que puede verse, en Tizzi Moren, el avion Do-
rand AR?2 de los rifeiios.

po de aterrizaje de Tizzi Moren y han
hecho fotografias en las que se apre-
cia un aparato que parece ser tipo
Breguet. Fue descubierto por el Bristol
Num. 21. Las fotografias lo situan en
una excavacion practicada en un mon-
ticulo cubierto de ramaje, en el lugar
llamado Tizzi Moren de la cdbila de
Bocoya, a mas de 100 kildmetros de
nuestro frente. Se observaron obras
que revelan el propdsito de activar la
excavacion del campo™.

aureado por su intervencion

Al dia siguiente, 22 de marzo™, se
llevé a cabo una magna operacion de
bombardeo sobre la zona. Imtervinie-
ron en la misma 23 aviones de los Gru-
pos 3° (De Havilland-Rolls) y 4° (Bris-
tol) que lanzaron 540 bombas sobre
Tizzi Moren. La reaccion de los rifefios
due enérgica, disparando contra los
aviones espanoles con fuego de fusile-
ria, ametralladoras e incluso artillero.
En uno de los vuelos resultaria grave-
mente herido en una pierna el Teniente
Piloto Juan Antonio Ansaldo Veja-
rano quien, sin abandonar los
mandos de su De Havilland DH-4
ordend a su tripulante, el Teniente
Observador Angel Ordufia, que
terminase la misién, dando el
avioén varias pasadas mas sobre el
objetivo para arrojar la totalidad de
su carga de bombas. Finalizado el
bombardeo regresé a las lineas
propias para tomar tierra, 40 minu-
tos mas tarde, junto al campamen-
to de Tafersit, donde fue curado
antes de ser trasladado a Melilla
por via aérea a bordo de un avién
Breguet sanitario. El Teniente An-
saldo seria recompensado con la
concesioén de la Gran Cruz Laurea-
da de San Fernando, mientras que
su observador, el Teniente Angel
Ordufa, recibiria por dicha accién
la Medalla Militar Individual™.

El dia 24 de marzo se repitio el

""Goma Ordufa, ob. cit., p. 360.

2Goma Ordufia, ob. cit., p. 361.

“Acedo Colunga, Felipe; El alma de la
aviacion militar espafola; Madrid, 1928; p.
66. jOJO! NO SE S| EL APUNTE 13 VA
AHI. NO VIENE REFLEJADO EN EL TEX-
TO ORIGINAL
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avion de Abd-el-Krim

n 1916, el Coronel Dorand, Jefe entonces de los Servicios Técnicos
de la Aerondutica francesa se dio cuenta de que los aviones Farman
F.40 habian quedado obsoletos en cuanto a sus posibilidades de empleo
en misiones de reconocimiento diurno. Formul6 entonces unas especifi-
caciones para un avion de reconocimiento biplaza con hélice tractora. Far-
man, que era entonces uno de los principales proveedores de la Aviacion
Militar francesa decling la invitacion para producir dicho avién y los Ser-
vicios Técnicos de Aerondutica encargaron el disefio de dicho avion al Ca-
pitdn G. Lepere. El resultado fue el que seria conocido como Dorand A.R.1
(A.R. por Avion de Réconnaissance) y su posterior desarrollo, el Dorand
AR.2
El Dorand A.R.1 era un biplano con decalaje negativo (el plano superior
estaba retrasado con respecto al plano inferior) e inicialmente estaba pro-
pulsado por un motor Renault de 160 cv., aunque las versiones posterio-

res |levaban un Renault 8Gd de 190 cv o, incluso, un Lorraine 8A de 240 cv.

La construccion era la cldsica de su época, de madera y tela, con la salvedad de que el plano inferior no se apoyaba en el fuselaje, sino que quedaba separado mediante una
estructura de montantes.

En el piso del puesto del observador habia una ventana, para facilitar la observacion vertical, y una escotilla practicable para poder instalar una camara fotogréfica. También
en el puesto del observador podian transportarse cuatro bombas de 120 kg. El armamento consistia en una ametralladora fija Vickers de 7.7 mm, montada en el costado dere-
cho del fuselaje y disparando hacia delante sincronizada con la hélice y una o dos ametralladoras Lewis en un montaje movil a disposicion del observador.

EI' A.R.2 fue una version mejorada, producida en 1917, de menor envergadura y superficie alar y equipado con radiadores en las alas que se ajustaban al perfil de las mismas, lo
cual mejoraba notablemente las condiciones aerodinamicas del avion. La motorizacion estaba a cargo de un Renault 8Gd.Gdx de 190 cv. O de un Lorraine 8Bb de 240 cv.

El A.R.2 fue el primer avion utilizado, en 1917, como ambulancia para la evacuacion de heridos
graves.

Durante la | Guerra Mundial, los A.R.1y A.R.2 sirvieron en la Aviacion francesa, en la Aviacion
del Cuerpo Expedicionario de los Estados Unidos, en la Aviacion Militar belga, en la Aviacion Mili-
tar Imperial rusa y en las Aviaciones Militares de Grecia y Serbia.

En Espafia, los Dorand A.R.1 fueron utilizados durante un corto periodo y con poco éxito, en e ] £l
1921, en la Escuela de Pilotos que la Compania Espafiola de Aviacién (C.E.A.) establecio en Albace- WJMTM
te.

CARACTERISTICAS Y PRESTACIONES:
A.R.1 con motor Renault 8Gd de 190 cv.
Envergadura 1327 m Velocidad méxima
Longitud 9.3m a2.000 m 152 km/h
Peso vacio 810 kg a3.000m 147 km/h
Peso mdximo 1.250 kg a4.000m 141 km/h
Techo 5.500m Subida a:
Alcance 375 kms 2.000m 11 minutos

Autonomia 3 horas 3.000 m 22 min'y 22 seg. 4
4000m 39 min ﬂ_ljj'ﬂ’m

V...
P 5 50 R

Dorand AR.1

bombardeo de Tizzi Moren, compro-
bandose que los rifefios habian tratado
de simular la presencia del avién con
una gran lona que, al parecer, cubria
un sefuelo construido con palos y lo-
nas imitando la silueta de un avién. El
Jefe del Grupo De Havilland, Coman-
dante Jose Carrillo, y su observador
Teniente Angel Ordufa, realizaron un -
vuelo rasante pese al intenso fuego
que contra ellos se hacia, pudiendo o 4 .
comprobar que, bajo la gran lona no | - | ~j-.-_
habia avién alguno, observacién que j, ’ ’ » v -
ratificaron con las oportunas fotografi- -f ' W r';ft -
as. Desaparecido su objetivo principal, . gt '
las Escuadrillas bombardearon objeti- - —u [
vos secundarios en el Zoco el Tenin ﬂq’ ‘\ ) |
del Neckor y en Axdir. El parte de ope- ! — -
raciones del dia decia: “Fueron mu- P
chos los disparos de cafdn, amtralla- N,
dora y fusil que hizo el enemigo a la "W i
llegada de la Escuadrillas. El aparato > G
que ayer fue bombardeado y alcanza- ' J | A B
do ha desaparecido durante la noche, " [T
siendo sustituido por tela que imita per- ‘ \]
fectamente su forma. Se ha reconocido g
todo el frente sin novedad™. -

Los vuelos de reconocimiento y bom- f [
bardeo sobre las aldeas de las cabilas | =&
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'Fea I'.'I ge’llﬂ
Linea dal Frente
- - Posiciones Espafolas

Situacion aproximada en marzo de 1924.

de Bocoya y Beni Urriaguel, en la co-
marca de Alhucemas, se repitieron con
frecuencia hasta comprobar la veraci-
dad de los informes llegados a los ser-
vicios de inteligencia y relativos a la
destruccion del avion rifefio. Se pudo
comprobar que en Tizzi Moren sola-
mente quedaban los restos destroza-
dos de las alas del avion™.

Frl:nfééra Zona Protectorado Francés
-
Aerodromos {Hw

Aer, Socorro 0
]

Abd-el-Krim, con sus otros tres avio-
nes retenidos en Argel por las autori-
dades francesas, destruido el que con
harto trabajo habia logrado llevar hasta
el territorio rifefio, sabedor de que, en
prevision de que pudiera llegar a con-
tar con otros aviones, la Aviacion Mili-

“Goma Ordufa; ob. cit., p. 363.

*Goma Ordufia; ob. cit., p. 365.

LosDorand AR2dela SRAT

| Syndicat du Réseau Aérien Transafricain
(S.R.A.T.) operd siete aviones Dorand A.R.2 de
los que, cuando la Compafifa suspendid sus vuelos,
en Junio de 1922, quedaban seis, dos de ellos en
muy mal estado y no aptos para volar.
Hemos podido localizar, en los registros france-
ses, |os siguientes:

SRATN°2 F-AFCJ
SRATN°3 F-AFAB
SRAT N° 4 F-AFAC
SRATN°7 F-AFDA

Los aviones de la SRAT iban completamente pin-
tados de un color crema muy claro con las matriculas
en negro. No Ilevaban ninguna otra inscripcion ni in-
dicativo. Tampoco ha sido posible averiguar cudl de
ellos fue el trasladado en vuelo a territorio rifefio el
24 de diciembre de 1923.

tar Espafola habia destinado al aero-
dromo de Tauima una Escuadrilla de
aviones de caza, dispuestos a abatir
cualquier avion rifefio que pudiera ha-
ber tratado de despegar del suelo, y
habiendo experimentado lo caro que le
salia el poder disponer de pilotos y de
mecanicos, debid reflexionar seriamen-
te acerca de su situacién y de la posi-
bilidad real de emplear aviones ya que,
desde esa fecha, no se volvieron a te-
ner noticias de que llevase a cabo in-
tento alguno por constituir una aviacion
rifefia.




reguet XIV se retratan pilotos

y mecdnicos con atuendo i imos en la parte superior a
F.Vallejo.R. Jofré y L. Na 0 Ga 1. En la fila central

zda Exupéry, L. Cariete,

desconocido, Hidalgo de Cisneros,

desconocido, C. Grande, desconocido.

Aeronautica y literatura
en el Sahara espanol

CARLOS LAZARO AviLa

La desértica franja costera de la costa occidental de Africa albergé los ae-
rodromos de Cabo Juby y Villa Cisneros donde se encontraron destacados
aeronautas nacionales e internacionales como Ignacio Hidalgo de Cisneros o
Antoine de Saint-Exupéry que dejaron por escrito sus experiencias.

de enero de 1924 cuando aterrizaron tres Breguet XIV de la Escuadrilla de

Tetuan comandados por el capitan Rafael Martinez Esteve, que habian acom-
pafiado hasta Mogador a un Dornier Wal tripulado por el capitan Ramén Franco
Bahamonde en el raid Melilla—Cabo Juby—Canarias. El objetivo del viaje era politi-
co—aeronautico; por un lado, preparar el futuro raid trasatlantico de Franco; por
otro, hacer acto de presencia en un territorio de 300.000 km? que, estando bajo so-
berania espafola desde el siglo XIX, tan sélo se limitaba su presencia a los pues-
tos de Cabo Juby y Villa Cisneros, separados entre si por mas de 600 Km.". En los
afos 20, la costa occidental sahariana cobr6 una gran importancia gracias a la
competencia aérea desatada entre franceses (Latécoére) y alemanes (Sindicato
Céndor/Lufthansa) que luchaban por hacerse con el control comercial y postal de la
linea aérea que unia Europa con América del Sur?. De hecho, la empresa Latécoe-
re ya tenia establecido un puesto en Cabo Juby como soporte inicial de su linea
Paris—Dakar (Senegal).

I a presencia de la aviacion espafola en el Sahara Occidental se remonta al 15

'Wer, J.M. Riesgo “Origenes de la Aviacién Espafiola en el Sahara” Militaria n° 1. Asociacién de Amigos
del Museo del Ejército. UCM. Madrid, 1989, y Emilio Herrera Alonso “La aviacién militar en el Africa Oc-
cidental espafola (1924—1936) Aeroplano n° 13. IHCA. Madrid, 1995.

2Para mas informacion ver H.C. Meyer Airshipmen, Bussinesmen and Politics. Smitshonian Institution Press.
Washington, 1991 y Los pioneros del correo aéreo. Associagio de Amics de la Aeronautica. Barcelona, 2000.
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De Havilland DH.9A Napier similar al empleado
por la escuadrilla del capitdn Martinez Ramirez.
(R. Varo).

Breguet XIVA2 pertenecientes al 3° Grupo de la
Escuadra Aérea de Marruecos. (IHCA)

En 1926, el gobierno de Madrid mandé ampliar las precarias instalaciones de Ca-
bo Juby para dar cabida a una escuadrilla permanente de aviones, pero hubo que
esperar a marzo de 1928 para que el Directorio Civil del general Miguel Primo de
Rivera enviara una escuadrilla de biplanos De Havilland DH.9A Napier del Grupo
de Melilla bajo el mando del capitan Félix Martinez Ramirez con el objetivo de loca-
lizar pozos de agua, puntos de referencia e iniciar la politica de acercamiento a las
kabilas saharauis®. La labor de la escuadrilla se vio interrumpida por el peor incon-
veniente de la base sahariana: el viento sempiterno que levantaba la arena del de-
sierto y atascaba constantemente filtros y mecanismos. El 12 de marzo, en un vue-
lo entre los dos puestos coloniales, el DH.9 del capitan Ramirez se vio obligado a
tomar tierra en una playa a 20 kilémetros de Cabo Juby, siendo apresado por los
indigenas de la tribu de El Arosien. Este incidente puso de manifiesto uno de los
problemas mas graves a los que se enfrentaban todos los aviadores que sobrevo-
laban estos parajes: la posibilidad de aterrizar en una zona inhdspita y ser captura-
dos por las tribus del desierto*.

3El 22 de marzo el capitan Ramirez trasladé en su avién a un notable indigena para afianzar las relacio-
nes entre espafioles y saharauis. Expediente Personal n® 875.500. Archivo Histérico del Ejército del Aire.
“Tras arduas negociaciones los saharauis obtuvieron pingiies beneficios por el rescate del capitan Ramirez
y su observador, aunque hubo veces en que los indigenas asesinaron o maltrataron a sus cautivos.




Breguet XIV en vuelo. (Coleccion C. Ldzaro)

Breguet XIV en vuelo y detalle del mismo en el que se aprecia el montaje gemelo de ametralladoras Darne manejadas por el observador (Coleccion C. Ldzaro)

LA ESCUADRILLA DEL SAHARA ESPANOL; HIDALGO Y SAINT-EXUPERY

| endurecimiento de la pugna comercial aerotrasatlantica dio lugar a que se pro-

dujera un incremento de los vuelos sobre esta region. El gobierno espafiol,
aprovechando la peticion de su homoélogo francés para que prestara apoyo a los
aviones y tripulaciones galas que se perdieran en el desierto, decidié renovar el
material de Cabo Juby con el envio de una escuadrilla de tres Breguet XIVA2 al
mando del capitan Ignacio Hidalgo de Cisneros, quien relevo a la escuadrilla Na-
pier del capitan Martinez el 5 de mayo de 1928.

La presencia de Hidalgo en Cabo Juby ha sido narrada ampliamente en sus memo-
rias® y constituye la perfecta ilustracion del ambiente en el que vivian los aviadores en
el desierto. En ésta ocasion, la primera de las dos estancias del piloto vasco en el Sa-
hara, fue cuando conocié al célebre aviador y escritor Antoine Saint—Exupéry, que
habia ingresado el 14 de octubre de 1926 en la linea aérea que cubria el trayecto
Toulouse—Casablanca y en noviembre de 1927 fue nombrado delegado jefe de Laté-
coére en Cabo Juby y, de hecho, ayudd a tomar tierra a la escuadrilla espafiola de
Breguet. Antonio Gonzalez Betes afirma que Saint—Exupéry se refugiaba en la barra-
ca del personal de la Latécoére que compartia con dos mecanicos para escribir su fa-
mosa novela “Correo del Sur™. En sus ratos de ocio, ataviado con una blusa éarabe,
se mezclaba con los indigenas, con quienes llegd a entenderse en su propio dialecto.
Saint-Exupéry siempre mantuvo una relacién cordial con la colonia espafiola.

5Ver la excelente edicién Cambio de rumbo. Ikusager. Vitoria, 2001.

®Saint-Exupéry rescaté junto al mecéanico Marchal un Breguet Limousine cuyo motor se averi6 a 35 kil6-
metros de Cabo Juby. Tras remolcar el motor con la ayuda de una plataforma arrastrada por camellos,
consiguieron reemplazarlo antes de caer en manos de los saharauis. Sobrevolando Cabo Juby, Saint—Exu-
péry se permitid realizar algunas acrobacias sobre el fuerte hasta que Marchal le recordé que sélo habia
podido roscar 8 de los 24 tornillos que fijaban el motor a la bancada.... Los pioneros del correo... p.65.
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Hidalgo observa atentamente a “Perico” el enorme
bull-mastif que atacé a Saint—Exupéry. (C Yusta)

Aviadores franceses y espaiioles frente a un Bre-
guet espaiiol; distinguimos a Hidalgo con mono
de vuelo blanco y gorrillo cuartelero y a
Saint—Exupéry con gafas de sol. (C. Yusta)

Vista aérea de Cabo Juby; en primer término los
hangares de la Latécoeére y la Escuadrilla del Sa-
hara. En el fuerte se destaca la entena de TSH y al
fondo la islita que albergaba el polvorin. (IHCA)

Hidalgo se percat6 rapidamente de los peligros que entrafiaba la mala ubicacion
del aerédromo de Cabo Juby sobre tripulantes y aviones: el constante viento areno-
so y la corrosiva humedad salitrosa; a ello habia que sumarle el tedio causado por el
calor y la falta de distracciones. Asi pues, mientras que se acondicionaba el hangar
de Villa Cisneros, mantuvo a su escuadrilla en constante actividad; en vuelos matuti-
nos hacian ejercicios de navegacion y orientacion en un terreno tan complejo como
el desierto y cartografiaban el territorio de Puerto Cansado, mientras que por las tar-
des las dedicaban a los trabajos de laboratorio y el mantenimiento y revision de los
Breguet, que demostrd ser el avién mas idoneo para el vuelo en un paraje tan hostil.
Durante dos meses, Hidalgo y sus hombres estuvieron sobrevolando el desierto y la
costa en patrullas de tres aviones, completamente pertrechados con armas y vive-
res por si acaso tenian que realizar un aterrizaje forzoso en territorio hostil.

Debido a las especiales condiciones de la climatologia, Hidalgo permitio a sus
hombres una relajacion en la uniformidad que se tradujo en un divertido espectaculo
de aviadores en ligeros monos de vuelo blanco, zapatillas, gorros de lana (recomen-
dacion de los pilotos franceses para aguantar el calor en las travesias desérticas)
cabezas rapadas adornadas con gafas de vuelo como Unico distintivo aeronautico.
Por las noches, en el aerédromo situado a las afueras del fuerte de Cabo Juby, se
estrechaban las relaciones de camaraderia con los empleados de la Latécoére, con




¢ Se desvela el misterio sobre la muerte de Saint-Exupéry?

0s recientes hallazgos del pecio del Lockheed P 38 F-5/B

Lightning n° 42—68223 del Escuadrén 2/33 adscrito al 3°
Grupo de Reconocimiento que dirigia el coronel E. Roosevelt, hi-
jo del presidente norteamericano, aportan nuevos indicios sobre
la misteriosa muerte de Saint—Exupéry. Las especulaciones se
reavivaron hace mas de tres afios cuando un pescador capturd
con sus redes una pulsera con el nombre grabado de la mujer
del aeronauta y escritor. EI descubrimiento del avion ha destapa-
do un ctimulo de informacion sobre la actitud desencantada de
Saint Exupéry hacia la guerra europea y la nueva forma de volar,
que, en contraste con la técnica de preguerra, ahora reducia al
piloto al mero papel de manipulador de botones y palancas del
panel de instrumentos. Acostumbrado al tipo de vuelo de los
afios 20 y 30, Saint—Exupéry —que no hablaba un inglés flui-
do— chocd en numerosas 0casiones con Sus Superiores ameri-
£anos que, pese a conocer su pasado como pionero aerondutico,
le echaban en cara su falta de preparacidn fisica, entrenamiento
deficiente e inadaptacidn al vuelo con el moderno P.38. Saint-Exupéry durante la Segunda Gue-

Stacy Schiff, autor de un libro sobre el célebre escritor, ha su-  rra Mundial. (SHAA)

gerido como clave para entender las razones de la desaparicion
de Saint—Exupery la existencia de una coincidencia: el protagonista de “El Principito”, vivia en un planeta en el que
contemplaba la puesta de sol en 44 ocasiones, curiosamente, la edad que tenia Saint—Exupéry cuando desaparecio el
31 de julio de 1944 con su Lightning en el Mediterraneo.

b
L

quienes se compartian experiencias de vuelo, cenas y anécdotas; la mas famosa tu-
vo como protagonista al propio Saint—Exupéry. A fin de ayudar a la guardia nocturna
que realizaban los soldados del batallon disciplinario que custodiaba el fuerte, Hidal-
go propuso que se trajera un perro de presa de las Canarias al que se llamé Perico.
Una noche, los aviadores oyeron gritos de auxilio; al acudir con luces vieron que Pe-
rico habia hecho presa en el hombro de Saint—Exupéry y no le solté hasta que Hi-
dalgo golpeé la cabeza del animal con un montante de avion. El piloto galo sali6 del
trance con algunas magulladuras y un fuerte ataque de nervios; dias después, agra-
deci6 el gesto a sus amigos con una cena en la que les deleité con juegos malaba-
res. El 7 de julio de 1928 se separarian definitivamente los caminos de ambos avia-
dores. Hidalgo abandon6 Cabo Juby con su escuadrilla para dirigirse a Villa Cisne-
ros, mientras que Saint—Exupéry sigui6 trabajando para la Latécoére hasta
diciembre de ese afo’, pero antes tuvo ocasién de conocer al cronista aéreo espa-
fol Luis de Oteyza, quien habia obtenido permiso de la Latécoére para realizar el
vuelo de Toulouse a Senegal pese al peligro que corrian los pasajeros de caer en
manos de los indigenas. Oteyza cumplié su objetivo y, como relata en su libro?, se
encontré con Saint Exupéry en la base espafiola, recibiendo consejos del aviador
francés sobre el resto de la etapa que le quedaba por recorrer. En los dos afios en
que Saint Exupéry permanecié en Cabo Juby, la ensofacion que le produjo sobre-
volar el desierto tuvo ocasion de reflejarla en sus obras literarias mas conocidas.

Sobre el hallazgo del P.38 del piloto francés ver J. Harriss “Fishing for Saint-Ex” Air&Space Smithso-
nian. Mayo, 2001.
SAl Senegal en avién. Madrid, 1928. Imprenta Helénica.
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El famoso Chevrolet “El Camello”, de Villa Cis-
neros para cazar gacelas con sus ocupantes de-
bidamente pertrechados con fusiles. Distingui-
mos al volante a Hidalgo, a su lado Fernando
Herndndez Franch y en tierra, apoyado en la ca-
rroceria, Mario “Gordo” Pdramo Rolddn. Pdra-
mo tendria una destacada participacion politica
junto a Ramdn Franco militando en un partido
de izquierda radical. (IHCA)

VILLA CISNEROS: LOS AVIADORES-DIPLOMATICOS

La presencia de la escuadrilla en este enclave se debi6 a la urgente llamada del
gobernador Romeral por un ataque indigena que, en realidad, escondia un vulgar
intento de robo de alimentos y dinero. En Villa Cisneros los aviadores espafoles
comprobaron que si bien soplaba un viento mas intenso que en Cabo Juby, la ubica-
cién y estado del aerédromo era mejor y estaba libre del problema de la molesta are-
na. Hidalgo prosiguié con su actividad de reconocimiento y cartografia aérea, a la vez
que propicié la comodidad de sus hombres en la vestimenta para evitar los efectos
en la moral de un entorno tan hostil. El espectaculo de los aviadores moviéndose se-
midesnudos fuera del fuerte, confraternizando con los indigenas aledafos debié de
conocerse pronto en el Sahara donde la carencia de la importancia del tiempo confe-
ria mucho valor a la transmisién de novedades. Esta actitud favorecié las relaciones
diplométicas de los espafioles con los indigenas ante la posibilidad de caer prisione-
ros de los ndmadas debido a una averia de un avion, y les valio ser considerados por
los saharauis como “locos”, tocados por Ala y, por lo tanto, dignos de respeto. Hay
que recordar que desde la llegada al Sahara del capitan Martinez ya se propicio la
politica de confraternizacion con los saharauis; el propio Hidalgo hizo en agosto de
1928 tres vuelos para llevar y traer “comisarios” moros a la kabila de Reguilat (uno de
los viajes lo hizo acompafiado de un comisario y volvio sélo al aer6dromo). El 23 de
agosto Ignacio Hidalgo de Cisneros dejo el Sahara para incorporarse al curso de
mando en Aviacién que terminaria en Cuatro Vientos en diciembre de 1928°.

Villa Cisneros; bautismo de un avion de la Latécoe-
re a cargo de una pasajera de la compaiiia. (IHCA) °Expediente Personal de I. Hidalgo de Cisneros n° 1085. Archivo Histérico del Ejército del Aire.




Hidalgo salié de nuevo hacia Cabo Juby el 10 de enero de 1929 a bordo del Bre-
guet XIVA2 n° 40; partié de Tablada junto a otros dos aviones bajo el mando del te-
niente Andrés del Val y acompafiado de Luis Burguete Reparaz. La patrulla hizo
escala en diferentes puntos de los Protectorados espafhol y francés (Larache, Ca-
sablanca, Marrakech, Mogador, Agadir, Tifnit, Cabo Juby) dando lugar a un peque-
fo revuelo diplomatico debido a unas noticias aparecidas en la prensa francesa por
las atenciones prestadas por Hidalgo a una supuesta espia. La excesiva demora
en incorporarse a su destino (22 dias) originé la apertura de un expediente por la
Aviacién Militar que no tuvo consecuencias para los aviadores™. Hidalgo estuvo en
Cabo Juby en calidad de jefe del aerédromo hasta el 26 de febrero, fecha en que
entrega el mando a Burguete y se traslada Villa Cisneros, donde se reincorpora de
nuevo a la relajada vida de la escuadrilla de aviadores que deambulaban por el ae-
rédromo con prendas informales, coleccionaban numerosas mascotas y tenian re-
laciones cordiales con las familias de los beduinos. Estos ya habian difundido en el
desierto la existencia de hombres blancos en la costa que volaban en ruidosos ar-
matostes, tomaban el sol, trabajaban y, para colmo, comian “piedras”. Estas no
eran sino las numerosas ostras, percebes y otro tipo de mariscos que constituian la
riqueza piscicola de Villa Cisneros, y formaban parte de grandes excesos gastroné-
micos aderezados con todo tipo de bebidas que traia el buque de Las Palmas, que
venia a surtir de provisiones a la posicion. Para rematar esta “idilica” vida fronteri-
za, los aviadores organizaban cacerias a bordo de un Chevrolet con el que perse-
guian a las gacelas campo a través a 80 Km/h.

La peculiar fama de los aviadores contribuy6, sin duda, al mejor golpe diplomati-
co que protagonizé la posicién espafola cuando ayudaron a miembros de la kabila
del Chej Bucharaya, hermano del poderoso jefe saharaui Merebbi Rebbo, el Sultan
Azul (acérrimo enemigo de los franceses) que habian sufrido el asalto de una tribu
hostil. Este suceso dio lugar al principio de una entrafable amistad entre Hidalgo y
Bucharaya que se tradujo en una visita al fuerte, demostraciones publicas de la
efectividad del armamento aéreo, cacerias de gacela en el Chevrolet y como colo-
fén, el traslado aéreo del Chej a su poblado el dia 28 de abril en una patrulla de
tres Breguet XIV en compahia de Luis Burguete Reparaz y Fernando Hernandez
Franch, siendo agasajados por los saharauis.

La peculiar idiosincrasia de las relaciones amistosas del desierto desperto la en-
vidia de los franceses pero afianzaron la buena vecindad entre los beduinos y los
aviadores, lo que permitié la ayuda de la Escuadrilla del Sahara a un avién de la
Aeropostal en los primeros dias del mes de junio. Esta situacion finalizé cuando Hi-
dalgo de Cisneros se marché hacia la peninsula el dia 12 de junio de 1929 para in-

"Gracias al investigador aeronautico Antonio Montero Roncero, ponemos en duda el famoso suceso
ocurrido en Mogador sobre la entrega de regalos a la esposa e hijas de Luis Maestro de Ledn, el consul
espafol. Tomando como referencia a Hidalgo se ha afirmado en numerosas ocasiones que se le entre-
g6 a la familia del consul mufiecas y flores obtenidas por el observador Fernando Hernandez Franch en
un cabaret. En realidad, este oficial se incorporé a Villa Cisneros por via maritima.

Repostando gasolina a un Latécoére 26. (IHCA)
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Reparacion de la hélice del Savoia S.55 de la es-
cuadrilla de Italo Balbo. (D. Gesali)

Balbo y sus oficiales junto al mapa del raid que in-
cluye su amerizaje en Villa Cisneros. (D. Gesali)

corporarse a su nuevo destino en el Grupo n° 10 de la Escuadra de Marruecos. A
partir de ese momento, los pilotos quedaban bajo el mando de Luis Burgete hasta
el mes de agosto de ese afio que seria sustituido por su hermano, el aviador laure-
ado comandante Ricardo Burguete''.

Villa Cisneros se convirtidé en el enclave crucial para el salto aéreo del Atlantico;
en este punto se hacia el trasvase del correo de la compafia Lufthansa y se recibié
a mas aviadores ilustres. En diciembre de 1930, durante su raid aéreo a Rio de Ja-
neiro, el gran piloto transalpino Italo Balbo y su escuadrilla de hidros Savoia S.55A
tuvieron que solicitar ayuda a los espafioles para reparar la hélice de uno de sus
aparatos. En 1933 ameriz6 en la ria de Villa Cisneros el Lockheed Sirius hidroavion
del matrimonio Lindbergh, otro famoso aviador trasatlantico, al que le siguié en ma-
yo de 1935 Juan Ignacio Pombo con su Klemm Eagle Santander en su periplo ha-
cia América.

""En mayo de 1930, el comandante Burguete tuvo que soportar la amarga experiencia de sufrir cautiverio
junto al capitan Carlos Nufiez Maza, el mecanico Ferrer y el intérprete Chej Tal Buya cuando, al dirigirse ha-
cia Cabo Juby para recibir al general A. Balmes en su visita de inspeccion a los aerédromos del Sahara, tu-
vieron que hacer un aterrizaje forzoso, siendo capturados por los miembros de tres tribus que se repartieron
los prisioneros C. Nufiez Maza, Viento del Sahara. Diario de un aviador prisionero. Ed. Zeus. Madrid, 1930.
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~Primer helicoptero construido en Esparia

Libélula Viblandi
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INTRODUCCION

s muy frecuente, no sélo entre
E los profanos, confundir el autogi-

ro con el helicéptero. Aunque la
idea de éste es mucho mas antigua, su
realizacién practica es posterior a
aquél. Son dos ingenios volantes abso-
lutamente diferentes, si bien es verdad,
que muchos de los principios y solucio-
nes estudiadas por Juan de la Cierva
para su invento son la base y el funda-
mento del helicoptero.

El autogiro es una aeronave de alas
giratorias cuya posibilidad de volar se
debe principalmente a la sustentacion
de un rotor giratorio libre, mientras que
el helicdptero, aunque también es una
aeronave de alas giratorias, su susten-
tacion se la proporciona uno 0 mas ro-
tores movidos por un motor. Del mismo
modo podemos decir que el helicopte-
ro consigue su velocidad de traslacion
por inclinacion del plano de rotacion
del rotor, por lo que el motor sirve tanto
para accionar el rotor como para darle
posibilidad de traslacion. Sin embargo,
el autogiro para su traslacion necesita
una hélice de eje horizontal movida por
un motor.

ANTECEDENTES HISTORICOS

La historia de las alas giratorias se
remonta a los tiempos de los man-
darines chinos, siglos antes del naci-
miento de Cristo, que construian unos
rudimentarios artefactos mecanicos —li-
bélulas de bambul- que se elevaban y
descendian verticalmente.

Muchos siglos mas tarde, numerosos
tedricos y técnicos de la aeronautica
intentan realizar maquinas de despe-
gue vertical. Leonardo de Vinci, (siglo
XV) emplea su espiritu extraordinaria-
mente fecundo en darle forma. Este
personaje genial, interpretd correcta-
mente la sustentacion de los pajaros y
disefio un ingenio volador provisto de
una hélice vertical que puede conside-
rarse un verdadero helicoptero.

Un matematico francés, Alexis Pauc-
ton, proyecta un helicoptero de dos hé-
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lices verticales. Una de ellas producia
la sustentacién y la otra proporcionaba
la propulsion.

Sin embargo, la primera realizacion
con verdadera base cientifica, es la
presentada por el bidlogo francés Lau-
noy y el mecanico Bienvenu, en 1784,
a la Academia de Ciencias de Paris,
consistente en un pequefio helicoptero,
un juguete cientifico de tamafio y peso
muy reducido y que puede ser consi-
derado como la primera aeronave de
este tipo que realmente ha volado.

El siglo XIX que alumbroé tantos in-
ventos —no en vano se le llama el siglo
de las luces— es cuna de progresos ex-
traordinarios en el campo de las alas
giratorias. En 1809, el inglés George
Cayley, publica un folleto en el que
describe la forma de construir un heli-
coptero. Su modelo era muy parecido
al de Launoy-Bienvenu, con algunas
pequefas diferencias. Cada rotor tenia
cuatro palas en lugar de dos como el
Launoy, y estaban hechas de plumas
en lugar de seda. Este extraordinario
inventor, que dedicé su vida a la aero-
nautica, puede ser considerado como
el padre de la aviacion.

El vizconde francés Ponton d’Amé-
court en 1860, construye y expone va-
rios modelos de pequefios helicopte-
ros, entre los que figuraba uno provisto
de un mecanismo de relojeria que le
hacia ascender verticalmente y que
cuando se le acababa la cuerda des-
cendia a tierra suspendido por un pa-
racaidas. Este personaje debe citarse
en la historia de las alas giratorias por
ser el primero que utilizé el aluminio en
las construcciones aeronauticas.

La revolucion tecnolégica que se pro-
duce a mitad del siglo XIX transforma
el mundo. El petréleo, la maquina de
cocer, los cables de telecomunicacio-
nes submarinos, la electricidad, los bu-
ques de vapor, los motores de com-
bustion interna y tantos otros inventos,
aunque muy rudimentarios, toman car-
ta de naturaleza en la sociedad de la
época. El helicoptero, como es natural
se beneficia de todos estos adelantos
para seguir su camino ascendente.

El genio aeronautico de la época



era Alfonso Pénaud, que al tener que
abandonar su profesion de marino por
motivos de salud, se interesé por la
aeronautica. A este personaje le debe
mucho la ciencia aeronautica, pues
realizé inventos de gran trascenden-
cia en el desarrollo de las construccio-
nes aeronauticas afios mas tarde. Se
le debe el tren de aterrizaje escamo-
teable, los ingenios anfibios, el ala vo-
lante, y la catapulta de lanzamiento
de aviones, tan utilizada hoy en los
portaaviones. Pero en el campo de las
alas giratorias también destaco de for-
ma notable. Disefi6 varios helicépte-
ros, pero el proyecto mas original y
por el que se le puede considerar co-
mo precursor destacado del vuelo ver-
tical es el disefio de un avion que, por
su proyecto y por sus caracteristicas,
puede ser considerado como un mo-
derno “convertiplano”.

Pero el siglo XIX termina mal para
los mas pesados que el aire... no se
consigue volar y para el mundo de las
alas giratorias podemos decir que el
helicéptero, a pesar de los numero-
sos intentos no ha nacido. Hay heli-
copteros de juguete, hay proyectos
muy esperanzadores, hay bocetos de
maquinas de vuelo vertical muy inge-
niosas, pero no se ha conseguido
ningun logro real.

Pese a los vuelos de los hermanos
Wright, que parecian indicar el camino
a seguir, hay personas obstinadas,

Rotor de sustentacion por fuerzas centrifugas con automotor aerodindmico.

gracias a Dios, que contintan creyen-
do en el futuro del helicoptero.

Entre los numerosos inventores de
principio de siglo destaca un norteame-
ricano de Conneticut, J. N. Willians que
consiguid, con una pequefia maqueta
de un helicoptero realizar en 1905, un
vuelo vertical de varios metros, pero
que cuando construyé el helicdptero a

tamafo real no consiguio elevarlo nada
mas que unos centimetros del suelo.
Parece ser que su motor no tenia la
fuerza necesaria.

Un capitan del Ejercito francés desta-
ca en 1903, por la contribucién realiza-
da a la ciencia aerodinamica de las
alas giratorias, al establecer las leyes
de sustentacion de los rotores y reali-
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zar el estudio cientifico de la articula-
cion de las palas. Ademas proyecto y
construyé un pequefo helicéptero de
unas caracteristicas muy avanzadas
para la época —dos rotores en tam-
den— que no pudo perfeccionar por
morir repentinamente, poco tiempo
después.

Louis Breguet, con su hermano Jac-
ques y el profesor Richet, construye un
aparato que denominan “giroplano”.
Era éste giroplano un artefacto volador
con 32 planos distribuidos en cuatro
sistemas giratorios accionados por un
motor de 45 CV. El 29 de septiembre
de 1907 el giroplano se elevé a 50 me-
tros. Varios modelos, entre ellos el gi-
roplano, los destruye en tierra una tem-
pestad un dia de junio del afo siguien-
te, por lo que Breguet ante dicho
suceso y por creer que la era del heli-
coptero no habia llegado, abandona
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este campo y se dedica con entusias-
mo y éxito arrollador al ala fija.

Dinamarca también quiere estar pre-
sente en este dominio de vuelo y es un
piloto de aeroplano e inventor Jens
Ellehamer quien quiere afadir su entu-
siasmo y trabajo para alcanzar el éxito
definitivo de las alas giratorias. Este
pionero disefié y construyd un helicdp-
tero de dos rotores coaxiales de dos
superficies sustentadoras, la superior
dotada de unas placas movidas por el
piloto y la inferior, totalmente entelada
para ser utilizada como paracaidas en
caso necesario.

La Primera Guerra Mundial estable-
ci6 un compaés de espera. Todos los
esfuerzos cientificos e industriales se
encaminaron a la construccion y per-
feccionamiento de los aeroplanos de
ala fija que estaban implicados en el
conflicto bélico. Pese a que los esfuer-

zos se dirigen por otros derroteros,
siempre quedan rescoldos de la vieja
aficion. Siempre hay quien se ocupa
de estas realizaciones. Asi nos encon-
tramos que en Austria el teniente Pe-
trocz y el profesor Karman colaboran
en un proyecto que estudia sustituir los
globos cautivos, por helicopteros tam-
bién fijos, pero cuya vulnerabilidad se
consideraba inferior.

Fabricaron un modelo con motor
eléctrico con cuatro rotores, al que
agregaron para aumentar su seguridad
un globo y un paracaidas. En 1919 se
efectla la prueba de vuelo que resulta
todo un éxito, pues el helicéptero se
elevd a 50 metros con una carga equi-
valente a cuatro personas. La altura al-
canzada por éste helicoptero no pudo
ser superada hasta 1934.

Espafa, que desde los primeros
tiempos participé de las inquietudes
aeronauticas, no podia faltar a nuestra
cita. En un orden estrictamente crono-
l6gico corresponde hablar primero del
hispano—argentino Pateras Pescara.
Inicia su vida de constructor aeronauti-
co en ltalia donde en 1913, la marina
italiana decide construir su proyecto de
hidroavion. El poco éxito de este pro-
yecto, hizo que Pescara abandonase
Italia y se trasladara a Espafia. En
1920 construy6 en Barcelona su primer
helicoptero que probé durante el si-
guiente afo, levantando un peso varias
veces superior al suyo propio. Poste-
riormente construyd otro helicoptero
que tras varias modificaciones realizo
en 1923 varios vuelos correctos, pero
sin conseguir el premio que existia pa-
ra el primer helicéptero que volara un
Km en circuito cerrado. Pateras fue el
primer constructor que equipd a sus
modelos con los 6rganos de mando
(colectivo, ciclico y pedales) como en
la actualidad llevan todos los helicépte-
ros.

Llegado este momento, ya es hora
de citar a nuestro compatriota Juan de
la Cierva y Codorniu. Es rigurosamen-
te cierto, que cuanto se ha logrado en
giroaviaciéon se debe en su mayoria a
la invencién del autogiro, feliz concep-
cion y realizacion de éste ingeniero de
caminos que fiel a una idea abandona
su carrera para entregarse por com-
pleto a su apasionada vocacion: la ae-
ronautica.

Con su invento, estudié y consiguié
que la sustentacién de cualquier apa-
rato volador fuese independiente de la
velocidad a que se desplazara. Asi na-
ci6 su maquina aérea que bautiz6 co-
mo Autogiro. La articulacion de las pa-
las de los rotores y la posibilidad de la
autorrotacion fueron dos de sus genia-
les creaciones que hicieron posible
que los helicépteros pasasen de sim-
ples experimentos a realizaciones
practicas y seguras.

Hecha esta digresion, retomemos de
nuevo nuestro relato. Situémonos en



Rusia en 1917. Revolucion y caida del
Zar, que obliga a numerosos cientificos
a huir y refugiarse en otros paises, en-
tre ellos Estados Unidos, donde la pre-
paracion cientifica y la gran industriali-
zacion permite a estos sabios desarro-
Ilar con mayor libertad sus teorias y
desarrollar sus proyectos.

Uno de los hombres de ciencia que
llegd a USA fue Igor Sikorsky, que con-
tribuy6 de forma extraordinaria al pro-
greso de las alas giratorias. Sikorsky,
ruso de nacimiento, desde muy joven
se interesd por los inventos y de ello

Fabricacion del primer prototipo.

da idea los logros alcanzados antes de
que su preparacion técnica se lo per-
mitiese, como son el motor eléctrico,
las pilas y la motocicleta de vapor que
construyd. A los dieciocho afios consi-
gue en Francia el titulo de piloto de ae-
roplano. Regresa a su pais y en Kiev
construye su primer helicéptero (dos
rotores coaxiales) y motivado por el
poco éxito alcanzado por su proyecto
vuelve a las alas fijas. Ya en Estados
Unidos, en 1923 funda la Sikorsky Ae-
ro Engineering Corporation, donde fa-
brica diversos aviones de ala fija de
notable éxito.

Cuando el éxito le sonrie en el as-
pecto industrial, decide unir su compa-
fiia con la United Aircraft a la que pre-

senta un memorando pidiendo cons-
truir un helicéptero e instando a la
compafia a desarrollar “de una forma
razonable y econdmica nuestro propio
tipo de helicoptero”. Aunque tardaron
casi ocho afios en autorizar su cons-
trucciéon Sikorsky no dejé de estudiar y
desarrollar sus ideas. Ya en 1935, con-
sigui6 la patente para la mas basica de
todas las configuraciones del helicép-
tero: un solo rotor de sustentacion con
un pequefio rotor en la cola para con-
trarrestar el par de torsion.

En 1938, su antiguo deseo se ve col-

mado por el éxito. Durante el afio si-
guiente su modelo sufrié varias modifi-
caciones hasta decidir la configuracion
definitiva de un helicoptero con un ro-
tor de dos palas y un pequefio rotor de
cola.

El 14 de septiembre de 1939, la cre-
acion de Sikorsky, bautizado VS 300,
estaba lista para pruebas. De éste pro-
totipo, se fabricaron 18 modelos dife-
rentes, que se fueron perfeccionando
poco a poco. Después de numerosas
pruebas y ensayos en tierra, el 13 de
mayo de 1940, a los mandos de su
propio creador realiza el que puede
considerarse el primer vuelo auténtica-
mente libre de un helicoptero en el
mundo, considerandose a partir de és-

te momento que el helicéptero alcanza
su mayoria de edad.

EL INVENTOR
FEDERICO CANTERO VILLAMIL

ederico Cantero Villamil, nacioé en

Madrid, el 22 de junio de 1874. Era
hijo de Federico Cantero Leirullo y de
Isabel Villamil Olivares, como consta
en el Registro Civil del distrito de Bue-
navista de Madrid. Cas6 con Concep-
cion Garcia—Arenal Winter, nieta de la

escritora Concepcién Arenal, con la
que tuvo siete hijos (Federico, Francis-
co, Isabel, Farruco, Luis, Mario y Con-
chita).

Desde muy joven se sintié atraido
por todo lo relacionado con la técnica
por lo que no es de extrafar que cuan-
do terminé el bachillerato en la capital
del Reino decidiera prepararse para in-
gresar en la Escuela Especial de Ca-
minos. Dada su inteligencia y su tesoén,
ingreso y realiz6 sus estudios en la Es-
cuela con gran brillantez, finalizandolos
el 30 de septiembre de 1896, con el
numero uno de su promocion.

Nada mas obtener el titulo de Inge-
niero “Aspirante en expectativa de in-
greso” en el Cuerpo de Ingenieros de
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Segundo prototipo de un solo rotor principal.

Caminos, Canales y Puertos, solicita
realizar las practicas correspondientes
en la Jefatura de Zamora. Se las con-
ceden, por un afo, en junio de 1897.
Alli marchd nuestro joven ingeniero (23
afios) para cumplir con los requisitos
que se exigian para obtener el titulo de
Ingeniero Aspirante del Cuerpo de In-
genieros de Caminos. Dicho nombra-
miento es efectivo en 1900 y se le des-
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tina a prestar servicio en la misma Je-
fatura de Obras Publicas de Zamora
donde habia realizado las practicas,
donde se incorpora en abril de ese
mismo afo.

Cantero Villamil pertenece a una ge-
neracion que como dice el catedratico
Lépez Ruiz: “tuvo que sufrir la falta de
iniciativas estatales, la escasez de ma-
teriales, la carencia de maquinarias, la

inexistencia de mano de obra especia-
lizada y a una ciudadania desmoraliza-
da inmersa en conflictos sociales”.

La dedicacion tipica de los ingenie-
ros de caminos a finales del siglo pa-
sado fue la hidroeléctrica, que por
aquel entonces comenzaba a desarro-
llarse. Normalmente era iniciativa pri-
vada y una salida natural de los inge-
nieros.

Por todo esto, no es de extrafar que
las iniciativas de Cantero le llevaran al
campo de la ingenieria civil. Asi en ma-
yo de 1900, solicita y le es concedida
la baja temporal en el Servicio del Es-
tado, para poder dedicarse por com-
pleto a la ingenieria de transformacion
de energia hidraulica en energia eléc-
trica.

Desde primeros de siglo, la conquis-
ta hidroeléctrica del Duero, es un pro-
yecto en la mente de los gobiernos
espafiol y portugués. Las concesiones
solicitadas tardan en concederse, es-
perando que el Gobierno portugués
defina sus criterios en el tramo inter-
fronterizo. ElI 10 de agosto de 1910,
se reuinen en Lisboa una Comisién in-
terpeninsular que actualiza el Conve-
nio suscrito para tal fin en 1894. El ci-
tado acuerdo fue ratificado en sep-
tiembre de 1912.

El Ingeniero Cantero, desde el mo-
mento en que pasd a Supernumerario
dedico todos sus esfuerzos en lograr
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una concesion de aprovechamiento de
aguas del rio Duero con destino al
transporte eléctrico de fuerza. El 28 de
agosto de 1899, se aprobo por el Esta-
do dicha concesion a favor de la Socie-
dad Mercantil “El Porvenir de Zamora”
de la que Cantero era uno de los ma-
yores accionistas. Ademas, fue el autor
y promotor del salto de agua que dicha
companfia proyecté en el término de
San Roman de los Infantes, en las cer-
canias de Zamora, obra del mayor mé-
rito pero fuera de todo plan global; asi-
mismo fue el Ingeniero—Jefe director
de la construccion de la mayoria de las
obras hidraulicas y eléctricas, presa
sobre el ria Duero, de los canales sub-
terrdneos anexos, de las centrales y de
las redes de alta tension etc., e igual-
mente realizo las obras, instalaciones y
suministros que dicha compafia hacia
para el alumbrado publico de la ciudad
de Zamora y otras poblaciones de la
provincia, asi como para la elevacion
de aguas del abastecimiento de Zamo-
ra, cuya distribucion administraba el
municipio zamorano. Todo esto lo rea-

Cuadro 1

1— Rotor superior de dos palas
2— Rotor inferior de tres palas
3— Carter, de los engranajes reductores y sentido de
rotacion rotor inferior
4— Grupo motopropulsor
5— Carter, del embrague general
6- Eje rotor con arboles de giro y transmision
7— Cuspide torrreta donde se une el bastidor tubular
principal con el fuselaje
8- Corbata aerodinamica de compensacion de los
pares motores de ambos rotores
9- Ruedas delanteras del tren de aterrizaje
10— Rueda de cola del tren de aterrizaje
11— Timdn de direccion
12— Timan de profundidad

lizaba como Director Facultativo de la
citada compahia de electricidad.

A pesar de encontrarse en la situa-
cién de Supernumerario, su carrera co-
mo Ingeniero del Estado continuaba y
asi ascendi6 en abril de 1901 a inge-
niero de 22, con categoria de Oficial de
2% de la Administracién.

Simultaneando con el trabajo de la
compahia El Porvenir, desempefio
desde 1904, el cargo de Ingeniero Je-

fe de los servicios de la linea férrea
de Medina del Campo a Zamora y por
cuenta de ésta compahia estudié, diri-
gié y redacté el proyecto del ferrocarril
complementario de Zamora a Oren-
se-Vigo, puesto que desempefd has-
ta julio de 1918 en que presento su di-
mision.

Su inteligencia, su capacidad de tra-
bajo y su dominio de la ingenieria ha-
cen que las autoridades se fijen en él y
le nombren en diciembre de 1910, Di-
rector de Carreteras provinciales de
Zamora, puesto en el que permanecio
hasta mayo de 1912, para dedicarse a
la nueva concesion de aguas que le
habian otorgado el mes anterior, co-
rrespondientes al salto denominado de
Fermoselle (en éste caso provisional-
mente por cuanto afecta a Portugal).

En 1911, por Real Orden se nombra
Ingeniero Subalterno con la categoria
de Jefe de Negociado de tercera clase,
al Ingeniero de categoria Oficial de 1?2
de la Administracién Federico Cantero,
que ostentaba este empleo desde
1907. El 22 de octubre de 1913 ascien-
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de a Ingeniero Subalterno con catego-
ria de Jefe de Negociado de 22 clase.

La Diputacion Provincial de Zamora
no quiere prescindir de sus servicios y
nuevamente le pide su colaboracion.
Cantero accede y el 12 de junio de
1914 se posesiona de nuevo del cargo
de Ingeniero encargado de la Conser-
vacién de las carreteras provinciales,
puesto en el que permanece hasta
1918.

En marzo y mayo de 1917, son otor-
gadas a Federico Cantero nuevas con-
cesiones de aguas, correspondientes
en éste caso a los saltos denominados
de “Santiago”, enclavados en los térmi-
nos municipales de Villalcampo y Mo-
ral de Sayago vy el salto de “Trechén”
emplazado en los términos de Pere-
ruela y Almaraz.

Al hacerse cargo en junio de 1918, la
Sociedad General de Transportes
Eléctricos de todas las concesiones
otorgadas a partir de 1912. Cantero Vi-
llamil, desengafado, solicita en julio de
ese mismo afo, su reingreso en el Ser-
vicio activo del Estado. Se le concede
en 1919, pero se le deniega su peticion
de continuar en Zamora, bien en la 12
Division de Ferrocarriles, bien en la Je-
fatura de Obras Publicas. El 31 de ma-
yo de 1919, se dispone pase a prestar
servicio a la Jefatura de Santa Cruz de
Tenerife, para la Oficina Auxiliar de
Santa Cruz de la Palma. No llega a to-
mar posesion del cargo, pues se le
nombra para formar parte de la Comi-
sién encargada de redactar el proyecto
de ferrocarril directo Madrid a Algeci-
ras. Solo durante tres meses permane-
ce en dicha comisién, pues a pesar de
su extraordinaria contribucion al pro-
yecto, las necesidades en Canarias
obligan a denegar su continuaciéon en
la citada comision y su incorporacion
urgente a las islas.

Cantero, solicita una demora por en-
fermedad hasta final de afio, para su
incorporacion a Canarias, peticiéon que
le es negada. Ante esta situacion, pide
de nuevo la baja temporal en el Servi-
cio del Estado. Pasa a la situacion de
Supernumerario el 1 de enero de 1920.

Por llevar veinte afios de servicios en
la Compania “El Porvenir de Zamora”,
a peticién suya, la Junta Directiva de la
misma, le autoriza en marzo de 1920,
a residir en Madrid. Su vida en la capi-
tal del Reino, continua siendo de una
gran actividad y puede ser que sus in-
quietudes por las cosas del aire se in-
crementaran de forma notable en ésta
etapa de su vida. Era la época en que
la Aeronautica Espanola, liberada ya
de su compromiso en Africa, iniciaba
una de las etapas mas gloriosas. Re-
cuérdese como en los finales de la dé-
cada de los afos veinte, tienen lugar
los grandes vuelos de la Aviacion Es-
pafiola, que tanto prestigio y populari-
dad dio a las alas espafolas.

No hay que olvidar que desde los co-



mienzos de la aeronautica numerosos
Ingenieros de Caminos, se interesaron
por ella. Entre los mas sobresalientes
podemos citar a Bruno Moreno, que
dedic6 muchos dias de su existencia a
estudiar la navegacién aérea. Para po-
der llevar a cabo la experimentacion de
su proyecto de maquina aérea solicitd
en 1884 al Ministerio de Fomento una
ayuda econdmica de 30.000 Pta. Su
aparato volador fue experimentado en
1891 en el Jardin Botanico de Madrid.
Sus trabajos estaban orientados a la
aerostacion mas que a la aviacion.

Leonardo Torres Quevedo, realiz6
numerosos inventos entre los que po-
demos destacar el de las maquinas al-
gebraicas, el de los transbordadores y
no menos importancia tuvieron sus
aportaciones a la Automatica, la Robé-
tica y la Inteligencia Artificial. Pero, no
es poco lo que la aerostacion y la na-
vegacion aérea le deben. Torres Que-
vedo trabaj6 sin descanso en el ensa-
yo de nuevos dirigibles, creé el Centro
de Estudios de Aeronautica y proyect6
el primer dirigible semirrigido fabricado
en el mundo, que contrastaba con la ri-
gidez de las vigas de aluminio del resto
de los dirigibles que se fabricaban. Por
falta de apoyo econdémico cedi6 la pa-
tente a la casa Astra que fabricé cente-
nares de ellos.

Juan de la Cierva, excepcional inven-
tor que desde una muy temprana edad
sintio la vocacion aerondutica y a ella
dedic6 su vida. Proyect6 y construyo
aviones de ala fija (monomotores y
hasta un trimotor), hasta que decidio
encaminar sus investigaciones por otro
camino. El resultado de sus estudios
fue el Autogiro, aparato volador con el
que su obsesidn de independizar la
sustentacion de la velocidad de trasla-
cién pudo verse hecha realidad.

Agustin de Betancourt, creador del
Cuerpo y de la Escuela de Ingenieros
de Caminos; Jorge Loring creador de
una industria aeronautica de conside-
rable importancia; Esteban Terradas,
JM. Barcala Moreno y Alberto Laffon
Soto son un conjunto de compafieros
de profesion, aficionados a la aeronau-
tica y que pudieron fomentar la voca-
cion aérea de Cantero Villamil.

De momento seguiremos los pasos
de su estancia en Madrid. Seguia con
la Direccién del Porvenir, efectuando
numerosos viajes a Zamora, y conti-
nuaba realizando estudios y experien-
cias aeronauticas tanto en Madrid co-
mo en aquella ciudad. Su pensamiento
seguia puesto en lo que durante tantos
afos fue su aficion. Estudiaba todo lo
que sobre esa técnica se publicaba y
fijo sus experiencias en desarrollar la
técnica de las alas giratorias.

Mientras tanto sus ascensos en el
escalafén se sucedian. En enero de
1927, asciende a Ingeniero Jefe de Se-
gunda Clase, siendo cuatro afios mas
tarde elevado a la categoria de Prime-

ra Clase. La primera decepcion en su
carrera la tiene cuando en 1934, le de-
niegan su ascenso a Consejero Ins-
pector General, por no acreditar sufi-
cientes servicios directos o indirectos
al Estado desde su ascenso a Jefe.
Cantero Villamil desempefi6 la Direc-
cion Facultativa de la Compafia “El Por-
venir de Zamora”, desde su fundacion
hasta los inicios de la guerra de
1936-39, excepto unos meses cuando
el Gobierno de la Republica le nombro
Director General de Obras Hidraulicas
en 1934 en la etapa ministerial de José
Maria Cid, pariente y amigo de Federico.
A finales de 1935 Cantero Villamil fundé la
Sociedad de Vuelos Planeados y a Vela
en La Granja de San lidefonso (Segovia).

tenia a su cargo una pequefa central
eléctrica “El Olvido”. En ésta poblacién
permaneci6 hasta el final del verano,
poniéndose desde el primer momento a
disposicion del Comandante Militar de
la Zona y alistindose como voluntario,
con sus hijos en las milicias de aquella
localidad. En el otofio se traslad6 con
su familia a vivir a una fonda en Sego-
via, donde permanecié hasta poder
marchar a Salamanca, donde alquil6 un
piso para estar mas cerca de Zamora,
donde continué teniendo su mayor acti-
vidad laboral. Noticias de Madrid no le
faltaron en relacién con su piso de Ge-
neral Orad, que habia sido requisado y
ocupado para oficinas. Resulté para
Cantero un desastre, ya que se perdie-

HELICOPTERO VIBLANDI DE UN SOLO ROTOR
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Cuadro 1

1y 3- Charnela y manguito de limitacion de inclina-
cion del rotor
2,5,7'y 8 —Rodamientos y cojinetes
4— Cardan
6— Palanca para mando de rotores
9— Transmision rotor de cola
10— Palas rotor de cola
11— Buije rotor de cola
12— Entrada aire de refrigeracion del motor
13— Bancada del motor
14— Salida aire refrigeracion del motor
15— Deflectores para ayuda compensacion par motor

Con esta fundacién pretendia el fomento
del vuelo sin motor en las laderas del
monte Atalaya, en las proximidades de
Palazuelos de Eresma y zonas circundan-
tes. Su interés por llevar a cabo dicho pro-
yecto era tan grande que regald un plane-
ador “Zogling”, con el que su colaborador,
el ingeniero aeronautico pedro Blanco,
destacd con sus interesantes vuelos.

Por suerte, el 18 de julio de 1936
aunque tenia su domicilio en Madrid,
estaba veraneando con toda su familia
en La Granja de San lldefonso (Sego-
via), donde ademas tenia trabajo pues

ron todos los libros, los proyectos y los
trabajos técnicos de toda su vida.

Nada mas finalizar la guerra, Cantero
reanuda sus actividades aeronauticas.
Lo primero que hace es ponerse en
contacto con su colaborador y amigo,
el ingeniero Aeronautico Pedro Blanco
Pedraza, que no solamente abre la Ofi-
cina Técnica que tenian antes del con-
flicto en la calle Alcala n° 45, sino que
ademas le da la grata noticia de que
los papeles, enseres y estudios y algun
otro material de la citada oficina no se
habian perdido ya que él se habia en-
cargado de guardarlos en lugar segu-
ro. Al aparecer la documentaciéon con-
cerniente al aparato volador que esta-
ba desarrollando, pudo seguir adelante
para terminarlo en el mas corto espa-
cio de tiempo posible y realizar los en-
sayos de vuelo. El helicdptero proyec-
tado continu6 realizdndose, maxime
cuando hasta el motor “Pobjoy” que
habian preparado antes de la guerra
aparecio en perfectas condiciones.

El helicoptero “LIBELULA VIBLAN-
DI”, fue disefiado por Federico Cantero
Villamil, realizo los calculos aerodina-
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micos Pedro Blanco Pedraza y fue
construido en los Talleres de Construc-
ciones Mecanicas de Precision de An-
tonio Diaz. De ésta colaboracion surgio
que dicho aparato se le bautizara con
el nombre de Viblandi (VI de Villamil,
BLAN de Blanco y DI de Diaz).

Terminada la contienda, en enero de
1940, se le confirma a Cantero en el
empleo de Ingeniero Jefe de Primera
Clase, continuando en situacion de Su-
pernumerario. Un afio mas tarde al as-
cender a Consejero Inspector de Obras
Publicas, solicita el reingreso en el Es-
tado. En su nuevo empleo se le nombra
Presidente de Seccion de Caminos del
Consejo de Obras Publicas, donde per-
manece durante dos afios desempe-
flando las funciones de su cargo.

El 18 de julio de 1943, una nueva Or-
den Ministerial le designa Presidente
de Seccion de Puertos del Consejo de
Obras Publicas, donde ejerce hasta su
jubilacién el 22 de junio de 1944.

Federico Cantero Villamil, no confor-
me con su faceta pura de ingeniero de
Caminos, exploré nuevos campos de
las ciencias y claro ejemplo de sus in-
quietudes son los articulos y libros que
publicé. Asi encontramos en la Revista
de Obras Publicas de 1914, su primer
articulo: “Perfiles transversales por me-
dio de la fotografia”; en 1931 aparecio
en la misma revista otro articulo sobre
la “Presa de contrafuertes en Burgomi-
llodo”, estudio que tiene que ver con su
puesto de Director del embalse del
mismo nombre; y en 1942 publica en la
misma revista otro articulo que llama la
atencion por su contenido econémico
mas que técnico que parece era su es-
pecialidad: “Recuperacion de la circu-
lacion monetaria por los impuestos”.
Ademas, durante sus ratos de ocio du-
rante la campafa, tuvo tiempo para es-
cribir un libro de temas econémicos ti-
tulado “Afanes por el resurgimiento de
Espafa”, sin que a pesar del titulo, tu-
viera tintes politico—sociales.

Hombre de ciencia, genial inventor e
ingeniero hidraulico, Federico Cantero
Villamil, debe tener un puesto privile-
giado en la historiografia del Cuerpo
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos y cuya aportacion a la Aero-
nautica debe ser conocida por todos
los que tenemos alguna relacion con la
historia de la aviacion.

LOS INVENTOS

N o cabe duda, que Federico Cante-
ro desde muy joven se sintio atrai-
do por la aeronautica. Ya en 1910, es-
cribié una carta al aviador y constructor
de aeroplanos Louis Breguet informan-
dole del proyecto de avion que habia
disefado y donde le pedia consejos y
presupuesto para su posible construc-
cion. Desgraciadamente de este pro-
yecto y de sus disefios aeronauticos
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de esa época no tenemos base docu-
mental, pero dada su inteligencia, sus
conocimientos y su teson, estoy segu-
ro seria un proyecto singular.

Desde 1913 hasta finales de los
afnos cuarenta, mantuvo corresponden-
cia epistolar con el ingeniero francés
Louis Constantin, con el que lleg6 a te-
ner una gran amistad y que influy6 en
sus estudios aeronauticos.

Afos mas tarde, 1923, escribi6 un li-
bro “Aerondutica y relatividad“ donde
expone sus conocimientos aeronauti-
cos y de los que recibe toda clase de
parabienes de los expertos de la épo-
ca, especialmente de los capitulos de-
dicados a las hélices que fue su espe-
cialidad aeronautica méas desarrollada.
Hasta el doctor August Perceval dedico
elogios a sus planteamientos teoricos.

Por otro lado, podemos decir que
las alas giratorias le atrajeron de for-
ma especial y podemos afirmar que
dedic6 muchas horas al estudio y ex-
perimentacion de los rotores. Ya en
1912, present6 una patente en el Re-
gistro de la Propiedad Industrial y Co-
mercial, en la que se ocupaba de las
alas giratorias, demostrando que po-
dia conseguirse la sustentacion de un
aparato volador mediante hélices ver-
ticales. Es curioso resaltar como Can-
tero intuyd lo que afios mas tarde re-
alizé su companero de carrera Juan
de la Cierva. En 1926, de nuevo pre-
sent6 una patente al citado Registro
para un dispositivo de batimiento de
las palas de un rotor coaxial y nueve
aflos mas tarde patentd las modifica-
ciones introducidas a este mecanis-
mo que fueron calificadas por los téc-
nicos como originales.

Cantero realizé en Zamora, durante
varios afos experiencias con distintas
configuraciones pero siempre utilizando
perfiles de gran rendimiento aerodina-
mico, resultado de sus propios ensayos.

Como se dice en el libro, “Helicépte-
ro—Libélula Espafola”, publicado en Ma-
drid en 1945: “estando en posesioén, por
tanto, de muchos y repetidos datos ex-
perimentales, que se confirmaban entre
si, acometio el Sr. Cantero la construc-
cion del aparato definitivo, para lo cual
comenzd por consultar nombres y con-
diciones de los Ingenieros Aeronauticos
recién salidos entonces —1934— de la
Escuela Especial; y habiéndosele indi-
cado y recomendado a don Pedro Blan-
co Pedraza, requirié a seguido su cola-
boracion para los calculos de construc-
cion y dibujos correspondientes,
estableciendo al efecto en el afio 1935
una Oficina en local de los que se alqui-
laban en el piso alto del Banco de Viz-
caya —Alcala n° 45— y, ademas, se
tratd con un taller en Madrid, la sucesi-
va construccion de los elementos y con-
juntos dibujados con todos los detalles
precisos en esa oficina”.

El proyecto de Cantero, consistia en
una aparato volador por impulso direc-

to de palas giratorias alrededor de un
eje—péndulo vertical. Lo fundamental
de éste nuevo ingenio volador era el
conjunto de alas radiales que giraban
alrededor de un eje aproximadamente
vertical, que estaban articuladas y que
se reunian formando una o mas rue-
das de palas voladoras, en las que ca-
da una de éstas ruedas de palas o pa-
letas especiales formaba un rotor crea-
dor de sustentacion y de traslacién en
vuelo. Podriamos decir con el inventor
que dicho artefacto era un “giréptero”
un —“GIROAVE”— o0 quizas mejor un
“GIROAVION".

“Para que un sustentador de éste gé-
nero, continuaba diciendo la Memoria
de la Patente de invencién, sea de un
valor y eficacia practicamente utilizable
en un aparato o maquina voladora,
precisara reunir varias caracteristicas o
cualidades esenciales, que son inven-
cion y originales en nuestro aparato,
constituyendo cada una de ellas como
su integrado conjunto, el objeto de ésta
patente de invencion”.

Las caracteristicas de éste aparato
volador eran las siguientes:

1. —Las palas deberan individualmen-
te tener un movimiento con articulaciéon
horizontal que permitan los movimien-
tos de batimiento.

2. —Las palas tendran que tener indivi-
dualmente otra articulacién que les per-
mita tomar distintos angulos de ataque.

3. —El eje de giro de las palas estara
mecanicamente preparados para po-
der inclinarlo ligeramente en cualquier
direccioén respecto a la vertical.

4. —El motor que se instale, tiene que
estar acoplado con el eje del rotor me-
diante un embrague especial automati-
co, que deje libre completamente dicho
eje en caso de parada del motor.

No cabe duda que estos los dispositi-
vos son la esencia de los helicdpteros
actuales, pero nos asombra pensar
que los mecanismos de estos dispositi-
vos ya fueron patentados por Cantero
entre 1926 y 1935.

La descripcion del helicoptero dise-
fado por Cantero Villamil podria ser:

Helicoptero de rotor coaxial contrarro-
tativo, con dos ejes concéntricos de tu-
bos de acero. El rotor superior de mayor
velocidad de rotacion con un cubo de ar-
ticulacion de dos palas que se realiza si-
métricamente y que gira a una velocidad
entre 1200 y 1400 rpm y escalonando la
identidad de la otra forma de dispositivo
para las tres palas del rotor inferior de
velocidad reducida (600-700 rpm).

El fuselaje era semejante a la de los
aviones de la época, de forma aerodi-
namica de gran rendimiento y provisto
de timones de direccion y de profundi-
dad en la cola. El fuselaje remataba en
su parte superior en una tortea corona-
da por una rotula universal (cardan) de
forma que el bastidor tubular general
atravesaba de arriba a abajo la cabina.
Por encima de ésta articulacién de la



torreta se prolongaba el bastidor tubu-
lar que llevaba el arbol motriz principal,
que acoplaba en su extremo superior
el sistema soporte del rotor principal.

Entre el rotor principal y la articula-
cion de la tortea, estaba situado el ro-
tor inferior de tres palas, que mediante
un tren de engranajes recibia la poten-
cia del motor y le hacia girar en sentido
contrario al rotor superior.

El embrague para los rotores y la ca-
ja de engranajes estaban situados de-
bajo del suelo de la cabina, dejando li-
bre por encima el espacio necesario
para los asientos del piloto y pasajeros.

El tren de aterrizaje era similar a las
aeronaves de ala fija. Dos ruedas de-
lanteras y otra en el patin de cola.
Los amortiguadores se disefiaron con
las mismas caracteristicas que los de
las avionetas Bucker que se fabrica-
ban en Céadiz.

El fuselaje era de tela tensada con
novavia que habia sido suministrada
por el taller de Estudios y Experiencias
del Aerdédromo de Cuatro Vientos del
recién creado Ministerio del Aire. Tam-
bién llevaba una hélice-ventilador para
la refrigeraciéon del motor, que se dise-
fié con la colaboracion expresa de
Blanco Pedraza.

El interior de la cabina de pilotaje
estaba equipado con los mandos tra-
dicionales de las aeronaves de la
época. Llevaba instrumentos para
control del motor (mando de gases,
magnetos, mandmetros, termdéme-
tros, cuenta—revoluciones, desembra-
gue para prueba de motor y cable de
puesta en marcha) y las palancas y
mandos para control de vuelo del he-
licoptero (palanca de paso general y
ciclico). El sistema de combustible
consistia en una canalizacion con lla-
ve de paso y boca de carga para un
deposito de 30 litros.

El helicoptero se montaba en el taller
de Diaz, pero algunos elementos de
madera (el fondo y la parte superior de
la cabina) fueron realizados en la car-
pinteria de Enrique Blanco desde don-
de se enviaban al taller de montaje.

Con éste disefio de helicéptero, cuya
patente de Propiedad Industrial, fue
solicitada en junio de 1940, se materia-
liz6 el proyecto del primer aparato de
este tipo que se construia en Espahfa.

Tanto el funcionamiento del aparato,
como las maniobras que podian reali-
zarse con él estaban detalladamente
descritas en la memoria del proyecto
de Cantero. En la redaccién de las ma-
niobras y en los procedimientos de vue-
lo colaboré de forma importante su ami-
go Blanco Pedraza. Habria sido intere-
sante transcribir estos documentos,
que demostrarian ademas de la meticu-
losidad con que fueron escritos, los
grandes conocimientos aeronauticos
que tanto Cantero como Blanco tenian.
Ello no tiene nada de extrano, pues
Blanco en ésta época estaba realizan-

do el curso de Transformacion de Piloto
en el Aerédromo Haya (Jerez de la
Frontera) y Cantero y sus hijos llevaban
anos practicando vuelo sin motor en un
Zogling—Atalaya de su propiedad.

En septiembre de 1941, el helicopte-
ro estaba terminado vy listo para iniciar
las pruebas de vuelo. Como es natural,
para llevarlas a cabo, Blanco Pedraza
solicitd al Director General de Industria
y Material del Ministerio del Aire, el co-
rrespondiente permiso. De ésta forma,
los ensayos tanto en tierra como en
vuelo serian supervisados por la Sec-
cion de Estudios y Experiencias de la
citada Direccion General.

Cuando se concedio6 el permiso hu-
bo que esperar un tiempo para dispo-
ner de sitio libre en el hangar del La-
boratorio de Experimentacién en Vue-
lo de Cuatro Vientos. Establecida la
correspondiente coordinacién se estu-
dio el traslado del prototipo al citado
Laboratorio.

A primeros de septiembre de 1941
se planificé el modo de trasladarlo. Se
enviaron operarios del Laboratorio al
taller de Diaz, para desmontar el apa-
rato y prepararlo para el transporte en
plataforma. La estrecha colaboracion
entre la Maestranza y Blanco fue indis-
pensable para que el helicdptero llega-
ra “sano y salvo” a Cuatro Vientos.

Dos carpinteros prepararon los so-
portes de madera (lo que hoy denomi-
namos cuna) donde apoyar el helicop-
tero. Se habian previsto dos soportes,
uno bastante fuerte y amplio para los
elementos mas pesados, motor, banca-
da y embrague y otro en la parte de los
cubos con la altura suficiente para que
tubo bastidor quedara en posicion hori-
zontal y ambos soportes enlazados en-
tre si. También hubo que preparar otro
soporte para la parte inferior delantera
del fuselaje, pues en la plataforma no
cabia con las ruedas montadas.

Cuando estuvieron listos los sopor-
tes, los montadores, desmontaron el
helicoptero y lo cargaron en la platafor-
ma. Por fin el dia 2 de octubre de
1941, se efectuo el transporte a Cuatro
Vientos. Una vez en el aerédromo se
monto y se prepar6 para los ensayos
en tierra y las pruebas en vuelo.

Desgraciadamente, las investigacio-
nes realizadas para conocer el resulta-
do de las pruebas en vuelo han resul-
tado negativas. Pero cabe pensar por
los estudios y realizaciones llevadas a
cabo, posteriormente por Cantero Villa-
mil, que en éste primer intento no fue-
ron del todo afortunadas.

Por ello, introdujo modificaciones im-
portantes al prototipo. Sustituy6 los
dos rotores principales contrarrotati-
vos, por un solo rotor de tres palas de
madera, estimo que para disminuir las
vibraciones que debieron aparecer en
el primer modelo. Para contrarrestar el
par motor que el nuevo disefio produ-
cia, tuvo que afiadir un rotor de cola

(antipar). Cantero continu6 estudiando
modificaciones a su modelo para per-
feccionarlo.

A pesar de no disponer de informa-
cion fehaciente que demuestre que el
aparato vold, podemos intuir que lo
hizo apoyandonos en las memorias
de las patentes que presento para las
mejoras del helicéptero. En una de
ellas manifiesta Cantero que dicho
dispositivo se ha estudiado para re-
ducir el esfuerzo del piloto durante
ciertas maniobras que aunque eran
de gran estabilidad resultaban dema-
siado lentas o perezosas. De aqui,
que la mejora patentada consistiera
en retirar del eje del rotor, el motor
impulsor y el embrague y unirlos di-
rectamente al fuselaje. Con estas mo-
dificaciones tenemos la seguridad
que continuaron los ensayos, pero no
hemos encontrado la documentacion
de tales pruebas, por lo que no se
puede demostrar el éxito del vuelo
del primer helicoptero proyectado y
construido en Espana el LIBELULA
VIBLANDI o LIBELULA ESPANOLA,
que lo efectud pocos meses después
que lo hiciera el que se ha considera-
do el “padre” de los helicopteros ac-
tuales, el Sikorsky VS-300.

Al trasladar el Laboratorio de Ensa-
yos a Torrejon de Ardoz, el helicoptero
fue trasladado a dicha base, donde es-
tuvo depositado y del que, a partir de
éste momento, desconocemos su tra-
yectoria. Seria interesantisimo conse-
guir los datos para completar esta his-
toria y poder aportar a la Historia de la
Aeronautica en general y a la de las
alas giratorias en particular este gran
logro cosechado por el ingenio de un
casi desconocido inventor.

Pero el ingeniero Cantero Villamil,
no se conformé con éste invento revo-
lucionario en la industria aeronautica,
sino que desarrolld otras investigacio-
nes en el campo de la aeronautica
aplicada. Resultado de sus estudios y
experimentaciones solicité en 1942,
una patente en el Registro correspon-
diente sobre el llamado “Sistema de
interposicion de hélices, libremente gi-
ratorias, en el interior de las bocas de
salida o expulsion de gases, de cual-
quier propulsor por reaccién”. Asimis-
mo dos afos mas tarde volvi6 a solici-
tar otra patente para otro curioso dis-
positivo que tiene que ver con sus
experimentos sobre la propulsién por
reaccion de los aviones “Dispositivo
de eyectores de emergencia o expul-
sion del fluido en torbellino vibratorio”

De cualquier forma quisiera terminar
resaltando cuatro caracteristicas per-
sonales que poseia este espafol tan
desconocido en el mundo aerondutico
y que tanto a aportado a la ciencia 'y a
la tecnologia, era: ingeniero, inventor,
impulsor de aprovechamientos hidrauli-
cos y sobretodo persona cabal y desin-
teresada en todos sus trabajos.
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"Los inicios de la Inspeccion en vuelo
de radio ayudas en Espana

ANTONIO GONZALEZ—BETES
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De Avidn a Torre de Control: Néctar-Victor preparado para
el despegue...

INTRODUCCION

En este articulo se va a tratar de describir como se forjo el
Servicio de Inspeccion en Vuelo de Radio Ayudas (SIVR) y
que llegase a ser una realidad y con los afos convertirse en
una unidad de elite.

El SIVR era una de tantas asignaturas pendientes de la
aviacion espafola. Se trataba de un servicio muy necesario
ya que debia comprobar las actuaciones de las ayudas a la
navegacion aérea y certificar que cumplian las especificacio-
nes nacionales e internacionales aplicables.

Para que dicho Servicio, a mi entender, llegase a ser una
realidad, y una unidad de elite, fueron necesarias que concu-
rriesen varias circunstancias. Veamos.

En los afos cuarenta Espafa, estaba recuperandose de
los efectos de la guerra civil y sufria un inoportuno rechazo
internacional debido al régimen establecido por el gobierno
espafol. Ambas causas influian grandemente en el desarro-
llo de la aviacion militar y civil, aunque existia una fuerte vo-
luntad por mejorar nuestra deshecha infraestructura aeropor-
tuaria, que aunque amplia ya que se disponia de unos 500
campos de aterrizaje, entre aeropuertos, aerédromos y cam-
pos de emergencia, muy pocos eran aptos para la futura
aviacion.

En mi opinion hubo un primer suceso que influyd en su
desarrollo y fue la invitacion que recibi6 el gobierno espanol
de mandar una delegacion a la Conferencia Internacional
de Aviacioén Civil en 1944, a celebrarse en Chicago. De esta
reunién, como es sabido, nacié la Organizacion Internacio-
nal de Aviacion Civil (OACI) que comenzd su singladura en
1947 (1)

Ldmina 1. Delegacion espaiiola que asistié a la Conferencia Internacional
de Aviacion Civil, presidida por D. Esteban Terradas y compuesta por los
Sres Azcarraga—Director de la DGPV, Barabar del Ministerio de Asuntos
Exteriores, Bono, Bosh, Kindeldn, Vives y Bosh del Ministerio del Aire y
Gomez Lucia por Iberia. Archivo A.G—Betes (2).
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En la Lamina 1 se puede observar a los componentes de la
Delegacion que asistio a la Conferencia de Chicago embar-
cando en el avién rumbo a Estados Unidos. Una comision
presidida por D. Esteban Terradas y compuesta por los Sres
Azcarraga, Director de la DGPV, Barabar del Ministerio de
Asuntos Exteriores, Bono, Kindelan, Vives y Bosh del Minis-
terio del Aire y Gémez Lucia por Iberia.

El segundo suceso muy importante y posterior, fue la firma
del Convenio de Amistad y Cooperacion con Estados Unidos,
(2). En la Lamina 2, se muestra el momento de la firma del
Convenio.

Desde el punto de vista del devenir historico, tanto el pri-
mer suceso como el segundo sirvieron de catalizadores para
plantear una serie de acciones y programas conducentes a
adaptar nuestras instalaciones aeronauticas al previsible de-
sarrollo de la aviacion militar y civil. De esa época nacieron
los planes sucesivos de aeropuertos y ayudas a la navega-
cion y por supuesto la creacion del SIVR.

Volviendo a unos afos antes. En 1926 los aviones solo dis-
ponian de escasos equipos de a bordo y de instalaciones te-
rrestres para la navegacion aérea. Comunicaciones telegrafi-
cas y radio gonidmetros eran dichos elementos. Los vuelos a
larga distancia hacian uso de la navegacién astronémica. En
1934 en Espafa se disponia de una amplia red radiotelegrafi-
ca y radiogoniométrica de la aviaciéon militar que fue disefa-
da, instalada y mantenida por el Servicio de Proteccion de
Vuelo. Consultese la Lamina 3. Instalaciones de navegacién
aérea en 1934 en Espafa.

La navegacion aérea fue desarrollandose a tenor de los
avances tecnoldgicos en tierra y a bordo. Los pilotos recibian
la informacioén del tiempo por radio y las marcaciones por los
radiogoniémetros, pero la brujula seguia siendo fundamental.
Los aeropuertos ordenaban el trafico con sefales visuales
—banderas— y luminosas. Las aerovias se balizaban con se-
fales luminosas —aerofaros y fogatas— y visuales. La apari-

{ -t i I
Ldmina 2. A las 16 horas y trece minutos del dia 26 de septiembre de 1953
tuvo lugar en Madrid, en el Palacio de Sta Cruz, sede del Ministerio de
Asuntos Exteriores la firma del Pacto de Espaiia con Estados Unidos, que
contenia tres Acuerdos, que afectaban a los campos militar, civil y técnico.
Archivo A.G—Betes (2).



cion del giroscopio significéd un importante avance. El bastén
y la bola ayudé a pilotar y maniobrar el avion. Los radiofaros
y los radiocompases permitian navegar y situar el avién en el
espacio con las condiciones meteoroldgicas adversas ha-
ciendo posible la navegacion sin visibilidad. Al principio se
utilizo el sistema Z-Z, para el aterrizaje sin visibilidad, al que
muchos llamaban la “escupidera” y también la “manera de
dejar los restos del avion cerca del aeropuerto” (3).

En 1932 nacié el “Bake” en Alemania, para facilitar el aterri-
zaje con visibilidad reducida. El primer equipo se instalé en
Berlin en 1933. Evidentemente fue el precursor del actual
ILS. En Espanfa se instalaron cuatro, uno de ellos en Madrid-
Barajas'.

En 1940 aparecieron el horizonte artificial, el altimetro radio
y el giroscopio direccional. Las ayudas de larga distancia co-
mo el radiofaro “Sol” y posteriormente LORAN, DECCA, y
OMEGA resolvieron el problema de la navegacién a larga
distancia.

Cuando nacié el SIVR la red espafola estaba compuesta
por radiogoniometros, radiofaros, ILS —el SCS-51 que susti-
tuy6 al Bake— y estaciones de larga distancia extranjeras.

'En los afos cuarenta se instalé en el Aeropuerto de Barajas —Madrid un sis-
tema ILS- Bake, que estuvo en servicio hasta finales de los afios cincuenta.

2El autor estuvo destinado en el Servicio de Proteccién de Vuelo en la Zona
de Canarias y Africa Occidental y recuerda que no existia ningdin gonio en
Gando- Las Palmas. Se rescat6 un gonio “Adccok” americano en Cabo Jubi
y se instalé en Gando. El DC-4 de Iberia hizo un uso eficiente del mismo en
sus vuelos a larga distancia.
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Conslultese la Lamina 4. Equipo ILS-SCS-51, que estuvo
instalado en el aeropuerto de Barajas.

La astronomia era todavia indispensable para navegar a
largas distancias. Consultese la Lamina 5. Proceso de insta-
lacion de un gonio Adcock en el aeropuerto de Gando—-Las
Palmas?.

Naturalmente al no existir el SIVR hasta mediados de los
afos cuarenta la comprobacion de las ayudas se hacia con
las observaciones de las tripulaciones de las compafias aé-
reas.

Veamos ahora unos necesarios antecedentes.

ANTECEDENTES

Aunque la Inspeccion en Vuelo de Radio Ayudas estaba
en servicio en varios paises, se describira someramente,
por estimarlo de verdadero interés, su historia en Estados
Unidos, por ser la nacion que influyé directamente en la crea-
cion del SIVR en Espafa. He aqui la historia.

A mediados de 1920 el Congreso de Estados Unidos co-
menzo a instalar algunas ayudas y a imponer normas y regu-
laciones aeronauticas. Asi para reducir la mortalidad de los
pilotos del Correo Aéreo, en julio de 1924, un segmento de
una aerovia transcontinental entre lllinois y Wyoming fue
equipada con balizaje diurno y nocturno, faros, proyectores y
otros elementos, lo que hizo mas seguro y fiable el espacio
aéreo.

Un paso esencial fue el Acta del Correo Aéreo de 1925, pa-
ra facilitar el desarrollo del transporte aéreo comercial y se
establecieron nuevos segmentos de aerovias con ayudas y
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Ldmina 3. Instalaciones del Servicio de Proteccion de Vuelo de la Aviacion
Militar en 1934. Estaciones, telegrdficas y de radio, goniométricas y de on-
da corta. Archivo A.G-Betes (2).

L i o R
Ldmina 4. Una vista del equipo militar ILS-SCS-51 que estuvo prestando
servicio en el Aeropuerto de Barajas —Madrid en los afios cincuenta. Fuen-

te: Historia del Transporte Aéreo. Pag.87

Ldmina 5. Gonio Adcoock siendo instalado en el aeropuerto de Las Palmas
en el aiio 1952. Fuente: Archivo del autor.
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se completd la diurna/nocturna de Nueva York a San Francis-
co en 1929 (4).

En 1930, la situacidon habia cambiado drasticamente, Esta-
dos Unidos ya disponia de 47.000 millas de aerovias, de
ellas 14 mil balizadas eléctricamente; 1792 aeropuertos y ae-
rédromos y las compafiias aéreas recorrian diariamente unas
120 mil millas y transportaban 208 mil pasajeros —un 300%
de aumento sobre 1929 y disponian de 15.000 pilotos titula-
dos.

En resumen, los modernos aeroplanos disponian de una
red de aerovias, eran manejados por competentes pilotos y
se dispuso de un medio de transporte razonable y seguro,
que podia competir con los ferrocarriles. El servicio aéreo en-
tre Nueva York y Washington DC, tenia un servicio cada hora
—V a veces hasta tres— con un coste del billete equivalente
al de primera clase del tren (5).

La siguiente Acta de Comercio de 1926, establecié el De-
partamento de Aeronautica y la Divisién de Aerovias. Depen-
diendo de la Division de Aerovias se cred el primitivo Servicio
de Inspeccion en Vuelo y se contrataron 6 pilotos, que pue-
den considerarse los pioneros.

La primera ayuda para navegacion aérea radioeléctrica se
puso en servicio en 1928 (Radio Range o “Range”). Las cua-
tro “patas” del radiofaro se podian alinear con las aerovias
para proporcionar guiado en ellas y recalada en los aeropuer-
tos. Consultese la Lamina 6. Instalacion radioeléctrica “Ran-
ge”.

Los pilotos recibian por radio en cédigo Morse, la A o la N
si estaban fuera de la ruta y una sefal uniforme, cuando es-
taban en ruta. Esta rudimentaria ayuda fue la pionera del ser-
vicio “todo tiempo”. Conslltese la Lamina 6, en donde se
muestra el diagrama de funcionamiento de un “Range”.

Comprobar las “patas”, no solo la alineacion correcta de ca-
da una, sino los cursos falsos y comprobar que se recibian
por radio las instrucciones del Control de Trafico ATC y los
partes meteorolégicos, fue la tarea asignada a los seis prime-
ros pilotos contratados.

Cada piloto tenia asignado un zona con unas 3.000 millas
de aerovias. Pilotaban una flota variopinta de aeroplanos:
Bellanca Pacemakers, Curtiss—Wright Sedan—15, Stearman,
C-3Bs, y Stinson SM—8As, sin olvidar los tres primeros Dou-
glas M—4.

Estos ultimos fueron dados de baja a finales de 1930 y se
adquirieron los Stinson SR—8B, con un sistema eléctrico ade-
cuado para poder utilizar el equipo de radio sin llevar pesa-
das baterias.

En 1940 nacié la Civil Aeronautics Administration (CAA)
que establecié una estructura que condujo a la actual Federal
Aerondutics Administration (FAA).

La Segunda Guerra Mundial dej6 en suspenso el desarrollo
del SIVR y mantuvo el servicio con solamente dos pilotos por
cada una de las ocho regiones. Las secciones de SIVR, aun-
que estaban asignadas administrativamente a las regiones,
permanecieron bajo la tutela de la Oficina Federal de Aerovi-
as.

En los comienzos de 1940 quince aeroplanos Cessna
T-50" Bobcats”, fueron adquiridos para el SIVR. Los pilotos
consideraron los aeroplanos inadecuados y ademas peligro-
s0s para sus misiones y preferian volar las antiguas Stinson.
Evidentemente era una tarea de titanes inspeccionar 41.000
millas de aerovias y otras 2.000 en construccién, con solo 16
pilotos.

Esta situacion se vio complicada con la puesta en servicio
del Sistema de Aterrizaje Instrumental (ILS), cuyos origenes
procedian de 1928 y cuya primera demostracion a las autori-
dades tuvo lugar a principios de 1940.

Poco después se afiadieron los radiofaros VOR, TACAN y
el medidor de distancias DME, prologo del Sistema Comun
VOR, DME, TACAN (6) e ILS.

La llegada de estas ayudas aument6 dramaticamente la
importancia de la IVR, ya que cada instalacion requeria ex-
tensas pruebas para su puesta en servicio y sus revisiones



periddicas. Las regiones IVR permanecieron, sin embargo,
con aeroplanos inadecuados.

Al terminar la Il Guerra Mundial en 1945, el problema de los
aviones IVR se resolvio con prontitud y rapidez. Sobraban
75.000 aviones utiles y muchos se enviaban a la “guillotina”
para recuperar materiales estratégicos. La CAA consiguio
unos treinta Douglas C-47 (3 'y 4) y unos 75 Beechcraft C—45
(7). Al menos asignaron un DC-3 y varios B—18 (C—45) a ca-
da region IVR. Era la primera vez que los pilotos de la IVR
disponian de material de vuelo adecuado.

Y asi llegamos a 1957, donde una Comision presidencial
decidio adoptar el TACAN y se colocalizaron con el VOR
como estaciones VORTAC. Sin embargo, en 1959 la OACI,
no estuvo de acuerdo y recomendo el VOR-DME, como
ayuda normalizada para la comunidad aerondutica interna-
cional.

A principios de los afios 50 la CAA empez6 a instalar por
todas las aerovias el VOR-DME y el ILS en los aeropuertos.

Debido a diversos accidentes y al advenimiento de los re-
actores, en junio de 1956 la CAA puso en marcha un progra-
ma de control de calidad de las ayudas a la navegacion y es-
to condujo a una necesidad acuciante de mejorar las capaci-
dades de la IVR. Ese mismo afio la Marina transfirid
eventualmente 40 Douglas R4D (DC-3) a la CAA que inme-
diatamente los modificd para su utilizacién en IVR, transfor-
mandolos en DC-3 tipo Il. Este Douglas Tipo Il llegé a ser el
aeroplano normalizado durante cerca de 20 afios. La CAA
lleg6 a tener 70 DC-3 —Tipo Il en su flota.

La mision principal de los DC-3 fue la de comprobar todas
las ayudas en ruta y terminales, las comunicaciones de las
torres y centros de control de trafico aéreo,amén de colabo-
rar con los servicios técnicos en la eleccién de emplazamien-
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Ldmina 6. Diagrama de radiacion de la ayuda radioeléctrica “Range”.
Fuente—Historia del Trdfico Aéreo. Pag. 34.

tos para nuevas ayudas y comprobar las reclamaciones de
mal funcionamiento de otras. Como pueden imaginar una ta-
rea de titanes.

Cada DC-3 estaba tripulado por dos pilotos y un técnico de
electronica, un concepto que ha durado muchos afios. En tie-
rra laboratorios especiales se ocupaban de calibrar los equi-
pos del avidn, para convertirlos en instrumentos de compro-
bacion, precisos y de gran calidad. El mantenimiento se ocu-
paba de las revisiones y de corregir las averias del
aeroplano.




Este era el estado de la IVR en Estados Unidos cuando Es-
paha comenzo6 su singladura para crear la IVR.
Entremos ahora en el nacimiento de la IVR en Espana.

NACIMIENTO DE LA IVR EN ESPANA

| Ejército del Aire fue creado en agosto de 1939 y su or-

ganizacion se establecié por un Decreto de septiembre
de 1939 y constaba entre otros departamentos con una Sub-
secretaria del Aire-SDA-. En diciembre del mismo afo, con
otro Decreto se establecieron las directrices para la organiza-
cion de la Direccién General de Aviacion Civil. En 1942 una
Ley de 24 de julio, cred la Direccion General de Proteccion
de Vuelo-DGPV, que se reestructura por Decreto del 14 de
octubre de 1942.

El objetivo de la DGPV aparece claramente : Las crecien-
tes necesidades del Ejercito del Aire y las previsibles exigen-
cias de la Navegacion Aérea imponen sin embargo, la reali-
zacion en plazo no lejano de obras e instalaciones considera-
bles para constituir sobre el territorio nacional una red de
aerédromos y aeropuertos equipados de tal suerte que la na-
vegacion y el aterrizaje puedan efectuarse con plena seguri-
dad,cualesquiera que sean las circunstancias. Y abunda:

La nueva Direccion tendrad a su cargo,ademds de toda la
informacion meteoroldgica, el servicio permanente de baliza-
je, aerofaros, radiofaros, radiogoniometros,radiotelegrafia y
radiotelefonia, cuyos proyectos formulara y cuya ejecucion
realizard de acuerdo con la Direccion General de Infraestruc-
tura”.

Con estas Leyes y Decretos y las consideraciones anterio-
res, el Ejercito del Aire quedaba dotado de los organismos
adecuados para poder cumplir sus misiones en paz y en gue-
rra y atender al desarrollo de la aviacion militar y civil.

No ocurren sucesos de importancia para la aviacion hasta
1944. En ese afo Espafia —como hemos comentado— es
invitada con otros 51 paises a participar en una conferencia
de la aviacion civil en Chicago (Estados Unidos). Una comi-
sion asiste en Chicago a la Conferencia Internacional de la
Aviacion Civil, donde se establecen los cimientos de la OACI,
que se crea en 1947.

En 1953, el 26 de septiembre se firma el Pacto con Esta-
dos Unidos y Espafa recibe la primera anualidad de 226 mi-
llones de ddlares para su desarrollo.

Estos dos sucesos van a influir, sin duda, en el futuro desa-
rrollo de la aviacién y serian fundamentales para la creacién
del SIVR.

En 1954 llegan los primeros aviones americanos de la Ayu-
da militar y en 1956 se incorporan los F-86 “Sabre” y se crea
el Mando de la Defensa. El espacio aéreo necesitaba una re-
organizacion profunda, y dotarlo de medios de navegacion,
control y comunicaciones para tener un espacio aéreo seguro
y eficiente.

En 1956 también se incorpora un Grupo de la FAA, cuyo
primer jefe fue el Sr. Don Antonio Arriza. Con este grupo y
los ingenieros aeronduticos y técnicos de la DGPV se co-
mienzan los planes para la instalacién y puesta en servicio
de las nuevas Ayudas a la Navegacién. Empieza la moderni-
zacion de nuestra red de aerovias.

En enero de 1956, por orden de la Subsecretaria del Aire
son designados los pilotos militares, el comandante D. Juan
Angel Casteleiro y el capitan D. Francisco Lizarraga, ambos
del Arma de Aviacién (S.V.) para efectuar un curso de Ins-
peccion en Vuelo de Ayudas a la Navegacion en Estados
Unidos.

En otros programas similares se designan ingenieros aero-
nauticos superiores y técnicos y controladores para efectuar
cursos en los Estados Unidos. Entre los nombrados se en-
contraba el autor de este articulo, que se incorporo a la Es-
cuela de Formacion en Oklahoma City para atender los cur-
sos de Electrénica, VOR-DME, ILS y RADAR. Permanecio un
afo en Estados Unidos y estos cursos y los conocimientos
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Caracteristicas del avion DC-3 (C-47)

Expediente N° 347—2°-10 de septiembre de 1958

Nombre del propietario. Ejército del Aire. Subsecretaria del Aire.
Marcas de nacionalidad y de matricula: EC-ANV.

Certificado de Aeronavegabilidad n° 317

Douglas DC-3 (C.47).

Nimero de serie: 26.215

Avion terrestre, normal, trabajos aéreos.

Dimensiones, pesos y limitaciones.

Envergadura: 28.9 metros.

Longitud: 10,6 metros.

Altura en tierra; 5,2 metros.

Peso de la aeronave en vacio: 9.079 Kgs.

Peso maximo autorizado al despegue: 11.790 Kgs.

Grupo motopropulsor.

NUmero de motores: 2

Marca y modelo: Pratt&Whitney R—1830-92

Potencia Internacional (méx. continua) por motor: 1050 HP
1065 CV con 2.550 RPM y presi6n de admision de 41,5 Pulgadas de Hg
Hélices: 2

Marca y modelo: Hamilton Standard —2E50

adquiridos fueron importantes para su posterior destino en
IVR.

EL comandante Casteleiro y el capitan Lizarraga se incor-
poraron a Oklahoma en febrero de 1956 y regresaron a Es-
pafia en noviembre del mismo afno.

El hoy general Casteleiro ha descrito como se realiz6 el
curso en Estados Unidos.

“Empezamos el curso en Oklahoma City. Aerédromo Es-
cuela de Will Rogers. Comenzamos volando la Beechcraft
N—-89 con el instructor profesor Tom Dye. Hacia el curso
también conmigo el Capitan Lizarraga de Vuelo Instrumen-
tal que comprendia VOR-LF-Holding—ILS y Range. Uno de
los vuelos —recuerdo— consistio en tomar bastante altura e
iniciar un descenso virando muy cerrado (curvas muy cerra-
das) hasta llegar muy cerca del suelo, meter motor e iniciar
la subida también muy cerrada hasta recuperar la altura ini-
cial, como si estuviésemos metidos en el vortice de un ci-
clon. Tambien practicamos procedimientos en caso de pa-
radas de motor.

En esta Escuela hicimos 36 horas con 30 minutos, 15 ho-
ras 15 minutos con el bimotor Beechcraft y el resto con el
DC-3 (C-47) hasta 36 horas 30 minutos. A partir del 5 de
marzo de 1956, en Fort Worth (Texas) ya empezamos los
viajes de Inspeccion en Vuelo por casi todos los Estados Uni-
dos con el DC-3. Todas las semanas las pasdbamos viajan-
do por los diferentes Estados, comprobando los ILS de
Menphis y Philadelfia, RDG, ILS, VOR y Radar de Nueva
York.(Sobre la vertical del Empire Estate Building (p.e dadba-
mos la posicion) muchas veces a 12.000 piés)y Harrisburg
(Penna).

Del 2-7-1956 hasta el 31-7-1956 realizamos inspecciones
de Radar- VOR- ILS en Nueva York, Harrisburg (Penna),
Norfolk (Va) RADAR, Newport New (Va) Radar, ILS Provi-
dence (R.l.), ILS, Columbus (O.)-Dayton VOR ILS (6 dias).
Vuelos nocturnos Columbus—New York. Terminamos los vue-
los el 25 de Agosto de 1956.

Pernoctabamos toda la semana en los diferentes sitios que
haciamos las comprobaciones. En aquel entonces estaba de
moda en Estados Unidos la cancion “Seven Days” y la adop-
tamos como nuestra cancion por pasarnos los 7 dias de la
semana de viaje.

En Espana primero empezamos con la Beechcraft N-85 a
partir del 11-8—1956 comprobando el NDB/ADF—Curva de
Barajas y durante 6 dias estuvimos yendo a Barcelona con el
mismo bimotor para comprobar el VOR y el NDB/ ADF de
Bagur regresando a Barcelona en vuelo nocturno. Con la Be-
echcraft los dias 13, 14 y 15 comprobamos el VOR de Palma
de Mallorca, su emplazamiento y nuevamente prueba. El



28-2-1957 continuamos con el VOR hasta el 1-3—1957 com-
probando los Radiales.

Asi continuamos los vuelos desde el 14 de marzo de 1957:
Emplazamiento del VOR de Barahona; Prueba de la baliza
de Logrofo; VOR de Sevilla—Vejer Sevilla Teodolito curva
30SM; Sevilla—Tdnger-Tetudn VOR Radiales; Sevilla—Hinojo-
sa—Barajas; VOR Cdceres; Prueba localizador ILS
Barajas;Prueba localizador VHF DF

Prueba del radiofaro Somosierra y Prueba del ILS Barajas.

A partir del 18 de marzo de 1957 ya se disponia del DC-3
EC-ANV que habia llegado de Estados Unidos y con dicho
avion se hicieron todos los vuelos.

18-3-1958 al 30-4—-1958: ILS de Barajas, Prueba del
DC-3, Madrid Frankfurt y Frankfurt Madrid, Radiofaro Alco-
bendas, 5 comprobaciones del VOR Campo Real, VOR y
Range, ILS Barajas, VOR Pruebas, Alcobendas NDB, Bara-
jas ILS pruebas, Range Madrid, Buscar emplazamiento San-
tiago de Compostela VOR Barajas Range, Albacete NDB,
Comprobando VOR Barcelona, VOR Campo Real, Maella
VHF, ILS Torrejon, NDB Lominchar, Sevilla VOR y Campo
Real VOR”.

Conslultese la Lamina 7. En ella aparecen dos fotografias
del Cte. Casteleiro, durante su estancia en Estados Unidos
atendiendo el Curso de Inspeccion en Vuelo de radioayudas.

El comandante Casteleiro y el capitan Lizarraga, una vez
terminado el Curso en Estados Unidos pasan destinados al
Escuadrén del Estado Mayor del Aire para formar la tripula-
cion del avién laboratorio a disposicion de la DGPV.(12).

El hoy general Casteleiro, me cuenta en una entrevista una
anécdota de su estancia en Estados Unidos. Relato lo si-
guiente:

“Tanto la Beechcraft 18S como el DC-3 han sido dos ver-
daderos caballos de batalla del aire por el gran servicio que
prestaron tanto en la parte civil como en la militar, en las que
el DC-3 fue usado frecuentemente en el lanzamiento de pa-
racaidistas en los que participé personalmente en numerosas
ocasiones”.

Hoy en dia, los DC-3 todavia sigue volando en muchas
partes del mundo y son muy agradables y faciles de volar.

Del Curso IVR en Estados Unidos en 1956, me viene a la
memoria lo siguiente: El Hotel Mid Century de Nueva York

era en el que solian alojarse los pilotos de las lineas aéreas
de Sudameérica. Los dos duefios eran altos de aspecto teja-
no, con sus cldsicos sombreros de Texas. Como los sabados
no volabamos, pedimos el desayuno en la habitacion y nos
contestaron que habia que desayunar abajo en el restauran-
te. Fuimos a desayunar y estaba por alli, uno de los dos her-
manos jefes del hotel. El aspecto, repito era de puro tejano,
pero le notamos un acento raro. Hablando con él, le pregun-
tamos que de ddnde era y nos contesto en castellano que
era de ORENSE y que llevaba 20 afios sin ir a Espafa.

Me estuvo preguntando por Espafa, Galicia, Santiago de
Compostela etc..... Al siguiente sabado, de todos los que es-
tabamos en el hotel, a los tnicos que nos mandaban el desa-
yuno a la habitacion era a nosotros.

Uno de los pilotos de las lineas aéreas argentinas, que se
habia enterado de lo del desayuno, me preguntd: ;Pero us-
ted qué categoria tiene en Espafia? y le contesté: “es que
soy gallego”.

Continuando esta historia después de esta anécdota regio-
nal, diremos el punto crucial de la creacion del SIVR fue el 19
de noviembre de 1956, ya que se disponia de una tripulacién
entrenada y provisionalmente de un aeroplano Beechcraft
S—18, de la FAA para el comienzo de los vuelos de inspec-
cion. Ahora faltaba la incorporacién del avion C-47
(DC-3)que estaba ya en esos meses siendo adaptado para
inspeccion en vuelo y su posterior traslado y entrega a Espa-
fia, pero antes incluimos una pequena historia del Douglas
DC-3, ya que tuvo un protagonismo total en el funcionamien-
to del recién creado SIVR.

HISTORIA Y DESCRIPCION DEL DC-3 TIPO Il DEL
SIVR

or la gran importancia y trascendencia que tuvo el avion
DC-3 en el desarrollo de la IVR, no solo en Estados Uni-
dos, sino en Espafa se considera de interés dar a conocer la
historia y desarrollo del hoy mitico aeroplano.
La historia comienza el 2 de agosto de 1932 en las oficinas
de la Douglas. El ingeniero aeronautico Donald Douglas esta-
ba en su despacho leyendo una carta firmada por Jack Frye,




Ldmina 8. Foto inedita del Douglas C—47-DC-3 adquirido para el servicio
IVR a su llegada al aeropuerto de Barajas en febrero de 1957. Fuente: Ar-
chivo del autor.

vicepresidente de operaciones de la TWA. En ella solicitaba
una propuesta para la construcciéon de un avién de transporte
comercial. La compafia TWA la habia elaborado con su per-
sonal técnico y operativo y habia puesto en blanco y negro
las especificaciones para un aeroplano comercial que cum-
pliese con las necesidades de la compafia y que produjese
beneficios. (3).

Proponian un trimotor metalico con un peso maximo de
6.384 kilogramos, un radio de accién de 1.800 kildmetros y
una velocidad maxima de 330 Kms/hora, con capacidad para
transportar 12 pasajeros mas dos pilotos y despegar con el
fallo de un motor, en el aeropuerto de mas altitud de la red de
TWA.

En mayo de 1925 el ingeniero Arthur Raymond (3), habia
llegado a la Douglas y en 1932 estaba en el departamento de
ingenieria. Douglas me ensefo la carta y me pregunté —rela-
ta Raymond— si podia construir un aeroplano con las especi-
ficaciones de la TWA. Douglas pidio los primeros dibujos pa-
ra siete dias mas tarde.

El equipo formado, tomo la primera decisién, olvido el tri-
motor y eligieron la férmula bimotor. Una semana mas tarde
se desplazaron a Nueva York por tren —para tener mas tiem-
po de trabajo— y presentaron la oferta a Frye. El equipo de
Frye —entre los que se contaba Lindbergh, el celebre avia-
dor— contemplé los dibujos del bimotor. Lindbergh insistié en
la clausula del despegue con el fallo de un motor y mantener
la altitud de 8.000 pies en vuelo normal. Si el avion lo cumple
lo compramos —afirmé-. (3).

Raymond se acordd de los estudios de Oswald, un método
de calculo de actuaciones del aeroplano. El le habia conoci-
do en el Instituto Cal-Tech de California, cuando estudié di-
sefio de aviones. (9). Después de trabajar diez dias con el
personal de TWA, Raymond presenté las especificaciones a
Donald Douglas el 16 de octubre de 1932. La luz verde —re-
lata— me condujo a contratar a Oswald temporalmente.
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El primer Douglas Comercial DC-1 se ofrecié por 58.000
ddlares sin motores. Fue el primer avidon que se construyd
con la ayuda de una maqueta de madera y varias maquetas
mas pequefas. El proceso de fabricacién comenzé en marzo
de 1935.

Unos meses mas tarde el 1 de julio de 1933, el nuevo aero-
plano Douglas DC—-1 X14988, con motores Cyclone de 750
caballos de potencia se dirigié a la pista. En la cabina se en-
contraban el piloto Carl A. Clover, acompafado de los inge-
nieros Stineman y Collbohn. Iba a efectuar la primera prueba
de vuelo.

El piloto avanzé los gases, rugieron los motores, solté los
frenos y despego a las 15:00 desde el aerédromo de Clover
Field—hoy Sta Monica. El primer vuelo duré 12 minutos y Clo-
ver se gand de sobra su sueldo, pues a poco de despegar se
le pararon los dos motores, pero aterrizé sin problemas. El
fallo habia sido debido a los carburadores. En las semanas
siguientes fue sometido a numerosas pruebas y entre ellas
pasé la del despegue con un solo motor. Fue entregado a la
TWA el 13 de septiembre de 1933. El desarrollo habia costa-
do 350.000 ddlares.

A los pocos meses comenzé la produccion del DC-2 y
cuando se llegé a 72 aviones fabricados Douglas dejo los nu-
meros rojos atras. Tal fue el éxito del DC-2 que las lineas
Aéreas Postales Espafolas adquirieron cuatro, siendo el
EC-AXX, c¢/n 1330 el primero que volé en Lineas Aéreas
Postales Espafiolas (LAPE) en 1935.

El DC-3 fue el siguiente de la saga y el protagonista del ini-
cio de SIVR en Espaia.

Salié del hangar el 14 de diciembre de 1935. Era un nuevo
avion, tanto en disefio como en tamano. El primero fue acep-
tado por American Airlines (AA), el 26 de abril de 1936.

El nuevo aeroplano se fabricé en dos versiones, una con
14 literas (DST) y otra con 28 asientos. Tenia motores mas
potentes que el DC-2, 1250 caballos en lugar de los 850 del
DC-2 y el 15 % de piezas procedentes del DC—2. Cada uno
costé 79.500 dolares —version DTS— para un pedido de 10
unidades.

A los pocos meses empezo a ser conocido como el mejor
aeroplano de transporte comercial y el que hizo posible que
las lineas aéreas obtuviesen beneficios. Donald W. Douglas,
el fabricante de este aeroplano recibié el Trofeo Collier el 1
de julio de 1936.

Fue construido en grandes cantidades, ampliado, modifica-
do y cambiado sus motores durante su larga vida. Volé por
todos los continentes y fue el caballo de batalla de numero-
sas lineas aéreas. (9).

ElI DC-3 hizo mas por el desarrollo de la aviacion comercial
que ningun otro y permitié popularizar el transporte aéreo.
Fue el primer avién comercial que produjo beneficios con el

Ldmina 9. Interior del Laboratorio de Calibracion. Fuente: Archivo del
Autor.
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Ldmina 10. El técnico de electronica disponia de tres registradores de plu-
milla para registrar los datos del vuelo de inspeccion que después se anali-
zaban en tierra

Esta consola era similar a la que llevaba el Néctar—Victor. Fuente: Manual
de Inspeccion en Vuelo de la OACI.
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transporte de pasajeros y carga, sin necesidad de transportar
correo aéreo, ni de recibir subvenciones gubernamentales.
Recibio el certificado de la CAA el 21 de mayo de 1936 y
comenzo el servicio comercial el 21 de junio de 1936. EI 90
por ciento del trafico mundial fue cubierto por este mitico ae-

roplano. Douglas construyé un total de 10.655 unidades y
ademas 2.500 con licencia se construyeron en otros paises.
(Rusia y Japon).

El avion incorporod las tecnologias mas avanzadas de la
época, todo metalico, ala baja “cantilever” con “flaps “ en el
intradds del ala, tren de aterrizaje replegable y hélice de paso
variable. Incluia el piloto automatico “Sperry” y dos juegos de
instrumentos.

Cuando comenz¢ la Segunda Guerra Mundial el C-47 —la
version militar del DC-3— estaba en los tableros de dibujo y
en septiembre de 1940 empezaron a llover pedidos de las
fuerzas armadas y fue tal la demanda que Douglas tuvo que
abrir otras tres fabricas. Con estos pedidos la produccion en
masa sufrié cambios radicales para agilizar la fabricacion.
Era un avién comparable en todo al DC—3 comercial, excepto
por la cupula del navegante y unas puertas grandes para fa-
cilitar la carga y descarga.

Para vuelos de entrega se le afadian 8 depdsitos adicio-
nales de material sintético de goma de 100 galones cada
uno, en el fuselaje. El primer C—47 volé en servicio en di-
ciembre de 1941. Fue certificado para un peso maximo al
despegue de 31.000 libras y podia volar sin escalas 2.414 ki-
I6metros

Un total de 10.291 C-47 fueron fabricados, el 96,79 por
ciento de la produccién. (3, pag.151).

Con esta pequefa historia del DC—-3 entramos en los co-
mienzos de las actividades de la IVR en Espafa.

COMIENZO DE LAS ACTIVIDADES DE LA IVR EN
ESPANA

E n Espafa a finales de 1958 se disponia de personal de
vuelo cualificado para realizar las tareas de IVR y solo
faltaba un avion. Esto ultimo lo resolvié la DGPV consideré
oportuno adquirir un Douglas C—-47 (DC-3 del tipo Il) a través
del Convenio Americano.(8). Efectivamente uno de los C-47
de la CAA lo transformé en DC-3 del tipo Il para ser suminis-
trado a Espafa. Ese avion llegé a ser el sistema normalizado
durante cerca de 20 afos. La CAA llegé a tener 60 DC3 —Ti-
po Il en su flota.

Ldmina 19. El general Casteleiro y el Coronel Lizarraga en la visita a S.M el Rey con ocasion del los 50 aiios de la creacion de la IVR. Fuente: Archivo fa-
milia Casteleiro.

45



Ldmina 11. Un momento de la vida militar del hoy general Casteleiro: de
profesor de VSV en la base Aérea de Salamanca—Matacdn junto al capitdn
Cruzate (1946). Fuente: Archivo de la familia Casteleiro.

El C-47 espafol una vez modificado en la Maestranza de
Oklahoma para Tipo Il llegé a Barajas en febrero de 1957.
Fue traido en vuelo por una compahia “Ferry” y el autor de
este articulo tuvo el privilegio de recepcionarlo, y comentar
con el unico piloto y tripulante las escasas incidencias del
vuelo. Llevaba en su interior 8 depdsitos de combustible su-

plementarios. El vuelo desde Oklahoma, se realizé con una
parada técnica en Gander y después a Madrid—Aeropuerto
de Barajas. Consultese la Lamina 8. Llegada del DC3 para
IVR al aeropuertoo de Barajas en febrero de 1957.

Le asignaron la matricula con las siglas EC-ANV (Néc-
tar-Victor). Posteriormente Espana recibié otros cinco C—47
(DC-3). Uno de ellos se incorpord a las misiones de IRV. El
resto, los otros cuatro, fueron asignados a la compania aérea
Iberia—Linéas Aéreas Espafiolas, para misiones de entrena-
miento®.

En el Certificado de Matricula del EC-ANV expedido por la
Direccion General de Aviacion Civil figuran las caracteristicas
del avién, que se han reproducido en el cuadro “caracteristi-
cas del Avién DC-3 (C—-47 EC-ANV).

La DGPV firmé acuerdos con Iberia para mantener los
C-47, extremo que realiz6 con completa satisfaccion y con la
ayuda del Grupo FAA en Espafia, se consiguieron piezas y

3Siguiendo la pista de esos cuatro DC-3, se ha encontrado lo siguiente: Ibe-
ria incorporé a su flota comercial en mayo del afio 1962, cuatro DC-3 con las
matriculas EC-ASE, ASF, ASG y ASH. Estos aviones no fueron adquiridos
comercialmente por Iberia y parece que procedian de los que el Ministerio
del Aire-DGPV entregé a Iberia para entrenamiento de tripulaciones. Poste-
riormente, tres aviones el ASE, ASF y ASH fueron vendidos al Ejercito del
Aire. EI ASG desaparecio del Registro de Matricula.

Biografia de Juan Angel Casteleiro Naveira

ace en el El Seijo-Mugardos (La Corufia) en el afio 1915. Toda su familia era de ese Ayuntamiento. La primera ensefianza la recibe
en El Seijo. El Bachillerato lo termind en 1925 en El Ferrol.

En 1932 se matriculd en la Universidad de Santiago de Compostela para estudiar Ciencias Exactas, necesarias para ingresar en Ar-
quitectura. En 1933 cambia y se matricula en la Facultad de Medicina.

El 18 de julio de 1936 estaba en la situacion militar de prérroga por estudios y fue llamado a quintas. Se publica entonces, una con-
vocatoria solicitando marineros voluntarios para el buque de guerra “Cervera” y solicita una plaza ingresando en la Marina. Participa
durante 13 meses en misiones de guerra en dicho buque.

En 1937 solicita realizar el curso de alférez provisional, siendo llamado al curso de pilotos, encuadrado en la X promocidn en el ae-
rddromo de Tablada (Sevilla). Esta promocion fue enviada a Alemania para realizar el curso de pilotaje, que terminé con 193 horas de
vuelo en diversos aviones.

Al regreso de Alemania pasa destinado a la Base Aérea de Zaragoza —aerédromo de Valenzuela—, donde realiza numerosos vuelos de
2° piloto con el comandante Guerrero en el avion Heinkel—111.

Después de la guerra civil pasa por diversos destinos y vuela en varios aviones, entre ellos el “Bacalao”, Dornier DO-17, ect...

En septiembre de 1939 obtiene el titulo de piloto de vuelo sin visibilidad (VSV). El titulo de observador le es concedido el 15 de febrero de 1940, en la Escuela de Obser-
vadores de Malaga. En diciembre de 1943 atiende el curso de bombardeo, calificindose en el avion JU-88.

El 30 de julio de 1946 es nombrado profesor de VSV, prestando sus servicios en la base aérea de Matacan—Salamanca. El titulo de Navegante Aéreo lo obtiene el 1 de
marzo de 1947 y el 15 de diciembre recibe el titulo de Piloto Superior. Su cartilla de vuelo contabiliza entonces 3.108 horas

En 1953, el 26 de septiembre, Espafia firma el Acuerdo de Ayuda Econémica, Técnica y Militar con Estados Unidos. Como consecuencia de esta Ayuda, el Comandante
Casteleiro, junto con el capitan Lizarraga, es designado en 1956 (Teletipo de la Subsecretaria del Aire de 4—enero de 1956) para realizar el curso de Inspeccion en Vuelo de
Radioayudas —IVR en Estados Unidos.. Se incorpora al Centro de Entrenamiento de Oklahoma City el 30 de junio de 1956, para realizar un curso con una duracion de nueve
meses. El entrenamiento lo realiza en los aviones Douglas DC—3 tipo Il y Beechcraft 18S. Regresa a Espaia a finales de febrero de 1957.

Por Orden Ministerial de 19 de noviembre de 1956, pasa destinado al Grupo de Estado Mayor del Aire para formar parte de la tripulacion del avion laboratorio de la Direc-
cién General de Proteccion de Vuelo y es nombrado Jefe del Servicio de IVR.

En los comienzos de las actividades se realizan los vuelos de inspeccidn con el Beechcraft 18, que tenfa la Federal Aviation Agency (FAA) en Espafia. Hasta febrero de
1958 realiza inspecciones de las ayudas a la navegacion, entre ellas el NDB de Somosierra, ILS de Barajas —varios vuelos—y los VOR de Maella y Calamocha.

Cuando la DGPV programd la expansion y modernizacion de las rutas aéreas y de las ayudas al aterrizaje, considerd oportuno adquirir dentro del programa de Ayuda
Americana un avién DC—3 Laboratorio, de los que posefa la FAA.

Un DC-3 (antiguo C—47) fue equipado en los talleres de modificacion del Centro de Entrenamiento de Oklahoma City de la FAA y en 1960 se incorpord a Espafia. Al
avién—laboratorio, se le asignd la matricula EC-ANV. Despojado de los depdsitos suplementarios, para la travesia del Atlantico y efectuada una revision en Iberia, bajo el
mando del Comandante Casteleiro se desplazd, varias veces a a Alemania para calibrar los equipos de a bordo.

El comandante Casteleiro y el capitan Lizarraga como pilotos, completaron la tripulacion con el técnico de consola Guillermo Marinessi y el mecanico Brigada Anselmo
Blanco. El piloto de la FAA Mr. Duncan de la FAA en Espafia fue asignado como observador a la anterior tripulacion. El autor de este articulo a su regreso de Estados Unidos
fue destinado a la nueva Unidad IVR para atender las misiones de ingenieria relacionadas con el avion DC—=3 y su futuro laboratorio de calibracién y participd en numerosos
vuelos.

En 1964 fue destinado a la 35 Ala de Transporte, donde permanece cuatro afios, realizando numerosas misiones por Espafia y al extranjero. En 1967 es ascendido a Te-
niente Coronel y nombrado Jefe de la 35 Ala de Transporte. En 1968 su cartilla de vuelo totalizaba 5.400 horas..

En 1972 ascendi6 a Coronel,siendo nombrado 2° Jefe de la Direccion de Ensefanza y en 1973 realiza el tltimo vuelo el 23 de marzo en un avion T-3. Perdid su aptitud de
vuelo el 29 de agosto de 1973 pasando a la Escala de Tierra del Arma de Aviacion.

El 15 de marzo fue ascendido a General Honorifico del Ejercito del Aire. Su cartilla de vuelo tenfa documentadas 7.003:25 horas de vuelo.

Esté casado con Marta Otero y del matrimonio nacieron cinco hijos: Cristina; Marta Elena, (Secretariado); Juan (Economista); Beatriz (Psicdloga) y Ana (Marketing).

Actualmente vive retirado en Madrid.
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motores de repuesto de los DC-3 que facilitaron mucho la ta-
rea de mantenimiento de NV y del RV.

Ya se disponia de una tripulacién, un avién y faltaba unos
Laboratorios para calibrar los equipos y conseguir los “patro-
nes” que se utilizarian para la comprobacion de las ayudas a
la navegacion. Eventualmente como no se disponia de esos
laboratorios se optd por la solucién de utilizar unos laborato-
rios de Frankfurt (Alemania) para que calibrasen los equipos
del C-47 Néctar-Victor. Asi que el Néctar-Victor se despla-
zaba a Alemania y realiz6 el viaje varias veces.

La DGPV considerd necesario tener unos laboratorios pro-
pios y en 1961 autoriz6 la adquisicion del material necesario,
que se consiguié por medio de la Ayuda Americana y con la
colaboracion del grupo de la FAA.

En 1962 se inauguraron dichos laboratorios de calibracién
de equipos de a bordo que se habian instalado en unos ba-
rracones, cerca del edificio terminal y ademas se le dot6 de
facil acceso,se amplié la una pista de rodadura propia con
objeto de estacionar el avién y tenerlo cerca del Laboratorio.

Se contrataron los técnicos Sres Arenillas y Matias para
efectuar las calibraciones de los equipos de a bordo y una
administrativa Dha Luz Suarez para atender el papeleo. En la
lamina 9 se puede observar el interior del Laboratorio de Ca-
libracion.

En principio cuando estuvo todo en funcionamiento el
equipo de “pioneros” estuvo compuesto por los pilotos Co-
mandante Casteleiro y Capitan Lizarraga, el ingeniero Capi-
tan Gonzalez-Betes, técnico de consola Guillermo Marines-
si, Brigada mecanico Anselmo Blanco y los Técnicos de
electronica Sres. Arenillas y Matias y la administrativa DfAa.
Luz Suarez.

Durante varios meses el piloto de la FAA Sr. Duncan actué
de asesor del equipo de vuelo y comprobacion.

4

Biograffa de Francisco Lizarraga Gil

o T N acio el 8-V—1925 en la Isla de Negros Occi-

dentales. Sus padres fueron Guillermo Lizarra-
gay Elvigia Gil, naturales de Navarra. A los 5 afios
(1930) comenz6 su educacion en el internado bri-
tanico de St. Joseph’s College, en Hong—Kong. En
1938 a la muerte de su padre, la madre se traslada
con su familia a Pamplona.

En un periodo de vacaciones Francisco Lizarra-
ga recibid el bautismo del aire en una avioneta que
llevaba suministros a la lejana hacienda donde vi-
via.

Después de su llegada a Pamplona, estudié dos
afos y termin6 el bachillerato en el Instituto de dicha ciudad. En 1944 se traslada a
Madrid para preparar el ingreso en la Academia General del Aire (AGA), y en 1945,
se nombrado Caballero Cadete.

En 1948 asciende a Alférez Alumno y a Teniente de la Escala del Aire—Servicio de
Vuelo en julio de 1950, pasando a Zaragoza, al 14° Regimiento de Aviacion.

En 1952 es nombrado alumno para realizar el Curso de Vuelo sin Visibilidad
(VSV) en Salamanca.

En el afio 1954 se traslada a la Base Americana de Fulstenfelbruck—Munich para
realizar el Curso de Profesor del avién de entrenamiento avanzado T—6. Ese mismo
ano publica el Diccionario Militar Inglés—Espafol. Es declarada obra de interés mili-
tar. Lizarraga hablaba el inglés como un nativo, que aprendid en sus estudios en
Hong-Kong. En ese mismo afio (1954) se desplaza a Alemania para efectuar el Cur-
so de Profesor de Cdmara de Altitud en Wiesbaden.

En julio de 1955, asciende a Capitan del Arma de Aviacidn, Servicio de Vuelo.

En enero de 1956 por un teletipo del Subsecretario del Aire, es designado, junto
con el Comandante Casteleiro para realizar en Estados Unidos los Cursos de “Com-
probacion en Vuelo de Ayudas a Navegacion”. El 15 enero marcha a Washington y el
31 agosto finaliza el curso, obteniendo el certificado correspondiente.

El 19 de noviembre de 1956 pasa destinado al Grupo del Estado Mayor del Aire
para formar la tripulacion del avion laboratorio. Desde esa fecha, permanecio en el
Servicio de Comprobacién de Ayudas a la Navegacion hasta 1974, llegando a ser Je-
fe de dicho servicio y el piloto con mas experiencia.

Sin pérdida de su destino en 1960 es nombrado para asistir en la Escuela Superior
del Aire al Curso de Diplomatura en Estado Mayor.

En 1963 se crea y desarrolla la Subsecretaria de Aviacion Civil (SAC) (Decreto
2384/1963 7-9-1963) pasando a incorporarse el SIVR, tituldndose Servicio de
Comprobacion y Calibracion de Ayudas a la Navegacion Aérea, dependiente de la Je-
fatura de Servicios Generales. Posteriormente en 1967 el nuevo servicio pasa a de-
pender del Director General de Navegacion Aerea de SAC. Lizarraga sigue destinado
como Jefe del mismo. Aparte de los dos Douglas DC-3 vuela el Convair CV-340, in-
corporado a la flota, procedente de Iberia.

En 1966 le acreditan el titulo de Licenciado en Ciencias Empresariales (ICADE).

En 1966 es designado por el gobierno para realizar una misién delicada en El Cai-
ro. La mision tenfa por objetivo recoger un avion Gonvair T-98 de la USAF y trasla-
darlo a Atenas a la unidad 7370 de la Fuerza Aérea de EE.UU. En ese momento su
cartilla de vuelo totaliza 4.357 horas de vuelo. Por su intervencion en el servicio de El
Cairo recibe la Medalla de la Encomienda de las FFAA que le es impuesta en la Em-
bajada de Estados Unidos y al afio siguiente es distinguido con la Cruz de la Orden
del Mérito Aerondutico de 1* clase con distintivo blanco. Ya lleva acumuladas 4.592
horas de vuelo sin un solo accidente o incidente.

En 1968 el servicio pasa a denominarse Unidad de Comprobacion y Calibracién
de Ayudas a la Navegacion. En ese mismo afio asciende a Comandante, con fecha 1
de febrero.

En 1970, se traslada en comision a Francia para informar sobre el avién Mystere
20 y sequidamente realiza el curso calificacion de dicho avion que se incorpora al
servicio VR y para traslado de personalidades, alcanzando las 4.998 horas de vuelo.

En 1971 el Servicio de Calibracién pasa a depende directamente de la Direccion
de Aeropuertos.

En 1973 realiza el 2° Curso de Estado Mayor —29 Promocion. Al finalizar se incor-
pora al Estado Mayor—2? Seccion. En 1974 cambia de destino al Estado Mayor, in-
corporandose a la Seccion de Agregados Aéreos. Con su ascenso a Teniente Coronel
cambia de destino y se incorpora a la Base Aérea de Reus. En 1980 obtiene el reco-
nocimiento y posesion de los idiomas, inglés, aleman y francés y cambia de destino
dentro del Estado Mayor, pasando a ocupar la Jefatura del Servicio de Informética. En
1981. Pasa destinado a la Comisitn de Enlace del Estado Mayor.

En 1982 por edad pasa a la Escala de Tirrra del Arma de Aviacion. Recibe en 1986
la Legi6n del Mérito de Estados Unidos. Sigue destinado en la Comision de Enlace.
En el afio 1999, a finales de diciembre ingresd en el Hospital del Aire... Fallece el 28
de enero del afio 2000 en el Hospital.

Ldmina 12. Una imagen de la vida militar del Coronel Lizarraga: de Co-
mandante en la imposicion de la Encomienda de la USAF (1966). Fuente.
Familia de Lizarraga.

De su matrimonio con Dolores Lacalle nacieron 8 Hijos: Marfa Dolores, Carmen-
chu, Francisco Javier, Maria Loreto, Maria, Tirso, Marfa Eugenia, Paloma y Rocio.
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La mision principal de los DC-3 fue la de comprobar las
ayudas terminales y las de ruta, aparte de las comunicacio-
nes y los centros de control.; también participaba con la ayu-
da de equipos portatiles terrestres en la eleccion de los em-
plazamientos de las nuevas ayudas ILS,VOR,TACAN y NDB,
mas las detalladas inspecciones de todas las restantes ayu-
das.

Y asi hemos llegado al final, aunque no podemos terminar
este articulo sin referirnos a las biografias de los dos pilotos
pioneros y sin poder incluir —por falta de espacio— algunos
datos también biograficos de otras personas, no de vuelo,
que se las puede considerar pioneros y que contribuyeron a
la creacion y desarrollo de la IVR en Espana.

CONCLUSION

La creacion del SIVR se ha tratado de reflejar en las lineas
e imagenes que acompafan a este articulo. Es una parte
de la historia de la aviacién espafola. Fui afortunado de estar
alli en Barajas al lado de los aviones, de su tripulacién,de to-
dos. Ofrezco este articulo a ellos, a todos los pioneros, y para
conocimiento de los que hoy heredaron estos principios del
SIVR.
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Ldmina 13. Emotiva imagen llena de historia, tomada por el autor de este
articulo, en el aerddromo de Cuatro Vientos cuando iba a ser subastado el
avion EC-ANV, el “pionero” de la IVR en Espaiia.
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i Mas sobre el diario de :
Juan Comas Borras

JOSE PLA BLANCH

S

a

n el numero anterior de AERO-
E PLANO se publicaba el Diario

redactado personalmente por
quien fuera Jefe del Grupo 26 de Caza
de las Fuerzas Aéreas de la Republica,
durante la Guerra Civil de 1936—-1939,
el Mayor de Aviacion D. Juan Comas
Borras.

Lo seguia una detallada “Ampliacion
al Diario de Juan Comas Borras”, escri-
ta por el general D. Jesus Salas Larra-
zabal.

Con el fin de ampliar un aspecto tra-
tado muy de paso y aportar nuevos da-
tos para un mejor conocimiento del his-
torial del mencionado aviador en lo re-
ferente a sus servicios como piloto de

guerra, durante el primer trimestre de
1937, sobre la estancia de la escuadri-
lla de Alonso Santamaria en el aero6-
dromo leridano de Alfés, “para efectuar
servicios de proteccién sobre los em-
balses de Tremp y Camarasa”, cabe
puntualizar, que segun manifestacion
personal del propio Sr. Comas, —en
conversacion telefénica efectuada el
afo 1989—, y de declaraciones de tes-
tigos presenciales, a partir del 26 de
marzo de 1937 la patrulla, mandada
por el entonces alférez Juan Comas
Borrés, y perteneciente a la escuadrilla
antes mencionada, fue destinada al ae-
rédromo de Balaguer con el fin de efec-
tuar servicios de proteccion sobre las

centrales hidroeléctricas de la zona, las
cuales habian sido atacadas por los
Heinkel He—70 de la Legién Coéndor los
dias 17 y 19 de febrero, asi como du-
rante el 23 y 25 de marzo de 1937.

Se dio la circunstancia que los tres
“Chatos” de dicha patrulla fueron los
primeros en utilizar el recién habilitado
aerodromo de Balaguer, en la partida
conocida como la “Plana del Corb”.
Juan Comas fue el primero en tomar
tierra, con el Chato n? 17. La llegada de
la patrulla resulté providencial, pues en
la misma tarde del dia 26 de marzo
desbarataron un nuevo ataque, en esta
ocasion contra la central de Camarasa,
poniendo en fuga a un solitario Heinkel
He-70, el cual recibié varios impactos
que no le impidieron regresar a su base
zaragozana tras desprenderse de las
bombas en las inmediaciones del pue-
blo de Tartareu, situado al W. del em-
balse de Camarasa.

Al dia siguiente, 27 de marzo, Juan
Comas efectia un servicio de reconoci-
miento en solitario. Al tomar tierra, a
causa de las deficiencias del terreno,
rompio el tren de aterrizaje. El piloto re-
sulté ileso, pero el aparato bastante da-
fnado, siendo trasladado en un camién
a Reus para su reparacion.

Durante su estancia en Balaguer, re-

Alférez Comas con su Chato n° 17. Este avion y ! -
su piloto, fueron los primeros en tomar tierra en g

Balaguer. Marzo o Abril del 37. 1 u;ﬁ LN L j ;i‘ﬁ;
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cibieron la visita del capitan Ramoén Pu-
parelli. En sus inicios, el aerédromo es-
taba custodiado por 16 soldados de
aviacion, los cuales se alojaban en los
cobertizos y edificaciones de la “Torre
del Corb”, una finca agricola que habia
sido incautada al efecto, ya que los pa-
bellones todavia no estaban construi-
dos.

El 6 de abril de 1937, finalizadas las
operaciones en Guadalajara, las es-
cuadrillas de “Chatos” de Kosakov, el
resto de la de Alonso Santamaria y
parte de la de Garcia Lacalle se trasla-
daron a Balaguer, efectuando al dia si-
guiente repetidas misiones sobre el
frente de Huesca.

El 8 de abril, desde primeras horas
de la mafnana se registran nuevas sali-
das hacia Huesca. Al término de la jor-
nada, la totalidad de los aparatos, con
su escalodn de tierra, partieron desde
Balaguer con destino a Castejon del
Puente.

Después de los primeros ataques de
la Legion Céndor sobre las centrales
hidroeléctricas pirenaicas se dictaron
disposiciones de proteccion y defensa,
tales como la construccién de refugios
subterraneos para el personal, protec-
cion del interior y exterior de las instala-
ciones con sacos terreros y el enmas-
caramiento exterior, el emplazamiento
de algunas piezas o ametralladoras an-
tiaéreas asi como la utilizaciéon de una
exclusiva red telefénica de alerta direc-
ta, y simultanea, entre las centrales y el
aerdédromo de Balaguer. Con el fin de
garantizar su plena operatividad en

Central hidroeléctrica de Camarasa. Su peculiar
situacion no la hacia factible al ataque por
grandes aparatos de bombardeo. Por ello seria
motivo de atencion a cargo de los monomotores
Heinkel He—70, aunque con escaso éxito. (Foto
del autor).

El Alférez Comas , con el equipo de vuelo, gafas
incluidas, en el centro. A su izquierda el capitdn
Puparelli, comiendo con varios comparieros y
mecdnicos en uno de los cobertizos iniciales del
aerodromo de Balaguer. Todavia no estaban
construidos los pabellones, como lo demuestra el
ambiente campestre reinante, con una piel de co-
nejo, secandose, pegada en la columna del co-
bertizo. (Foto facilitada por Juan Comas).

cualquier circunstancia, cada cuatro
horas, desde las centrales, se compro-
baba el funcionamiento de la linea.

Dado el frecuente vaivén de unida-
des, cabe suponer que cuando no ha-
bia aviacion de caza en Balaguer, la
proteccion de las centrales se efectua-
ria desde el aerédromo leridano de Al-
fés, mas conocido entonces como Al-
batarrech

A pesar de dichas precauciones, no
podria impedirse que, en enero de
1938, siete centrales hidroeléctricas le-
ridanas fueran objeto de nuevos ata-
ques aéreos.



Apuntes para la historia
de los Natachas

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ
Miembro de namero del IHCA

N 4

durante los meses iniciales de las hostilidades, ademas de los Chatos Poli-

karpov I-15, los I-16 Mosca y los Tupolev SB-2 Katiuska, anotamos la llegada
de los Polikarpov R-5 Rasantes, avion biplano de cabina abierta, con un potente
motor en "V", dotado con un par de ametralladoras rapidas y capaz de portar una
carga de bombas regular para la época inicial de la contienda. Su llegada y poste-
rior empleo durante bastantes meses anunciaba la inmediata arribada de un avién
muy similar, algo mas avanzado que el Rasante pero sacado de la misma idea tac-
tica; el empleo de un resistente avion de apoyo tactico con multiples misiones, muy
duro en su resistencia al deterioro y capaz de aguantar mucha brega en su utiliza-
cion continuada contra objetivos en pleno frente de batalla. Este sucesor seria el
Polikarpov R-Z Natacha.

E ntre los mas famosos tipos de aviones soviéticos que arribaron a la Peninsula




Pasadas ya las primeras semanas de actuaciones de ambas aviaciones todavia
en 1936, la situacion la describe magistralmente el texto del General Jesus Salas
en Aeroplano N° 3 de 1985: “La llegada de la Legién Condor en este mes (noviem-
bre 1936) no pudo contrarrestar los efectos de la incorporacién a la lucha de los ru-
sos. Ambos cuerpos expedicionarios eran auténomos en gran medida, estaban
bien entrenados y mandados y contaban con aviadores experimentados y compe-
tentes. La Aviacion rusa obtuvo mejores resultados iniciales por la superior calidad
de su material y logré imponerse hasta bien entrado el afo 1937, contribuyendo en
gran medida a los éxitos defensivos de Madrid, el Jarama y Guadalajara. En la ba-
talla de este nombre la Aviacién gubernamental, magnificamente dirigida por el ge-
neral Smushkévich (Douglas), alcanzé sus momentos mas brillantes y demostro lo
vulnerables que resultan las columnas en marcha ante un asalto decidido de la
Aviacién”.

LA LLEGADA DE LOS RASANTES, PRECURSORES DE LOS NATACHAS

os Polikarpov R-5 Rasantes llegaron en noviembre del afio 1936 en un nimero
de 31, demostrandose en pocos meses de actuacion que estos biplanos eran
ya demasiado lentos, vulnerables y poco manejables. Mandados por el mayor ruso
Vochev se formd con ellos el Grupo 15 con una mayoria de pilotos soviéticos. Ac-
tuaron primero en el sector central por Talavera donde el dia 2 de diciembre tuvie-
ron su mejor operacion al dafar parcialmente tres Savoia SM-81, siendo no obstan-
te derribado el teniente Tupikov que luego seria brillante piloto en los Katiuskas. A
partir de ese momento se les busca otra mision menos vulnerable, teniendo su Ulti-
ma actuacion en el sector central sobre el Jarama. En febrero del afio 1937 llegan
otros 31 aviones, que operan en parte sobre concentraciones de tropas en San
Martin de la Vega. A primeros de marzo repiten ametrallamiento sobre concentra-
ciones de tropas en la carretera de Pinto. Durante la batalla de Guadala-
jara actua un grupo de Rasantes equipados con cuatro ametralladoras
debajo de los planos inferiores inclinadas con un angulo hacia el suelo y
al parecer todos ellos pilotados por rusos. Esta actuacion y el modelo de
ataque se conocerian como R-5 Sht y seria en Rusia el precursor del IL-2 Sh-
tormovik. Al terminar estas actuaciones los aviones fueron desmontados y volvie-
ron a Rusia junto con un grupo de pilotos venidos en primer lugar. Este nime-
ro de Rasantes se confunde con la remesa llegada anteriormente.
El dia 27 de mayo de 1937, 21 aviones R-5 de Véchev actuan en Segovia
y el dia 30 los Rasantes lo hacen sobre trincheras en el sector de Segovia
de nuevo, realizando otras dos misiones el 31 protegidos por Moscas al
mando del piloto ruso Lakeiev, perdiendo en combate el avion del teniente
americano Eugene Finick que actuaba como ametrallador y resulté herido. En
mayo de 1937 se forma la tercera escuadrilla independiente. El dia 4 de junio se
pierde otro R-5 y se toma la decision de retirar los Rasantes de la operacion diurna

Stepanov con los espafioles Walter Katz, Celdran y Gémez Castresana, contando
son Barreiro, Curto, Garcimartin, Leon, Nogal, Puentes, Rubio, Grau y-ﬁaqphe;_

arriesgadas y un sector menos critico es paralela a la de los nac“'a?;al s, que paula:
tinamente retiran los Junkers 52 para dedicarlos al bomba[deo nocturl |

gerlos fuenemente cuando tienen que actuar o finalmente dedloax].q.s_a,
escuela. Los republicanos también retiran los Potez-540 forman%or el
cluyendo en la misma unidad algunos Fokkers supervivientes y

210, estableciéndolos en Lérida al mando de Armario.

y crear una unidad de vuelo nocturno, la primera escuadrilla mandada por el ruso ;_..,,
con 12 aviones que se destinan a Los Llanos. Los pilotos que forman ‘esta uni ad‘ﬁ

ademas de los citados. La decision de retirar estos aviones a m|5|0nes*menq,s.,h-
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El mayor de Aviacién José Sanchez Calvo

| aviador José Sénchez Calvo procedia de una familia de origen modesto establecida en

los afios muy anteriores a la guerra en el pueblo de Fuente el Olmo de Fuentiduefia, en la
provincia de Segovia. Alguna de las ramas era oriunda de Posadas en Cérdoba. Los padres
fueron Emilio Sanchez Caballero y Juana Calvo Rodriguez que trataban de sacar adelante a
sus tres hijos Manuel, Dolores y José Sdnchez Calvo.

Alguno de los Sanchez Calvo estaba asentado en las proximidades del Aerédromo de
Cuatro Vientos, donde regentaba un Bar Ilamado por las gentes el “Loco Calvo”.

José, el pequefio de los tres hermanos, debid sentir desde joven un fuerte atractivo por la
Aviacion. Habfa nacido en Pozuelo de Alarcon, Madrid y su domicilio por los afios en que
comenz6 su relacién con la Aviacion Militar estaba en la Carretera de Aravaca, en lo que se
consideraba entonces como el Campamento de Carabanchel.

Por algunas conjeturas y comentarios sueltos se puede suponer que José estuvo inicial-
mente encuadrado en las fuerzas de Carabineros pero de cualquier forma al poco tiempo
sentd plaza en Aviacion para realizar el Curso de Mecanico. El Mecanico de Aviacion Sol
Aparicio Rodriguez que ya era un veterano en 1925, lo tuvo como aprendiz en ese afio en los
Talleres de Motores de Cuatro Vientos. En febrero de ese afio hubo una convocatoria para
cabos mecanicos que debid ser la que correspondid a Sanchez Calvo. Al mes siguiente se
especificaban los compromisos que se adquirfan; habia que afiliarse por cuatro afios y al fi-
nal de ese periodo se volvia al cuerpo de procedencia para los que ya eran militares o se
iban a la calle los que eran civiles.

En 1928 se cambid la forma de terminar este compromiso previo, permitiendo a los
que terminaban el periodo inicial quedarse haciendo el curso para sargento Mecénico de
Aviacién. Pero en la escalilla de mecénicos de comienzos de 1933 Sénchez Calvo no fi-
gura, a pesar de que segln estas cuentas podia haberse quedado en Aviacién desde
1929, final de su compromiso de cuatro afios. Se puede intuir que no se quedo al térmi-
no del compromiso y que se volvid a Carabineros.

LA ILUSION DE SER PILOTO

drilla Independiente N° 40, pasando cuando se formd este, al Grupo 30, al mando de la 2°
Escuadrilla. EI Grupo 20 con sus dos escuadrillas que eran sus (nicos efectivos a comien-
70s de 1937, actu6 en Pozoblanco y en Guadalajara, estando sus unidades mandadas en esa
época la 1* Escuadrilla por Crescencio Ramos y la 2° por Luis Alonso Vega. El Grupo 25
continda actuando en la primavera del mismo afio hasta que ambos son disueltos el 26 de
junio de 1937, siendo sustituidos por escuadrillas independientes con los ndmeros 20, 40 y
50. En ese momento se crea a primeros de ese mismo mes el Grupo 30 con cuatro escuadri-
Ilas al completo. Durante algdn tiempo contintian las independientes 20, 40y 50 convivien-
do con el Grupo 30.

En este dltimo fue jefe de la 2?, casi desde el comienzo y continud siéndolo hasta el final
de la guerra, pero curiosamente no estaba presente en la formacién que sufrié el desastre del
24 de diciembre de 1938, a pesar de que figura como tal oficial al mando cuando su unidad
esta estacionada en La Garriga, el 25 de diciembre de ese afio con nueve aviones a su cargo.
En ese momento el Grupo 30 esta mandado por José Maria del Romero y los otros jefes de
escuadrillas eran José Gonzdlez Gémez de la 1%, estacionada en Almodovar, Victor Andrés
Valdemoro de la 3* posicionada en Ciudad Leal (Ciudad Real) y Jenaro Camacho Sanz con
la 4% también en Almodovar.

La autorizacion para el uso de armas a su nombre como capitdn esta expedida el 1 de febre-
ro de 1938, pero ascendid a ese empleo con antigtiedad del 7 de agosto de 1937 que fue
compartida con su compafiero de Natachas teniente Manuel Montalbén Vera.

EL ASCENSO A MAYOR DE AVIACION
Su cartilla de identificacion como Mayor de Aviacion, esta firmada en Barcelona por el Sub-
secretario de Aviacidn el 11 de enero de 1939 y en ella consta que era Piloto Militar desde el 12
de diciembre de 1936. Habia sido su ascenso a Mayor el 12 de diciembre de 1938, en el Diario
Oficial N° 326, habiendo llegado a alcanzar ese empleo desde Cabo y Sargento al comienzo de
la confrontacion. La circular de propuesta para el ascenso establece que se le proponia por “los
méritos y servicios en la actual campafia du-

En los primeros meses de la contienda, rea-
liz6 el curso de Piloto, figurando en Ia relacion
de los que hicieron el curso y consiguieron el
Titulo con el Nimero 79, Sargento de Aviacion
formado en Alcald de Henares y Levante toda-
via antes de finalizar el afio 1936. Pas6 muy
pronto a volar los aviones Polikarpov R-Z Na-
tachas y ya continu toda la guerra en los mis-
mos, consiguiendo ascensos por méritos o
por escalafon, casi a razén de uno por cada
diez meses y terminando como Mayor.

Es posible que uno de los primeros desti-
nos de Sanchez Calvo fuera en el Grupo 15
de Rasantes R-5 volando con el mayor Vo-
chev. A continuacion ya es indudable que
estuvo destinado sucesivamente en diferen-
tes escuadrillas de Natachas , comenzando
en la 1% Escuadrilla del Grupo 20, en la 1

rante el periodo comprendido desde el 8 de
agosto de 1937 hasta la fecha” y se le conce-
dia el ascenso con la antigliedad de 1° de
septiembre de 1938 y con efectos administra-
tivos de 1° de noviembre del mismo afio.

De entre los combatientes que habian ac-
tuado en Espafia y que se trasladaron a finales
de 1939 asentandose en la URSS, ahora el 22
de junio de 1941, cuando Alemania ataca las
fronteras de Rusia, cada grupo de antiguos
aviadores queria incorporarse a la lucha contra
los alemanes y si fuera posible volando. Unos
consiguieron inicialmente incorporarse a uni-
dades de guerrilleros, funcion para la cual los
Soviéticos les reconocieron desde un principio
una especial habilidad. Por el momento los
que estaban en escuelas de nifios espafoles
permanecieron en ellas como Crescencio Ra-

también del Grupo 25 y luego en la Escua-

mos, Victorio Mufioz, Aguinaga, José Sanchez

™
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Se celebra una boda en la Segunda Escuadrilla del Grupo 30, el dia 14 de mayo de 1938. La instantdnea esta tomada probablemente en una Plaza de Vic contigua a
la antigua muralla. Detrds de la novia, que estd en el centro, y ligeramente a su izquierda el capitdn Sdanchez Calvo.
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El capitdn Sdanchez Calvo ante su Natacha, probablemente con su observador habitual.

Algunos miembro de la 2%, Grupo 30 junto a un Natacha. El cuarto por la iz-
quierda detrds, con correaje es el capitdn Sdnchez Calvo.
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Miembros de la Segunda Escuadrilla Grupo 30 en Vic, 28 abril de 1938.
cuarto por la izquierda fumando es el capitdn Sdanchez Calvo.

El

Sdnchez Calvo con dos miembros de su
escuadrilla. Podrian ser Gisbert el mas
alto 'y Luesma a la izquierda de su jefe.

El capitdn Sdnchez Calvo con su Jefe
de Estado Mayor y su Jefe de Obser-
vadores en Vic 23 de abril de 1938.
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La escuadrilla 2¢, Grupo 30 en Vic o La Garriga el 16 de enero de 1938. Sena-
lado con una cruz el capitdn Sdnchez Calvo.

Calvo , Tufion y otros. El capitdn Allende, que habia sido observador en los Katiuskas durante la
guerra en Espafia, murio en un bombardeo salvando con su sacrificio a dos chicos espafioles.
Otros muchos se fueron incorporando a regimientos aunque en ndmeros pequefios y siempre
aislados unos de otros.

Sol Aparicio Rodriguez en su libro “Yo combati en tres mundos” cita su encuentro en
MoscU en otofio de 1945 con muchos antiguos combatientes y camaradas suyos de la época
de la Guerra Civil en Espafia. En una de sus visitas a Irene Falcon, que fue la secretaria de
Dolores Ibarruri “La Pasionaria” durante muchos afios, supo que habia llegado de Ufa, en-
fermo, el camarada de aviacién comandante piloto José Sanchez Calvo a quien visitd al poco
tiempo en el hospital.

Le dio una gran alegria verle ya que habia sido aprendiz con Aparicio en los talleres de
motores de Cuatro Vientos en 1925 y curiosamente no lo habia vuelto a ver jamds aunque
ahora su situacién era muy precaria. Sol Aparicio continug a finales de 1945 visitando a
Sanchez Calvo. Sabfa que habia sido ascendido primero a capitdn por meritos en 1937 y
luego a comienzos de 1939 a Mayor, grado con el cual llegd a Rusia. El enfermo le contd
sus penas, la enfermedad que le aquejaba y Aparicio le dio animos, visitandole con frecuen-
cia y llevandole lo que necesitaba.

Un dfa advirtié que lo habfan cambiado de habitacion y sospech6 algo grave. Cuando le
habl6 “clavé su mirada en la mia y sin decir palabra, levanto la sabana que le cubria su gar-
ganta, quedando al descubierto un gran orificio del que todavia manaba sangre”. Sol recibio,
segun su relato, tan tremenda impresion que le motivd un trauma que fue el motivo de su
salida de la Uni6n Soviética. Ese trauma lo arrastrd segun €l hasta 1964, cuando consigui6
curdrselo el doctor Angel Quijano en la ciudad de Monterrey, México.

En una carta original de 26 de junio de 1977 un antiguo combatiente o quizds mari-
no de los que quedaron varados en Rusia al terminar la Guerra Civil en Espafa, Ilama-
do Julio Matéu, dirige una carifiosa carta a los parientes de Sanchez Calvo, que eran
José E. Sanz y Conchita Sdnchez en la que después de agradecerles sus atenciones
cuando habian viajado a Madrid les prometen agilizar la obtencion de un documento
acreditativo del fallecimiento de su pariente en algin lugar de la Peninsula de Crimea.
De esta carta procede la informacion —no confirmada en absoluto— de que este piloto
habia sacado de Espafia en marzo de 1939 a la camarada Dolores Ibarruri, lo cual es un
rumor sin confirmar y esta mas cerca de una bienintencionada leyenda que de la reali-
dad historica confirmada.

Parece ser que Francisco Merofio era amigo de Sanchez Calvo y les prometian enviarles al-
guna informacion recopilada por el piloto de Moscas y autor de varios libros'.

'Los dos libros de Francisco Merofio Pellicer editados en Mosc por Editorial Progreso 6 MIR en caste-
llano con los titulos “En el cielo de Espafia” y “Aviadores espafioles en la Gran Guerra Patria “ son en
realidad relatos no pormenorizados y recreaciones romanticas de hechos ciertos, pero que no guardan
ningun respeto con la realidad, por lo que tanto fechas como nimeros y concreciones de cualquier tipo
son totalmente inexactas.




LA ESCUADRILLA DE VUELO NOCTURNO

La unidad acometi6é su entrenamiento en Albacete y luego se trasladé para su
actuacion a La Cenia y posteriormente a Caspe. A mediados de julio de 1937
contaba con 15 aviones operando en la batalla de Belchite y siendo su primera mi-
sién sobre la estacion de ferrocarril de Zaragoza. Su forma especial de operacion
consistia en volar al objetivo separados por intervalos de unos 15 0 20 minutos y
bombardear con cargas de unos 500 kilogramos en un ligero descenso con el mo-
tor cortado. Después de que Walter Katz, el siguiente jefe que sustituyd a Stepa-
nov, pasé a los I-15, la jefatura recay6 en Santiago Capillas, con Garcimartin como
segundo jefe en septiembre de 1937, estacionandose en Levante encuadrada en el
Grupo 72 como primera escuadrilla. ContinGan practicando sus ataques nocturnos
desde 2.500 o 3.000 metros con una secuencia rotatoria de forma que un avion
despega cuando otro toma tierra, con intervalos de 15 minutos entre cada avion.

En el mes de septiembre y octubre de 1937 operan sobre objetivos en la zona de
Zaragoza, con base en Alcaiiz y luego en Bujaraloz. En esta época al llegar al ob-
jetivo a baja cota describen un gran circulo hacia territorio enemigo y atacan por
sorpresa desde el interior ya de regreso a lineas propias. En diciembre de 1937 se
encuentran en Manises operando sobre Teruel, alternando misiones de defensa de
costas con las de ataques al interior. Sufren algunos despistes, sobre todo a la
vuelta de algunos servicios de noche ya que carecian de cualquier medio de nave-
gacion asi como de instrumentos, iluminacion y balizas.

LA LLEGADA DE LOS R-Z NATACHAS

a arribada en febrero de 1937 de los Polikarpov R-Z Natachas era el resultado

de los intentos por parte de los rusos de mejorar la resistencia y las prestacio-
nes de los Rasantes. Los 31 aviones llegados se montaron en La Rabasa, Alicante,
y con ellos se cre6 el Grupo 20 con objeto de sustituir a los Vickers Vildebeest y los
R-5, empleando para ello a los pilotos y tripulantes de la Aeronautica Naval, que ya
tenian mucha experiencia con aviones de asalto. Se entrenaron concienzudamente
durante varias semanas en EI Carmoli, cercano a Los Alcazares, al mando del que
iba a ser su jefe de grupo, el mayor Abelardo Moreno Miré con el Capitan José An-
tonio Lopez Garro como jefe de Estado Mayor.

Los jefes de las escuadrillas serian Crescencio Ramos (Piloto con la Medalla Mili-
tar Individual) y Luis Alonso Vega procedente como la mayoria de los tripulantes de
la Aeronautica Naval, comenzando a actuar entre marzo y abril de 1937, inicial-
mente con dos escuadrillas de 12 aviones cada una, creandose en mayo una terce-
ra escuadrilla independiente nimero 50. La 2% Escuadrilla fue historiada con gran
precision por J. Salas en enero de 1979 consiguiendo determinar que ademas del
jefe Luis Alonso Vega estaba compuesta por los pilotos capitan Mateo Leoén, sar-
gento Miguel Badia Rodenas, sargento José Antonio Ramos Romero, teniente
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Santiago Capillas, alférez Jenaro Camacho Gonzalez, sargento Teresa, alférez
Francisco Hernadndez Chacon, sargento Antonio Corral Jord4 y sargento José Go-
mez Bafios. Entre los tripulantes como era costumbre en estas unidades se conta-
ban tan solo cuatro observadores, Federico Gonzalo, Patricio, alférez Ocafa y sar-
gento Monzon y los demas eran ametralladores-bombarderos entre los cuales esta-
ban los sargentos Frias, Jesus Hernando, Garcia, y cabos Moretones, del Rio y
Manrique. Llego a tener el grupo una tercera escuadrilla en febrero de 1937 en Al-
bacete. La 1% escuadrilla oper6 en marzo, abril y mayo por los frentes del sur y la
segunda y tercera lo hicieron en Guadalajara, Aragén y frente central.

Su primera actuacion de conjunto fue en la batalla de Guadalajara y en ella se
demostraron mas rapidos y mejores que los Rasantes. Las dos primeras escuadri-
llas estuvieron en esa fase estacionadas en Madridejos u Ocafa y Tembleque, lu-
gar este ultimo donde el Capitan Pereira, entonces jefe de la Segunda Escuadrilla

57



de Katiuskas, coincidiria por pocas horas con su amigo José Maria del Romero,
activo jefe de Natachas durante el resto de la guerra. La primera mandada por el
capitdn Ramos Pérez actio en Andalucia en marzo, abril y mayo de 1937. La se-
gunda como hemos visto actua en la batalla de Guadalajara desde los campos cita-
dos al igual que la tercera, que hacia el final de esta accién estaba mandada por el
capitan Juan Vargas.

LA BRILLANTE ACTUACION DE LOS R-Z NATACHAS EN GUADALAJARA

| dia 12 de marzo las dos escuadrillas de Natacha actian bombardeando y ame-
trallando a las fuerzas del general Roatta, participando de forma muy importante
a causar el conocido desastre entre los italianos, con la consiguiente desbandada,
miles de bajas y gran nimero de prisioneros capturados por las fuerzas gubernamen-
tales. El dia 13 hubo un nuevo ataque de los R-Z y el relatado de los Rasantes con
sus ametralladoras de disparo hacia abajo. Los biplanos de ambos modelos regresa-
ron a sus aerédromos sin pérdidas, actuando de nuevo el dia 16, el 17 sobre Brihue-
gay el 20, ultimo dia de la ofensiva, atacando Almadrones, Algora y Navalpotro y los
Katiuskas la estacion de Sigiienza, causando un verdadero caos. El citado 20 habia
amanecido cubierto pero hacia mediodia se fue aclarando el cielo y los gubernamen-
tales lanzaron casi todo lo que tenian, enviando al aire una masa de ochenta
aviones entre Moscas, Chatos, Natachas y Rasantes; Lacalle dice que él
conté noventa. Se perdié un Chato y un aviéon de asalto derribado
por artilleria antiaérea en el cual perecieron el piloto y el ob-
servador el mismo dia. El dia 27 de abril los Nata-
chas atacan un tren que se dirige a Jadraque,
actuando hasta mayo sobre las tropas
italianas. Las acciones de la
Aviacion republicana fue-
ron coordinadas y
plelifie’citias
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Andrés Sanchez y Sénchez

Piloto en la Segunda y luego hasta el final en la Cuarta. Sanchez habia nacido en Murcia
pero vivia en Madrid desde los 13 afios, ya que su padre que era empresario de Artes
Graficas, vendi6 su negocio en Murcia antes de la guerra y se trasladé a Madrid. Ejercié de
forma notable como periodista y tiene una calle dedicada a su nombre en el pueblo de Mora-
talla: la calle “Antonio Sdnchez Guerrero”.

Como tanta gente moderada pertenecia al Partido Radical de Alejandro Lerroux y algo
mas tarde fue partidario de Martinez Barrios, como muchas otras personas que estaban a la
basqueda de una posicion intermedia entre los extremismos de ambos bandos.

Ayudaba en la imprenta que era el negocio familiar con 19 afios y en 1936 cuando estalla la
guerra se encontraba en su casa, trabajando en el negocio con su padre y era un estudiante no
combatiente. No queria inscribirse en las milicias y no participaba en ningdn sindicato ni parti-
do. Habfa hecho el Bachillerato, a continuacion estudio inglés obteniendo el Proficiency y se ha-
bia presentado a algunas oposiciones, participando en algdn equipo de fltbol como aficionado.

Al comienzo de la guerra y ya que le gustaba la Aviacion presentd su curriculo para una
convocatoria de pilotos. Le llegd la carta para la presentacion en Noviembre de 1936 y los
examenes comenzaron en Diciembre. El primer examen médico fue en Madrid, se celebré en
el Hotel Palace y ahi desecharon a mucha gente. Habfa un autobus en la calle Antonio Maura
que los llevo a Cartagena sin tiempo por el camino ni siquiera para cenar y los deposito en
los refugios del Hotel . Esto sucedia el dia 24 de diciembre de 1936; luego durmieron en el
hotel. El segundo examen lo efectuaron en La Ribera, fue mucho més estricto y se realizo al
final de diciembre de 1936.

De sesenta chicos de su grupo quedaron cuatro, de los dos mil y pico que llamaron se
quedaron en total con 200. Todos los dias se publicaban listas y habia dos médicos traba-
jando a destajo. Al grupo de la 1% Promocion que marchd a Rusia en el cual estuvo com-
prendido, los embarcaron en Cartagena en el barco “Ciudad de Cadiz".

En Kirovabad todos volaron al inicio el magnifico avion U-2 de doblemando, un biplano
ligero de multiples usos. Cada profesor tenfa cuatro alumnos y su instructor fue el Teniente
Orlof, que fue felicitado por ser el primero que solt6 a sus cuatro alumnos. Afios més tarde
se encontrd a la esposa de Orlof en Moscd, que lo saludé muy amablemente.

UN ACCIDENTE CAMBIO SU VIDA AERONAUTICA

Tuvo un accidente haciendo acrobacia y al sacar un picado se quedd clavado en un mon-
ticulo; solamente se hirid levemente entre los ojos al clavarsele las gafas y no se mato por
puro milagro.

En algiin momento durnte la segunda mitad de 1937 aparece toda la 2¢ scua-
drilla de Natachas del Grupo 30, con la excepcion de su jefe José Sanchez Calvo.

En la Segunda Escuadrilla del grupo 30 de derecha a izquierda Andrés Sdnchez
(PIL), Castillo (PIL), y en el centro sin casco Enrique Cabello( PIL) , segiindo
Jefe de la 2°. Arrodillados el segundo por la derecha es Luesma Angel (A-B), el
del cigarrillo en la boca es Tomas Orte (PIL).
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Sentados de derecha a izquierda el 1° Andrés Sdnchez, segundo en el centro En-
rique Cabello 2° Jefe de la 2¢ Escuadrilla, el tercero es Gisbert (PIL) y arriba
en el centro se ve una pequeiia cabeza es la de Tomds Orte. El iltimo de la de-
recha arriba es Luesma (A-B).

Situacion de espera en el aerédromo, junto al coche oficial de aviacion y el edifi-
cio donde residian en el Campo de Oso de Cinca. La linea de aviones estaba muy
proxima para poder despegar en pocos minutos. De derecha a izquierda Andrés
Sdnchez (PIL), Mario Cabré (PIL) que se fue pronto a Katiuskas, Garrote (OBS)
observador del jefe de escuadrilla y también oficial de Estado Mayor de la uni-
dad, el que luego fue Jefe de la 2¢ después de Sdnchez Calvo, Gutiérrez (PIL) y
Jjefe de la formacion de la debacle del dia 24 de diciembre de 1938.

Hizo de intérprete de francés para el Coronel Medico en Kirovabad. Unos dias después
los visito el Jefe de la Escuela, un oficial alto y fornido que acompafiaba al Comandante
Cascan. Debia ser el Comandante Mirov que continué siendo jefe de la escuela hasta los (il-
timos dias de abril de 1939 con la Cuarta Promacidn.

Debido al accidente tuvo que ir a los Natachas y no fue a parar a los aviones de caza. El
regreso lo hicieron desde Leningrado a EI Havre en el barco Andrei Zdanov, después de de-
jarles una semana de descanso en Moscu. Su grupo fue el segundo y mds numeroso, unos
cien pilotos que volvieron en julio de 1937. Después de llegar a El Havre fueron a Paris y de
alli en tren a Barcelona donde también les dieron unos dfas libres.

A Andrés Sanchez y Tomds Orte, que ya eran muy amigos, |os enviaron primero a Valen-
cia y luego a Albacete a la Finca de los Llanos varios dias; luego Mufioz los envi6 para la 2°
Escuadrilla de Natachas que estaba estacionada en ese momento en Villanueva de la Jara. En
Albacete pidieron pilotos voluntarios para ir al Norte y salieron ocho o diez. El Grupo 30 con
cuatro escuadrillas lo estaba organizando el Comandante Jiménez que luego seria temporal-
mente jefe del grupo de caza. Cogid a dos pilotos para la escuadrilla que estaba en Cuenca.

Al poco tiempo salieron para Oso de Cinca, al sur de Lérida, para la ofensiva de Aragén.
Tanto Orte como él comenzaron como puntos de una patrulla llevando como tripulantes a




De derecha a izquierda pilotos Gisbert, Andrés Sdanchez y ametrallador-bombardero.

ametralladores-bombarderos; solo los jefes de patrulla llevaban como tripulante a un obser-
vador, que ademas doblaba como ametrallador-bombardero.

En su patrulla volaba con los ametralladores-bombarderos que eran cabos. Vol6 con Pa-
chon del Campo y con un ametrallador llamado carifiosamente “Popeye”. Estuvieron en la 2°
hasta la ofensiva de Teruel a final de 1937. Durante un servicio de guerra con todas las es-
cuadrillas de Natachas operando juntas, un impacto no directo pero muy proximo lanzé a un
avion de la 4 contra otro, cayendo derribados y hechos un ovillo hasta el suelo, falleciendo
los cuatro tripulantes, incluidos los pilotos Brito y Carvajal.

Al jefe de la 2° capitdn José Sénchez Calvo, tanto el jefe de la 4° Comandante Pelayo, que
provenia de la Aerondutica Naval como muchos otros pilotos y observadores, como el se-
gundo jefe del Grupo Hernandez Chacon, le pidieron que cediera dos pilotos a la 4* Escua-
drilla hasta el fin de aquella ofensiva y para ello eligié a Andrés Sénchez y Tomas Orte; los
cedieron para un periodo pero ya se quedaron hasta el final.

Volando todavia con la segunda escuadrilla a 1a vuelta de un servicio con Popeye como
ametrallador de pronto el avion bruscamente se metid en un picado que los dejo préctica-
mente a los dos fuera del avién: Andrés quedd agarrado a la palanca y sujeto a duras penas
por los pies con parte del cuerpo fuera y “Popeye” permanecio agarrado a la ametralladora y
con el cuerpo fuera del avién mientras era arrastrado por un lado del fuselaje. Habfa en el ti-
man de profundidad unas chapas que ayudaban a carenar las superficies de mando y alguna
de ellas se habia soltado produciendo un rapido picado. Perdieron una gran cantidad de al-
tura mientras vefan como se alejaban los demas aviones de la formacion y se aproximaban
peligrosamente las montafias. Haciendo un gran esfuerzo consiguid tirando de la palanca
volver a subir el morro y recuperar parte de la altura perdida, consiguiendo reponer el avion
en linea de vuelo y volver a sus puestos en la cabina, aunque la chapa seguia en mala posi-
cion. Pero consiguieron llegar al campo.

Andrés Sdnchez en su fiel Polikarpof R-Z Natacha Numero 37.

CONFORTABLES EN LA 4% ESCUADRILLA

Poco a poco a medida que pasaban las semanas se encontraron muy bien en su nueva
unidad, con otro ambiente mejor y al poco tiempo ya decidieron quedarse cuando les toco
volver. Sanchez Calvo se lo echd en cara con cierto resentimiento en alguna ocasién en que
coincidieron.

Hacfan la mayor parte de los servicios de bombardeo a 1500 metros, una altura a la cual
habia que colimar con perfecta estabilidad el visor de bombardeo, por lo cual a esa altura eran
un blanco perfecto. Un a vez soltadas las bombas picaban todos juntos para cambiar de altura
rapidamente y ganar velocidad con lo cual era mas dificil que les acertaran los antiaéreos.

El jefe de la 4° escuadrilla era en ese momento el Comandante Pelayo, originario de la Ae-
rondutica Naval y su segundo jefe Hernandez Cachon que luego llego a mandar el Grupo 30.
En plena Ofensiva de Teruel, cuando llegaron prestados a la 4%, el jefe mandaba habitual-
mente la primera patrulla y los tenientes Bafios y Ramos mandaban la 2% y la 3. En su nueva
escuadrilla se encontraba entre otros su buen amigo Pablo Sacristan'. Andrés Sénchez co-
menz6 volando de punto con Bafios en la 2* patrulla.

Volaron desde Zaidin cuando hubo mas actividad de nuevo que en el Sur. A su vuelta ac-
tuaron desde Manises. La 4* estaba estacionada en Liria en enero de 1938.

Todo el afio 1938 estuvo ya en la 4%y en el verano de ese afio ascendio a teniente, pasan-
do a mandar habitualmente la 3* patrulla. Ahora la escuadrilla la mandaba el capitan Jenaro

En la cubierta del Barco “Ciudad de Cddiz” que los llevaba hacia Rusia a primeros
de enero de 1937, a la derecha Andrés Sdnchez e izquierda Vicente Castillo, futuro
Jefe de escuadrilla de Chatos y casi al final de la guerra jefe del Grupo de Chatos.

Camacho. En este momento mandaba el Grupo el comandante Romero y era segundo jefe
Hernandez Chacon. En la cuarta las patrullas las mandaban Sacristan, De Diego y Sénchez y
Hector se turnaba con este para salir en los servicios.

Al final de 1938 estaba operando desde Valdepefias y acudieron a los vuelos sobre la su-
blevacién y el Desembarco nacional en Cartagena.

Andrés Sénchez realizo 71 servicios de guerra. Cuando les pidid Hernandez Cachén que
realizaran “el Gltimo servicio, la entrega de los aviones en Barajas”, Andrés consiguid zafar-
se, aunque poco después en Madrid tuvo que ir a presentarse a Aviacion y de alli ya pasé a
la Carcel de Porlier, Planta de Aviadores, donde estaban todos los aviadores de la Republica.
El juicio, como el de tantos aviadores se celebrd en Valencia, en la Cércel Modelo.

Su Consejo de Guerra lo recuerda como algo un tanto comico ya que el Coronel 0" Fellan
los acusaba a ellos del “delito de sublevacion y de Apoyo a la Rebelion” mientras que un de-
fensor sin muchos argumentos le pedia a los miembros del Consejo “piedad para los acusa-
dos”. Estuvo tres afios en cérceles, pasando después de la Modelo de Valencia a San Miguel
de los Reyes también en la ciudad del Turia. Allf coincidi6 con el Doctor Templado que era
el médico de la carcel y habia sido Diputado Radical republicano y amigo de su padre, con
lo cual su situacion mejor6 bastante.

Afios después consiguio la asignacion al Titulo 1° y el grado reconacido de Coronel del
Ejército del Aire con la pension correspondiente.

'El piloto de Natachas Pablo Sacristan Paredes habfa ido a Rusia con la 1% Promoci6n por lo que tenia la
misma antigiedad que Sénchez y Orte. Muchos afios después se puso en contacto con el Museo del Ai-
re y fue el autor de numerosas maquetas, especialmente de aviones que estuvieron al servicio de la Re-
pblica, y que hoy dia se pueden contemplar en las vitrinas de uno de los hangares del Museo en Cua-
tro Vientos, quedando los visitantes asombrados ante la perfeccion de las reproducciones.




mente ejecutadas segun las ordenes del general Douglas, que fueron obedecidas
con precision. Y todo ello supuso el maximo de eficacia de las Fuerzas Aéreas del
gobierno leal. En cuanto a los aviones participantes Salas lo estima en dos escuadri-
llas de Rasantes del Grupo 15 y una de Natachas con 45 aviones de asalto en total.

En abril el Grupo 20 opera sobre la Casa de Campo mientras que la 3% Escuadri-
lla actta por el Sur en el sector de Pozoblanco y algo mas tarde en Andujar. Al lle-
gar en este momento la segunda remesa de Natachas se forma el Grupo 25 al
mando del comandante Ricardo Monedero Zarza. Este nuevo grupo tuvo su 12 es-
cuadrilla al mando del capitan A.N. José Maria del Romero Fernandez Franqueza
con base en Argamasilla de Alba mientras las escuadrillas 2% y 3% desplegaron en
Tomelloso a las ordenes del capitan José Sabaté Martinez y el también capitan An-
tonio Saluefa Lucientes.

Parte del Grupo 25 se desplazo6 en esta época a Balaguer para participar en los
combates de esos dias en Teruel. En el mes de mayo se producen los diferentes
intentos de paso de distintos grupos de Natachas desde la zona central hasta la zo-
na norte de la Peninsula atravesando la cordillera Pirenaica a todo lo largo y pene-
trando en algunos puntos en Francia. El dia 8 la primera tentativa de nueve Nata-
chas en vuelo hacia la Zona Norte de la Republica desde Reus tuvo que volverse al
aterrizar en Toulouse y ser desarmados y reenviados a su lugar de origen. El dia
17 se produce la segunda tentativa por parte de 15 Chatos y Natachas que son de-
vueltos otra vez. Algo mas tarde los Chatos mandados por Riverola conseguirian
pasar el dia 24 de mayo de 1937.

El dia 27 de mayo actuan sobre Segovia, en la denominada Batalla de La Granja,
junto a los Rasantes de Vochev, 28 Natacha de las tres escuadrillas del grupo
mandado por el mayor Abelardo Moreno Mir6 en el cual se alineaban las escuadri-
llas mandadas por José Maria del Romero, Luis Alonso Vega y Antonio Saluefa.
En el mes de junio operan sobre La Granja y Guadarrama, siendo el dia 11 de ese
mes derribados dos R-Z pilotados por Alonso Vega y Mateo, del Grupo 20. Se
nombra jefe de escuadrilla a Santiago Capillas. Este ultimo forma el Grupo 50 a ba-
se de los aviones de reserva, actuando desde Lérida algo mas tarde de que Isidoro
Giménez actuara como jefe de escuadrilla.

En la denominada Ofensiva contra Huesca operaron los Grupos 12, 20 y 25
acompafiados de al menos cinco escuadrillas de caza. El dia 11 de junio la Avia-
cién gubernamental bombarde6 Zaragoza siendo interceptada por los Fiat de Gar-
cia Morato; entre ese dia y el siguiente fueron derribados al menos cuatro Nata-
chas 6 Rasantes.




LA PRIMERA REORGANIZACION DE UNIDADES

I 21 de mayo del afio 1937 llegd otra remesa de 31 Natachas y se procede a

una reorganizacion que tiene lugar en dos fases y se presta a alguna confu-
sion. En la batalla de Brunete intervienen tres escuadrillas del Grupo llamado ahora
ndmero 25 a las 6rdenes de Moreno Mird con los jefes de escuadrillas Sabaté, Pe-
layo e Isidoro Giménez. Durante todo el mes de julio actian y tienen algunos derri-
bos. El dia 9 de julio se perdieron cuatro aviones que reclamaron los cazas germa-
nos. Hasta el dia 14 les habian derribado entre siete y ocho aeroplanos. Los nime-
ros de aviones recibidos hasta ese momento se ajustan a las siguientes cuentas: o
de una parte ha habido 62 Rasantes y 93 Natachas, o bien en el caso de que se




devolvieran a Rusia los R-5 empleados en la batalla de Guadalajara, que parece
mas veridico, los recibidos fueron 31 Rasantes y 124 Natachas.

Con los nuevos aviones llegados el Mando de Aviacion decide la creacién del
Grupo 30. Para la jefatura del mismo se elige al Mayor Andrés Villa Cahizares, pero
los asesores rusos deciden el cambio para el también Mayor Abelardo Moreno Mi-
ro, aunque al poco tiempo se sustituy6 por Luis Alonso Vega cuando este se recu-
pero de las heridas producidas en su reciente derribo. Los jefes de escuadrillas fue-
ron el capitan Juan de Vargas Barbera de la 12, el capitan José Sabaté Martinez de
la 2% y el ascendido en estos momentos a capitan Manuel Montalban Vera en la 3.

El Grupo 30 coexiste durante muy poco tiempo con los grupos 20 y 25 ya que es-
tos fueron disueltos el 26 de junio de 1937; pero sobrevivieron tres de sus escuadri-
llas con las denominaciones 20,40 y 50 como Escuadrillas Independientes y queda-
ron al mando de oficiales con experiencia y previo mando en las mismas. El capitan
Valentin Pelayo Berra era jefe de la Escuadrilla 20, y los capitanes José Maria del
Romero y Antonio Saluefia mandaban las nimeros 40 y 50 respectivamente.

En el mes de agosto opera una denominada escuadrilla 50 desde Castejon del
Puente sobre los objetivos en Belchite. Durante algunas semanas se confunden las
denominaciones del Grupo 25 con tres escuadrillas, los restos del Grupo 20 con
dos y la independiente numero 50.

A finales de septiembre del afio 1937 se reforma el gran Grupo 30 llamado en al-
gunas referencias “El Colosal”, sin duda debido a que lo formaban cuatro escuadri-
llas con aviones de reserva. En agosto durante la batalla de Belchite ya habia ac-
tuado la cuarta escuadrilla de este Grupo 30. En esta ofensiva habian actuado los
Natachas sobre Candasnos, carretera de Lérida a Zaragoza y el dia 24 se llevo a
cabo uno de los ataques relatados por diferentes fuentes y con distintas fechas so-
bre el aer6dromo nacionalista proximo a Zaragoza, denominado alternativamente
como Garrapinillos-Sanjurjo, que parece se repitié el 15 de octubre ya por el Grupo
30. El jefe de este Grupo 30 inicialmente fue Luis Alonso Vega y con posterioridad
lo fueron también José Maria del Romero, Vicente Pelayo y Hernandez Chacoén.
Los jefes de escuadrillas eran ahora Vargas, Garrido y Montalban.

La cuarta escuadrilla al frente de Hernandez Chacon desarrolla y practica su tac-
tica de fuego cruzado entre los ametralladores de cada patrulla de tres o cuatro
aviones, consiguiendo ofrecer una barrera bastante peligrosa como para que un
avion de caza se lo pensara antes de permanecer a su alcance por algun tiempo.
En una formacion de tres o cuatro patrullas asi formadas y volando a muy baja co-
ta, donde un atacante no podia permanecer por debajo de la formacion, el resulta-
do defensivo para los Natachas era muy aceptable. Operan en la batalla de Teruel




en diciembre de 1937 estando basados los aproximadamente 30 aviones en Liria
con las escuadrillas mandadas por Saluefia, Pelayo y Villimar. El dia 8 de enero de
1938 pierden dos aviones, quedando en ese momento 40 aviones totales. El dia 7
de febrero el aleman Balthasar se anota cinco Katiuskas derribados sobre el Alfam-
bra, que realmente sélo fueron tres y un Mosca. El ametrallador de SB-2, Martinez
Cortés, reporta haber tocado al Messerschmitt.

UN DOCUMENTO CLAVE

| documento que constituye la mejor estadistica y la clave para analizar la buena

actuacion de los aviones de asalto Polikarpov R-Z Natacha durante el periodo
mas relevante de la guerra aérea, es sin duda el que J. Salas titula en su articulo cita-
do ANEXO 1 USO OPERATIVO DE LOS NATACHAS. En él esta cifrada y analizada
la filosofia de aplicacion de estos aviones con sus mejores tacticas de empleo y ac-
tuaciones. Ahi se observan con precision cuales eran las técnicas de bombardeo y
de apoyo al suelo, asi como las evasivas para conseguir una defensa eficaz cuando
los ligeros bombarderos eran atacados por la retaguardia. Estan recogidas los nime-
ros de actuaciones de las cuatro escuadrillas del Grupo 30 asi como las de las es-
cuadrillas independientes cuando existieron. El documento fue emitido en julio de
1938 por el Grupo 30 y se titulé “Resumen estadistico de los servicios de guerra efec-
tuados por las escuadrillas del Grupo 30 durante el periodo 1-7-37 a 1-7-38".

Era especialmente explicativo el cuadro en el cual se expone la peligrosidad o in-
dice de supervivencia de los biplanos en funcién de la altura de operacion; se anali-
zaron 78 servicios de guerra realizados entre 700 y 3000 metros de altura de los
cuales 42 se llevaron a cabo por encima de 2000 metros y 32 por debajo. Se ve
claramente que los derribos e impactos de la antiaérea van decreciendo de forma
constante a medida que disminuye la altura, hasta que se entra en el dominio del
alcance de las armas cortas de la infanteria, a partir de las cuales volverian a au-
mentar hasta llegar al suelo.

El total de pérdidas del afo comprendido entre julio 1937 y el afio siguiente es
muy aleccionador del tremendo impacto que estos aviadores tomaron, tanto como
sus monturas. Durante todo ese periodo fueron baja 43 aviones y también 16 pilo-
tos y 22 tripulantes, aunque en esa cifra estan incluidos accidentes de todo tipo, in-
cluidos aviones o tripulaciones que al volver tocados a su base se accidentan al to-
mar tierra. Las pérdidas sufridas por el grupo hasta el verano de 1938 fueron com-
pensadas reduciendo a cuatro las escuadrillas y quizas por la arribada del ultimo
grupo de aviones desde Rusia en esos momentos; el caso es que en abril de 1938,
el Grupo 30 tenia sus escuadrillas al completo, tanto en aviones como en personal.




Angel Luesma Asticola

H a sido ametrallador-bombardero en escuadrillas primero de Rasantes y a continuacion
siempre estuvo en los Natachas durante distintos periodos de la Guerra Civil. Estuvo
destinado y volando en la Segunda Escuadrilla del Grupo 30 desde su formacion hasta el fi-
nal de la Batalla del Ebro y cumpli6 en diciembre de 2004, 90 afios por lo cual naci6 en
1914 y era de la quinta del 1935.

Angel se encontraba haciendo el Servicio Militar en Cuatro Vientos, Madrid y a los dos
meses |os enviaron a Los Alcdzares cuando empezo la contienda y realizo el primer curso
que se hizo de Ametralladores-Bombarderos. Pas algin examen inicial y luego hicieron
muchas pruebas y précticas saliendo titulado como ametrallador-bombardero y sargento de
aviacion.

Seglin Luesma, que todavia tiene una buena memoria, a finales de 1936 o a principios de
1937 llegaron a Espafa unos aviones llamados Rasantes con tripulaciones de rusos. Alli
mandaron a tripulantes espafioles también cuando la escuadrilla estaba estacionada en
Quintanar de la Orden, cerca de Madrid. Pero no llegd, al menos él, a realizar ningtn vuelo
real o servicio de guerra con ellos, solamente préacticas. Uno de los rusos se estrelld hacien-
do vuelo rasante contra unos olivos, ya que siempre volaban muy bajos.

Cuando llegan nuevas remesas de Natachas, al término de la Batalla de Guadalajara se
forma el Grupo 30 y Luesma fue destinado a la 2° volando desde el comienzo con un joven
piloto llamado Manuel Gisbert, con el cual hizo toda la guerra, desde Brunete pasando por la
Ofensiva de Aragon y luego por Teruel hasta el Ebro. Su primer jefe estuvo poco tiempo y el
que lo reemplazo fue José Sanchez Calvo, con el cual recorrieron multitud de campos distin-
tos y llegd a volar con €l en algunos servicios. Entre ellos se comentaba que pertenecia al
Partido Comunista.

Estando estacionados en Manises, Valencia, hicieron algunos servicios de bombardeo
sobre un grupo de tres barcos de guerra que tenian como objetivo cafionear la ciudad. De-
bieron tocar a uno de ellos ya que en el siguiente servicio los navios habian desaparecido
por completo.

Durante la Ofensiva de Teruel después de varios bombardeos sobre la ciudad en uno de
los vuelos se les incendi6 el avién. No iban muy altos pero en vez de tirarse en paracaidas
como proponia Gisbert, él le sugirid aterrizar en un claro que estuviera llano.

As |o estaban intentando cuando a unos diez metros de altura el avion entr6 en pérdida y
se desplomd violentamente golpeandose ambos fuertemente. Luesma salid corriendo pero
se dio cuenta de que Gisbert estaba algo conmocionado y volvid a por él. Angel tenia chafa-
da la nariz, ya para toda su vida y Gisbert tenia una brecha en la parte de atrds de la cabeza.
Empezaron a caminar por la nieve ya que nevaba y hacia un frio tremendo de tal forma que
hasta la sangre se les helaba. De pronto aparecio un paisano con un carro y un mulo que ve-
nia a buscarles. Los subid al carro y los sac6 a una carretera nacional. Al llegar a ella venian
de camino dos coches con gente que estaban buscandoles; el capitan Calvo los vio caer y
vino a recogerlos para llevarlos al Hospital de Segorbe, cerca de Valencia, donde Angel pasé
un mes.

El sitio donde aterrizaron o mejor cayeron era encima de la Sierra de Javalambre. Al salir
del hospital volvieron a la misma escuadrilla. El celebre Malraux hizo una pelicula sobre la
guerra espafiola en la cual aparecia una secuencia igual a esta. Luesma conocid a Malraux
en Albacete cuando envid algunos aviones Potez 540 desde Francia y personalmente le pro-
puso que formara parte de las tripulaciones de la Escuadrilla.
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El piloto de Natachas Manuel Gisbert
Talens, tomada en Vic el 30 de abril de
1938. En el reverso Gisbert le pregunta
con sorna si le han arreglado ya la na-
riz, que Luesma ya ha tenido toda su vi-
da desviada por el accidente de Teruel.

Fotografia de su identificacion militar
con uniforme probablemente como
Sargento de Aviacion.
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El capitdan Sdnchez Calvo posa con los dos pilotos mds jovenes que acababan
de llegar a la escuadrilla, probablemente en Vic.

En Oso de Cinca la 2° Escuadrilla tenia cerca una gran piscina en cuyo borde se fotografiaron casi todos los componentes de la unidad. El tercero por la izquierda de la
fila de arriba, sin gorro, es el capitdn Sdnchez Calvo y a su lado el segundo es Manuel Gisbert. El tercero sentado por la izquierda es Angel Luesma.
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El propio André Malraux le ofrecié a Angel Luesma que se fuera con ellos a la Escuadrilla de los Potez 540, como el que se muestra en la fotografia.

Natacha en vuelo “bastante cargado” segiin Angel Luesma que es quien tomd
la fotografia.

En el frente de Aragon estaban estacionados en Oso de Cinca, junto a Zaidin y bombar-
dearon muchos lugares entre ellos Belchite y Fuentes de Ebro. Sus padres eran de Fuentes
de Ebro y sabfan que €l estaba en los aviones que bombardeaban la estacion. Ellos no se en-
contraban entonces allf ya que su padre era empleado de ferrocarriles y vivian en otro pueblo
llamado Caldetas 6 Caldes de Estrac cerca de Barcelona. Angel Luesma naci6 en Canet de
Mar, a 40 kilometros de Barcelona y 60 de Gerona.

Angel Luesma Asticola ascendio a Teniente de Aviacion en el Diario Oficial numero 284
de fecha 31 de octubre de 1938 y en ese mismo boletin ascendieron con el varios pilotos y
ametralladores-bombarderos que también volaban Natachas como Pablo Sacristén Paredes,
Andrés Sénchez Sanchez, Tomés Orte Alvaro, Juan Antonio Ibarreche, Joaquin Tarazaga Mo-
ya, Martiniano Lumbreras Borrego asi como otros aviadores que volaban en Katiuskas como
Fernando Medina Martinez y Ricardo Aresté Yébenes.

Al terminar la guerra estuvo en Argelés y en Gurs como casi todos los aviadores que esta-
ban en Catalufia al terminar la campafia. Cuando llegaron los alemanes le puso fuego a su
cartilla de vuelo. Por eso no recuerda sus horas de vuelo.

Los aerédromos en los que estuvo ademas de Cuatro Vientos y Los Alcézares fueron
Quintanar de la Orden, Albacete, 0so de Cinca “Zaidin”, Manises, Vidrieras, Vic, La Garriga,
Tembleque y en Extremadura en otro campo que no recuerda.

Pasd la frontera con el grado de teniente y al llegar el reconocimiento de los titulos le die-
ron el de Teniente Coronel de Aviacion que figura en Boletin Oficial N°81 de 27 de abril de
1992 con la fecha de retiro del 15 de diciembre de 1976.




EN LA BATALLA DEL EBRO

De enero a junio de 1938 se produce muy poca actividad de los Natachas que
aparecen estacionados en Valencia y el dia 15 de mayo de ese afo se encon-
traban en Vic. El dia 2 de junio derriban en La Cenia cinco Katiuskas y el 15 les de-
rriban a los Natachas dos aeroplanos mas sobre Teruel. A finales de la Batalla del
Ebro el 21 de diciembre cae otro R-Z pero los resultados del conjunto de las actua-
ciones de los Natachas no puede ser mas positivo: desde julio de 1937 hasta julio
del afio siguiente el Grupo 30 ha efectuado 275 misiones, totalizando 2.233 salidas
y cambiando de base 23 veces en ese lapso de tiempo.

La buena racha que disfrutaron los Natachas desde finales de junio de 1938, se
quebro el dia de Nochebuena, lejos ya de las jornadas finales de la Batalla del
Ebro. Al cabo de un mes de terminada aquella campafia, los nacionales comenza-
ron la Ofensiva de Cataluiia, que ya no se detendria hasta la conquista completa de
la regién. La aviacién de ambos bandos, segun el texto de J. Salas , desplegaba en
los aer6dromos catalanes y aragoneses. Los Natachas en cambio tenian tres de sus
escuadrillas del Grupo 30 en la Zona Centro-Sur y solamente la 22 tenia en aquel
momento su base en La Garriga. El Capitan José Sanchez Calvo ya no era aparen-
temente el jefe de la Segunda Escuadrilla de los R-Z y no particip6 en esta mision.

Este fue como es sabido el dia méas doloroso para los Natachas, el 24 de di-
ciembre de 1938, dia de Nochebuena, cuando de una formacién de aviones del
Grupo 30 operando desde Cataluia, casi todos de la segunda escuadrilla, son de-
rribados nueve, aunque cuatro fueron recuperados. De los tripulantes fallecieron
varios, otros se lanzaron en paracaidas y otros fueron hechos prisioneros. Fue el
resultado, aparentemente, de haber abandonado aquella tactica patrocinada por
Hernandez Chacén, de proporcionarse apoyo mutuo todos los aviones de la for-
macién a base de fuego cruzado y mantener las posiciones de forma férrea. Ade-
mas segun la estadistica que se presenta en el ya mencionado articulo, la altitud
de actuacién mas beneficiosa para los Natachas, que era en torno a los 1500 me-
tros, se abandona este dia operando a 3600 metros sobre el suelo, 4000 de altitud
sobre el nivel del mar.

Los nacionales confundian habitualmente los biplanos de asalto republicanos, tan-
to los Rasantes como los Natachas y también los aviones que se habian capturado
a los republicanos y que se montaron y actuaron como Aero-101, Pragas u Ocas, de
los cuales ambos bandos tenian efectivos, llamandoles a todos “papagayos”.

A comienzos de 1939 quedaban 25 aviones. En Figueras tres Katis son bombardea-
dos en el suelo el dia 3 de febrero. El dia 4 de febrero de 1939 en Villajuiga se incendia
un avién Spartan Executive de LAPE donde viajan varios pilotos y la valija con impor-
tantes documentos, entre ellos segun testimonios orales nunca confirmados, la conce-
sion de la Laureada de Madrid al jefe de los Katiuskas, Leocadio Mendiola. El dia 5 hay
acumulados 43 aviones en el aerodromo de Villajuiga, entre ellos ocho Natachas, sien-
do la desbandada general el dia 6 con la llegada de las tropas nacionales a la frontera.

Al término de la campafa de Catalufia los R-Z se concentran en la zona central y sur.
Los dias 7 al 12 de marzo bombardean los barrios del norte de Madrid por orden de la
Junta de Casado, las mismas 6rdenes que los Katiuska recibieron y se negaron de una
u otra forma a realizar. El dia 29 de marzo de 1939, 13 Natachas vuelan a Oran y dos
escuadrillas con 20 aviones se dirigen a Barajas. El avion de Bartolomé Munuera y Mu-
let Alomar sufre un grave accidente al despegar del aer6dromo de Barrax con el resto
de la 3% Escuadrilla para entregarse en Barajas el dia 29 de marzo de 1939, muriendo
el piloto y quedando gravemente herido el ametrallador, Miguel Mulet Alomar, que ha-
bia actuado brillantemente en Katiuskas durante la primera parte de la guerra. En mar-
zo del afo 1939 el Grupo 30 todavia contaba con 62 aviones estacionados en la zona
sur y centro. Era un avién de mantenimiento poco costoso, con una estructura soélida
aunque con cierta propension al «caballito», que solo se podia evitar al bajar la cola
muy pronto en las tomas para clavar la reja de su patin trasero. El cédigo de fuselaje
era el de “LN”, ligero Natacha. Los nacionales recuperaron 36 Natacha con los cuales
formaron el Grupo 2-G-43 posicionado en Larache, aerodromo de Ahuamara.

LOS ULTIMOS EJEMPLARES DE R-5

E n enero de 1938 quedaban siete aviones operativos y tres en reparacién esta-
cionados en Aragon, en el aer6dromo de Bujaraloz. Los manda el capitan Juan
Macho siendo su ultimo jefe al final de la guerra Miguel Garcimartin. Durante el
mandato de Santiago Capillas, la unidad no perdié ni un solo avién. En abril del afio
1938 estan algun tiempo en Alcala de Henares y en mayo vuelven a la misiéon de
vigilancia de costas como primera escuadrilla del Grupo 72 con seis aviones y esta-
cionada en El Carmoli. En el verano de 1938 esta temporalmente a las 6rdenes del
capitan Carlos Lazaro Casajust. Se produce el amaraje de noche de Ibarreche y
Trillo que finalmente son recogidos en el mar.

A primeros de septiembre del afio 1938 estaban estacionados en Manises y en octu-
bre pasan a Albacete donde quedan hasta marzo de 1939, realizando varias misiones

68



=3

1. 0.

cada noche. En marzo regresan a El Carmoli. El dia 30 de marzo de 1939 despegaron
hacia Oran-La Cenia siete aviones Rasantes junto a cinco Grumman Delfin mandados
por José Riverola desde La Aparecida, campo muy préximo a Los Alcazares.

Los rusos operaron en la Segunda Guerra Mundial varios regimientos de este tipo
de avion contra los alemanes en misiones nocturnas de la misma forma y con iguales
tacticas e incluso con aviones mas antiguos como los U-2 biplanos de entrenamiento.

CARACTERISTICAS Y PERFORMANCES DE AMBOS AVIONES

| Polikarpov R-5 Rasante era un biplano de fuselaje de madera reforzado con

aluminio y entelado, con alerones Unicamente en planos superiores y dotado de
un motor M-17 6 17 B de 12 cilindros en «V» que le proporcionaba una potencia de
680 CV. Otros tipos de motores ofrecian entre 500 y 715 CV segun las versiones
montadas. Podian portar ocho bombas de 50 kilogramos bajo las alas y en otra
configuracion cuatro de 50 y otras cuatro de 25.

Su armamento consistia en una ametralladora PV-1 de 7,62 milimetros montada
al costado izquierdo del fuselaje y sincronizada con la hélice. En el puesto trasero
del ametrallador-bombardero montaba una ametralladora en una torreta que prime-
ro fue mecanica y luego eléctrica tipo Shkas de 7,62 milimetros, y que luego fue
doblada. La version especial Shtormovik Sht montaba cuatro ametralladoras PV-1
bajo el plano inferior, con un cierto &ngulo de depresion para poder ametrallar a tie-
rra en pasada rasante. Se fabricaron 6.000 aviones de este tipo entre los afios
1931 y 1937, para servir de dotacion a regimientos rusos de asalto.

Como se citd en principio, el Natacha R-Z era una variante mejorada del rasante R-5.
Poseia un fuselaje de madera y aluminio, recubierto con tela en algunas superficies,
con una cabina acristalada de corredera. El motor era un M-34 de 820 caballos con 12
cilindros en «V». Las alas eran de madera recubiertas con tela y alerones solo en pla-
nos superiores. La ametralladora lateral izquierda era la misma PV-1 de 7,62 milimetros
sincronizada con la hélice y la de atras era una Shkas con torreta eléctrica. Esta ultima
era un arma temible bien manejada, ofreciendo una cadencia préxima a los 1800 dispa-
ros por minuto que la convertia en un instrumento mortifero en manos expertas, sobre
todo si convergian varias bocas de fuego hacia arriba y hacia atrés. Cargaba ocho
bombas de 50 kilogramos bajo las alas o cuatro de 50 y cuatro de 25 kilogramos.
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Operacion Neptuno y Campania de Castellon

La Legion Condor en 1938

JESUS SALAS LARRAZABAL
General de Aviacion

ANTECEDENTES

Campana del Norte, el predominio militar se habia in-

clinado a favor del Ejército nacional, pero en el otofio
de dicho afio la Marina y la Aviacién del Ejército popular se-
guian mostrando una gran fortaleza.

Franco, tras serias vacilaciones, dio 6rdenes en el mes de
diciembre para afrontar una batalla decisiva en el frente de
Madrid. Vicente Rojo, su opositor, prefirié la estrategia indi-
recta y opto por llevar la lucha al teatro secundario de opera-
ciones de Teruel y se anticipé en el tiempo. Ello le permitié
una victoria temporal y un alargamiento de la guerra civil de
tres meses.

Pero, a cambio, tuvo que arrostrar la subsiguiente batalla
principal en peores circunstancias y con una desproporcion
aérea mas desfavorable, pues las grandes pérdidas de cazas
monoplanos rusos del invierno 1937—-1938 no pudieron repo-
nerse por el momento. Ello fue debido a que el trafico prove-
niente de la URSS por la ruta del Mediterraneo quedé corta-
da por las fuerzas aeronavales del Mando del Bloqueo de
Baleares y el nuevo itinerario a través de los puertos france-
ses del Atlantico tardé unos meses en ser abierto.

Por el contrario, la Aviacion nacional mejor6 en estos meses,
en gran escala, sus medios de bombarderos modernos, espe-
cialmente los de la Legién Condor. Los bimotores Heinkel
He111 B, que empezaron siendo cuatro desde febrero a junio
de 1937 (con tres en vuelo normalmente, encuadrados en la
Escuadrilla Experimental VB/88), se habian elevado a ocho
antes de la batalla de Brunete, a 14 a mediados de agosto y a
20 a finales de este mes (con 16 en vuelo), distribuidos entre la
antigua VB/889 (4.K/88 en aquel momento) y la 1.K/88.

En el cuarto trimestre de 1937 vinieron de Alemania 40 He
111 de los modelos B1 y B2, que se terminaron de montar
en Ledn en enero de 1938. En cuanto a sus tripulantes, en
diciembre y enero llegaron a Espafa cerca de 25 tripulacio-
nes, lo que permitié completar las cuatro escuadrillas del
Grupo K/88 (mandado por Neudoeffer), a base de nueve bi-
motores y dos Junkers Ju 52 por escuadrilla, mas la patrulla
de mando.

Dicho Grupo llegé a contar con 28 He 111 en diciembre de
1937, que se elevaron a 34 el 16 de enero, a 36 el 19 de fe-
brero, a 39 el 24 de marzo y a 40 el 16 de abril, cifra maxima
lograda por el K/88 en toda la guerra.

Apartir de octubre de 1937, después de acabada la

PRIMEROS TRIPULANTES ESPANOLES EN EL K/88

0s aviadores espafnoles empezaron a incorporarse a este

Grupo el 27 de diciembre, siendo los primeros en hacerlo
Luis Alfonso Villalain (de la 12 Promocion de Tripulantes) y
los capitanes pilotos Juan Martinez de Pison y Ricardo Gue-
rrero, con sus tripulaciones respectivas; poco después lo ha-
rian Ureta y Calparsoro, quien seria el piloto espafol que es-
tuvo mas tiempo en esta unidad.
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He-111 rompiendo
la formacion.

El Grupo K/88, que estuvo basado en el frio aerédromo de
Burgo de Osma (Soria) en las gélidas primeras semanas de la
batalla de Teruel, se trasladd al mas bonancible Alfaro (Logro-
no) a finales del mes de enero. Desde este aerddromo apoyo el
avance del Cuerpo del Ejército (C.E.) Marroqui, que partiendo
del Sur de Zaragoza siguio a Belchite, Los Monegros, Fraga y
Lérida, donde el Mando suspendié el avance hacia Barcelona.
Mediada la batalla el mayor Mehnert sustituy6é a Neudoeffer en
el mando del Grupo.

Detenido el Cuerpo del Ejército (C.E.) Marroqui en su mar-
cha hacia Barcelona tras la ocupacion de Lérida, el 4 de abril,
el Grupo K/88 apoyo los dias 5y 6 a los C.E. de Aragén y Na-
varra, el 5 sobre Balaguer y Artesa de Segre, y el 6 al Este de
Tremp, en un punto cercano ya a los 50 Km. al Sur de los Piri-
neos, limite fijado a la actuacion de la Legion Céndor por el
Alto Mando, dada la grave crisis internacional provocada por
la anexion de Austria por la Alemania de Hitler. En respuesta
a este hecho Francia habia pensado en la posibilidad de en-
trar con sus tropas en Catalufa, en el protectorado espanol
de Marruecos o en Mallorca, pero su Comité Permanente de
la Defensa Nacional considerd que ello conduciria a una gue-
rra europea, que en dicho momento Francia no podia afrontar.

El Grupo K/88 no operé del 7 al 14 de abril, época en que
traslado su base de operaciones de Alfaro al aer6dromo San-
jurjo de Zaragoza. Los bimotores de reconocimiento Dornier




Do 17 y los monomotores de la Condor si que actuaron en
estos dias, asi como los hidroaviones Heinkel He 59 de la
base de Pollensa (Mallorca).

LA OPERACION NEPTUNO

n su semana de descanso, el K/88 prepard su accion

mas importante de toda la guerra, la Operacién Neptuno,
en la que todo el Grupo se desplazé de Sanjurjo a Armilla
(Granada), atravesando toda la Peninsula, bombarded desde
alli la Base Naval de Cartagena y el puerto de Almeria, y re-
torné a su base de partida.

El 15 de abril, Viernes Santo, dia en que las 4% y 12 Divisio-
nes de Navarra llegaron al mar Mediterraneo por los puertos
castellonenses de Vinaroz y Benicarlo, siete de los ocho Ju 52
del Grupo K/88 volaron desde Zaragoza a Sevilla. Villalain lo
hizo en el avion 22-90, pilotado por el veterano teniente Fle-
gel, en un viaje de 3.45 horas de duracién; el dia 16 sigui6 a
Granada, con escala en Malaga, llevando como pilotos suce-
sivos al capitan espanol Ureta y al jefe de escuadrilla Staerke.

Los 40 He 111 existentes en el Grupo partieron de Sanjurjo
a las 6.00 horas del dia 16, con un tiempo mucho peor que el
de la jornada precedente. Dos de las escuadrillas, con 18
aviones, tomaron tierra en Avila a las 7.30, y las otras dos y
la patrulla de mando, con 22 bimotores, lo hicieron en Mata-
can (Salamanca) a las 8.00 .

El tiempo fue empeorando y se anunciaron nubes a 500 me-
tros del suelo, a pesar de lo cual los He 111 decidieron reanudar
su viagje a Granada, menos uno que quedé en Matacan por ave-
ria. Ya en vuelo recibieron orden de tomar tierra en Tablada (Se-
villa), adonde se dirigieron 30 de los He 111, pues los otros nue-
ve no oyeron la contraorden y arribaron sin novedad a Granada.

De los que se dirigian a Sevilla, cuatro no llegaron a su
destino, pues dos se volvieron a Matacan, uno tomo tierra de
emergencia en Villafranca de los Barros (Badajoz) y rompid
alli el tren de aterrizaje, y otro se estrelld en el cerro de la Bu-
trara, de la Sierra de Tudia, a 3 km. de Cabeza la Vaca. Sus
cuatro tripulantes estan identificados en el cuadro n° 1.

De los 26 que llegaron a Tablada uno permanecié alli por
averia y los otros 25 arribaron a Granada el 17 de abril, Do-
mingo de Resurreccion, y se unieron a los nueve que alli es-
taban desde el dia anterior.

Los 34 bimotores despegaron a las 13.35, rumbo al puerto
Cartagena, que bombardearon en dos pasadas entre las
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14.45 y las 15.15, a pesar del fuego antiaéreo de los buques
y de tierra, y del ataque de tres cazas 1.15; regresaron todos
a Granada a las 16.02, donde uno de los He 111 sufri6 rotura
de tren de aterrizaje.

Los 33 bimotores en estado de vuelo despegaron de nuevo
a media tarde; 25 lo hicieron 1.43 horas después del aterriza-
je, a las 17.45, con rumbo a Cartagena por segunda vez, y
algo mas tarde salieron ocho He 111 para bombardear el
puerto de Almeria.

En Cartagena, a pesar de las malas condiciones atmosféri-
cas, alcanzan con sus bombas el puerto y el ferrocarril, hun-
den un torpedero e impactan al acorazado “Jaime I”. La DE-
CA, por su parte, logra parar los motores del 25-27 y los ca-
zas alcanzan al 25-15 con cinco disparos de ametralladora.
Tres He 111 tomaron tierra en Malaga; el 25—-27, que seguia
esta misma ruta después de que su tripulacion reactivara uno
de sus motores, fue tocado de nuevo en Almeria y se hundié
frente a Motril, ya en zona nacional; y los 21 restantes volvie-
ron a Granada, asi como los ocho de la segunda formacion.

El retorno al Norte lo iniciaron, el lunes 18 de abril, 28 de
los 29 He 111 que pernoctaron en Granada y seis de los sie-
te Ju 52 que habian bajado al Sur; en el séptimo, el 22—90,
Villalain vold con el capitan Ureta a Sevilla y alli se despidié
de la Legion Céndor, por pasar a un nuevo destino.

A Matacan llegaron los seis Ju 52 y 20 He 111; otros seis
lo hicieron a Avila, uno a Caceres y otro a Castello Branco
(Portugal). Este mismo dia 18 vuelven a Sanjurjo 27 He 111
y cinco Ju 52 (uno se volvio a Matacan).

Tres dias después, el 21 de abril, se incorporaron a Sanjur-
jo ocho He 111 y un Ju 52, con lo que el Grupo K/88 quedd
integredo por 35 He 111 y 6 Ju 52.

En el viaje se produjeron las siguientes ocho bajas definiti-
vas o temporales:

Definitivas Temporales

25-27 Hundido en Motril 25-3 Fallo de motor en Sevilla

25-57 Choque contra monte 25—-4 Toma tierra en Portugal
25-15 Sufre cinco impactos
25-31 Fallo de motor en

Salamanca
25-39 Rotura de tren en
Villafranca
25— Rotura de tren en

Granada

De los seis He 111 en baja temporal, tres ya estaban rein-
corporados al Grupo el 21 de abril.

71

e e e e e i




Cuadro n° 1

Tripulaciones alemanas del K/88 en la primavera de 1938

PiLoToS 1.K/88 2.K/88 3.K/88 4.K/88
Brandt Bartel Bokeloh Heinrichs
Bruen Bremicker Fischer Hesse
Harries Diinnebier Janzik Hoyer (1)
Hermann Koster Mielke Jordan
Hoffmann Lehmens-Lizm.  Seewald Lenzen
Kaemper Lommer Slotosch Mellmann
Kruschbersky (1) Meyer zu Diitte  Streicher Pobielki
Okelmann Oppitz Teske Schubert
Pohl Schroter Volke Schiitz
Ritter Spiess Winter van Beckun
Schlicht Stegen Ziehler Vetter
Staerke von Besser zum Suden von Sichardt

Wilchmann

OBSERVADORES
Borchelt Bismark Geissler Bértens
Ehm Dréger Gerstenmayer  Briiggmann ()
Hanebut Graf Knauth Ddlling
Heinrich Koberitz Krahl Engelke
Hirschberg Kostlin Lamprecht Fahrenberg
Langguth Liebig Nolte Kettner
Sasse Petersen Richter Koch
Schulz Schiittke Schonemann  Ribbeck
Siemsen (+)  Seidel Sorg Selzer
Stein Stauch Wolf Spielmann
Thomas Strasser von Ziehlberg
Von Wutnan von Blomberg Weinert

Wienroth
Wolfien

Rapios
Bau Engel Becker Beckmeier
Elster Gauweiler Burian Clacery
Endrigkeit Gietz Knappe Dettmann
Gau Hahne Maaz Friedrich
Gebel Haugg Miiller Kasten
Gotto Heng Pliikelmann Kondziela (1)
Griindgens Henze Retzko Kowollik
Riemann Kagermeier Steiner Schitt
Rosth Krutzki Walter Schwarz
Schuster Lange Ziermann Weyand
Schweizer Peters Wickhorst
Spieler (1) Vogler Wittke

Zitzmann

Mecénicos
Eckstein Bronitzki Ebert Aurin
Fischer Burkart Grahmann Best
Gloe Carlsen Heidt Hetzal
Grun Ewert Holzkamm Hoffmeister
Hanisch Fischer Manck Hoyer (1)
Hildebranat Goldmann Miicke Kahlert
Hobbie Janowski Nicklaus Kaiser
Jehlem Miiller Nielsen Lange
Krone Paulsberg Payenberg Lehmann
Léngner Stammler Rieder Marx
Wagner Weniger Schiitz Wacker
Welzel Weyers Tschage Warzecha
Worz

NOTA: La 4* Escuadrilla del Grupo K/88 se disolvid en julio de 1938 quedando formada
dicha Unidad por tres escuadrillas de nueve He 111 cada una, y la patrulla de mando.

CAMBIO DE DESPLIEGUE DE LOS MONOMOTORES
DE LA LEGION CONDOR

ntre el 21 y el 24 de abril el Grupo de Caza J/88, la patru-
lla He 45 de la Escuadrilla A/88 de reconocimiento y las
baterias antiaéreas del F/88 se trasladaron a La Cenia (en la
provincia de Tarragona, justo al Norte de sus confines con
Castellon). Los Do 17 de reconocimiento y bombardeo per-
manecieron en Bufiuel (Navarra) y Tauste (Zaragoza).
Este cambio de despliegue se debia a que la Legiéon Cén-
dor relevaba a la Aviacién Hispana en el apoyo al Cuerpo
de Ejército de Galicia (Aranda) en su avance hacia Caste-
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He-111B (25-22), con el puesto -
dsl bombardero extendido.

ll6n. Este avance se combinaria con otro ataque desde el
frente de Teruel, a cargo del C.E. de Castilla (Varela) y de
la Aviacion Hispana. Los bombarderos de la Aviacion Legio-
naria quedaron como reserva estratégica y el grupo italiano
de caza “La Cucaracha” se situ6 en el aer6dromo de Mas
de las Matas, también cercano a los confines de Castelldn.

Por esta época desplegaban en aer6dromos castellonen-
ses las Escuadrillas 12 y 4% del Grupo 21 de Moscas, en Vis-
tabella, y en El Toro se sucedieron las 2%, 3% y 42 del Grupo
26 de Chatos; en Barracas estuvo algun tiempo la 3/26.

INICIO DE LA OFENSIVA DE LEVANTE

La ofensiva conjunta de Varela y Aranda se inici6 el 23 de
abril contra el Xl C.E. de Gallego (del Ejército de Levante)
y los XIX (Cristébal), XXII (Ibarrola) y de la Costa (Duran), del
Ejército de Maniobra, los dos ultimos con una sola divisién.

Dos dias después la Legion Condor efectud un intenso
bombardeo de Castellén en el que fueron derribados 93 edifi-
cios y afectados otros 77 y varias personas resultaron muer-
tas o heridas’. En un primer servicio 31 He 111 lanzaron 46,2
toneladas de bombas sobre el aerédromo de Villafamés y
Benicasim (a tonelada y media por avion) y en el segundo 24
He 111 arrojaron 34,4 toneladas al Sur de Castellon, en Sa-
gunto y en la estacion de Villarreal.

'J. M. Fortanet, “Historia de los Bomberos” de Castellon, pp.82y8
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Tarazona nos dice que abatieron tres He 111, lo que no es
reconocido por el parte de la Legién Condor.

Tras una ligera pausa debida al mal tiempo, el 4 de mayo
se reanudan las operaciones y en esta jornada la Legion
Condor lanzé un nuevo ataque sobre Castellon, el mas de-
vastador de toda la guerra, a cargo de 34 He 111, que lanza-
ron 50 toneladas de bombas; en un segundo servicio arroja-
ron 35,3 toneladas en Castellén. Esta vez fueron 153 los edi-

Tablero del He-111 B.

Salas

ficios derribados y 144 los alcanzados, y los trabajos de de-
sescombro y afianzamiento duraron 14 dias.

Este mismo dia la Legién Condor sufrié la baja de un avién
Heinkel He 51, en el que perdié la vida Hester, su piloto.

ENTRA EN FUEGO EL DESTACAMENTO DE ENLACE.
REACCION DE MIAJA

| C.E. de Galicia no pudo vencer la resistencia del Ejército de

Maniobra en Cuevas de Vinroma y el peso del ataque se tras-
ladé a los confines entre las provincias de Castellon y Teruel, por
donde entré en fuego el Destacamento de Enlace de G? Valifio.

El general Aranda, vistas las dificultades para romper la li-
nea de la rambla de San Miguel, y las que preveia para apo-
derarse del macizo de la Serratella, habia propuesto al gene-
ral Davila, jefe del Ejército del Norte, una maniobra de envol-
vimiento por la provincia de Teruel, al oeste de dicho macizo
y de la sierra de Espaneguera, a cargo de las fuerzas de
Garcia Valifio y de una fraccién de las propias, que deberian
alcanzar, respectivamente, Adzaneta y Villar de Canes. Esta
variante del plan de ataque fue aceptada por Davila y, en su
primera fase, llevé a la 12 Division de Navarra desde Morella
a La Iglesuela del Cid, caminando hacia el S.O. por las cuen-
cas turolenses de los rios de las Truchas y Cantavieja, y fi-
nalmente a Mosqueruela, adonde lleg6 el dia 17. La Division
55 entré de nuevo en la provincia de Castellén, por su franja
occidental, y ocup¢ el dia 20 Villafranca del Cid.
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Para hacer frente a esta amenaza el general Miaja reforzd
el XXI Cuerpo de Ejército (Cristdbal), con la Division 14 (cedi-
da por el Ejército del Centro) y con la Agrupacion de Divisio-
nes Toral (de nueva creacién). Cuando la cuiia se materiali-
z6, Miaja puso en linea el reconstruido XVII Cuerpo de Ejérci-
to (G? Vallejo), que ocupd el flanco occidental de dicha cuia,
dejando la defensa del flanco castellonés al XXI Cuerpo. To-
do el frente costero de Castellon quedaria a cargo del XXII
C.E. (Ibarrola), por disolucién del de la Costa?

LA LUCHA AEREA A MEDIADOS DE MAYO

n todo el periodo que va del 5 al 17 de mayo el Grupo

K/88 de Bombardeo de la Legion Céndor no efectud ser-
vicio de guerra alguno, lo que explica la calma que se apode-
ro de la ciudad de Castellon en estas dos semanas®.

Los Dornier Do 17 de reconocimiento, los hidros He 59, los
aviones de asalto He 51 y los cazas Messerschmitt Bf 109 si que
efectuaron algunos servicios en estos dias y los ultimos comba-
tieron contra los “Moscas” del Grupo 21 los dias 11, 13y 14.

Los brigadas Ihlefeld y Priebe, de las 2* y 12 Escuadrillas del
Grupo J/88, se apuntaron el derribo de dos “Moscas”, el primero
el dia 11 y el otro el 14 de mayo. Esto no se puede contrastar
con los datos del Diario de la Escuadra de Caza n° 11, pues no
se conservan las anotaciones de estos dias, pero si existen rela-
tos de varios pilotos republicanos (Tarazona, Arias, Sirvent...).

Tarazona situa el combate del dia 11 sobre Nules, Burriana
y la Sierra de Espadan, muy al interior de la zona republica-
na, y anota que los enemigos eran varios Messerschmitt 109.
Afirma que uno de éstos cayo en la Sierra de Espadan, con
el ala derecha desprendida, y que el Mosca de Yuste llegd a
2Ramén y Jests M? Salas Larrazébal, “Historia General de la Guerra de Es-

g)aﬁa”, pp. 338 y 340.
Arch. Hist. del Aire, Partes de la Legién Céndor.
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Sagunto con treinta o cuarenta agujeros en el motor, sin acei-
te y con la hélice en bandera.

Tarazona apunta a cargo de Yuste y Fierro el derribo de
otro Messer el dia 13, fecha en la que la 3% Escuadrilla de
Moscas lucha contra seis Bf 109, formados en grupos de
dos, que protegian a un avién de reconocimiento.

El combate del 14 de mayo se produjo sobre el propio Sa-
gunto, segun Tarazona, quien en esta ocasion no reclama
derribo alguno propio y admite que tres Moscas llegaron se-
riamente dafiados*. De hecho, no se perdié ningin Mes-
serschmitt en el mes de mayo.

El libro de Arias relata dos combates aéreos, uno el 5 de
mayo al Norte de Sagunto y en fecha indeterminada otro, en
el sector Borriel-Nules, y un bombardeo del aerédromo de
Sarrion®, aunque dicho campo siguid en poder del Ejército
Popular hasta el mes de julio.

El combate asignado al 5 de mayo podria ser el del dia 14, y
el Mosca abatido por Priebe uno de la 2* Escuadrilla cuyo piloto
se lanz6 en paracaidas, con heridas graves; pero en dicho com-
bate ni participaron los Fiat, ni cay6 avion alguno del ataque.

El que no tiene fecha determinada puede ser el del 11 de
mayo, combate en el que tampoco participaron los Fiat, en
cuyo caso el Mosca derribado por el luego destacado piloto
Ihlefeld seria el de Miguel Hernandez; o bien el del dia 12, en
el que los no participantes fueron los “Messer” y en el que los
Fiat se apuntaron el abatimiento de dos |-16, uno de cuyos
pilotos se lanzé en paracaidas en sus lineas (;Miguel Her-
nandez?) y el otro fue hecho prisionero.

Las incertidumbres indicadas no las resuelve Sirvent, que
no hace referencia alguna a los combates aéreos del mes de
Mayo en el frente de Levante.

El aerodromo de Vistabella fue evacuado por la 42
Escuadrilla del Grupo 21, el 12 de mayo, por la

“Tarazona, “Yo fui piloto de caza rojo”, p. 132.
SArias, “Arde el Cielo”, pp. 157-160.




amenaza que suponia para su seguridad el avance de las
fuerzas de Garcia Valifio hasta la Iglesuela del Cid y su pro-
gresion hacia Mosqueruela.

Los dos ultimos dias de la primera fase del Plan Aranda, 18
y 19 de mayo, los He 111 bombardearon de nuevo Castellon
y derribaron, respectivamente, 15 y 110 edificios. El dia 18 el
Grupo K/88 efectud dos salidas, con 37 He 111 (cifra maxima
del mes) y 36, que lanzaron 108 toneladas de bombas en to-
tal; ocho Dornier Do 17 bombardearon Oropesa, Benicasim y
Cabanes y los “Messer” se apuntaron el derribo de 4 Moscas.
Un telegrama de las Fuerzas Aéreas republicanas se apunta
el derribo de un Do 17 y un Bf 109, y reconoce la pérdida de
dos aviones este dia y un caza el 19.

En el contiguo frente de Teruel, desde finales de abril hasta
el 18 de mayo los aviones ligeros de la Aviacion Hispana se
mostraron muy activos y sufrieron bastantes bajas, definitivas
y temporales, a cargo de la artilleria y la infanteria antiaérea.

BREVE PAUSA EN LEVANTE

| 21 de mayo todas las escuadrillas I-15 e I-16 residentes en
Levante se trasladaron a Catalufia para participar en la ofen-
siva del Grupo de Ejércitos de dicha regién hacia el rio Cinca. Y
alli permanecieron hasta finales de mes. Por estos mismos dias
el Grupo Fiat italiano “La Cucaracha” abandoné el ae-

rodromo de Mas de los Matas, cercano a

la provincia de Castellon,

- § para situarse

en Caspe, sobre el Ebro, y las Aviaciones Hispana y Legiona-
ria se emplearon en el teatro de operaciones al Norte del rio.

SEGUNDA FASE DE LA CAMPANA DE CASTELLON

La segunda fase de la maniobra de envolvimiento propuesta
por Aranda se inici6 el 26 de mayo, con un giro de su eje de
marcha al SE, a 90 grados del llevado en las semanas anteriores.

Fue precedida por un intenso bombardeo de Castelldn, a
cargo de 36 He 111, el dia 25, que seria repetido de forma
somera el 26. Los edificios destruidos en estas jornadas fue-
ron 19y 2, respectivamente.

El 28 de mayo la Legion Céndor puso en vuelo en tres ser-
vicios de bombardeo 108 He111 y 26 Do 17, que arrojaron
en total 175 toneladas de bombas; a Castellon llegaron en
dos ocasiones y derribaron 55 casas. Los tres Ju 87 salieron
once veces, con una carga total de 5,5 toneladas.

El 29 de mayo fue abatido el He—111 n° 25-56, pilotado por
Kostlin, quien, herido grave por la DECA perecié en el lance,
por pérdida de sangre; el obsevador tom¢ tierra a 15 kiléme-
tros de Vinaroz y el avion resulté destruido al 100%.

Ante esta ofensiva, los Grupos 21y 26 retornaron a Levan-
te entre el 30 de mayo y el 1° de junio, con un total de 47
“Moscas” y 51 “Chatos”, seguin nos informa el Diario de la Es-
cuadra de Caza®. El Libro de Arias” anticipa el traslado de la

%Diario de la Escuadra de Caza n° 11, en el Tomo Ill de mi obra Guerra Aé-
rea, Anexo n° 35.
Arias, “Arde el Cielo”, p. 163.

En este He 111 Bl se ve el sistema de amarre al
suelo, para evitar su desplazamiento por el fre-
cyente e intenso viento existente en el aerédromo
de Sanjurjo, procedente del monte Moncayo.
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4% Escuadrilla al dia 28 y el de Tarazona® adelanta al 26 la
llegada de la 3% Escuadrilla a Sagunto. Las escuadrillas 3% y
42 del Grupo 26 volvieron a El Toro y todos los demas de ca-
za pasaron a la provincia de Valencia, aerédromos de Liria,
Villar y Alcublas. EI 30 de mayo nueve “Katiuskas” bombar-
dearon La Cenia.

El dia 31 la Legion Condor pierde el He 51 de Losigkeit
quien quedo prisionero, y se produjo el primer gran combate
aéreo de esta fase de la batalla, pero fue en el frente de Te-
ruel y contra los Fiat espafoles de Salas. El dia siguiente se
disolvia el Ejército de Maniobra y todas sus fuerzas en Cas-
telléon se incorporaban al Ejército de Levante, a las 6rdenes
de Leopoldo Menéndez. Hernandez Saravia ceso en el Ejér-
cito de Maniobra y fue promovido a Jefe del Grupo de Ejérci-
tos de Catalufia.

Il6n y Benicasim, pero chocé con un poste y el morro del
avion se metié dentro de un riachuelo. Un cuarto avién llegd
hasta Sagunto con los motores parados e incendiados. De
las cuatro tripulaciones una perecié completa, otra tuvo dos
muertos y un prisionero y las restantes resultaron heridas.

Este mismo dia 2 la Legién Condor perdi6 el He 51 de
Haupt (fallecido en el lance) y uno de los dos Do 17 alcanza-
dos por la DECA (con su piloto herido y el avién destrozado
al 100%).

El 3 de junio las fuerzas de Valifio y Alonso Vega, después
de haber girado noventa grados su anterior avance hacia el
SO, se apoderaron de Vistabella las primeras (delante de la
linea fortificada Villel-Oropesa) y de Villar de Canes (ante la
Sierra Espaneguera) las segundas. ElI XXI C.E. centr6 su re-
sistencia en el bastion de Adzaneta, bien defendido por la li-

EL BOMBARDEO DE LA CENIA DEL 2 DE JUNIO

| 2 de junio los “Katiuskas” basados en Camporrobles

(Valencia) trataron de bombardear el aerédromo de La
Cenia, en una importante accion que tendria su fatal desenla-
ce en la provincia de Castell6n®. En La Cenia residian en este
momento las dos escuadrillas de monoplanos Messerschmitt
Bf 109 B de Schelmann y Schlichting, muy mermados de ma-
terial; dos de biplanos Heinkel He 51, a cuyo frente estaban
el luego famosisimo Moélders, recién llegado a Espafa, y el
veterano d’Elsa; y las patrullas de Junkers Ju 87 y He 45.

Los SB-2 tuvieron la mala suerte de encontrar a los cazas
germanos en el aire, que los persiguieron en su retorno. Pero
los primeros dafios se los produjeron las baterias antiaéreas,
que alcanzaron a un Katiuska en La Cenia y derribaron a otro
al cruzar las lineas por San Mateo. Los derribados por la ca-
za cayeron en Torreblanca y en Alcora, éste ya cerca de la
ciudad de Castellon; el tocado por la AA primero y por la ca-
za después tomo tierra en el aerédromo situado entre Caste-

8Tarazona, “Yo fui piloto de caza rojo”, p. 141.
°R. Madariaga y J. Salas, “Los Katiuska en la Guerra de Espafia”.

Formacion
de tres He-111.

Capd del motor de un he-111B,
del que sobresalen los tubos de escape
individuales de cada cilindro.

Salas

Salas



."-'-'\l' 24

J____ Linea
el 17-5-38

DESTACAMENED

| f
. £l iy | S
DL__I _"I'M:' Lﬂmthw—c:
T y iy
\‘-"‘fl‘gm

____________ Lefa @l 24-\1-28

o ___ Linea final

W ees 20 Linea X-Y-Z

EL AVANCE SOBRE VALENCIA

nea fortificada citada, que aguant6 hasta el dia 8, y en Luce-
na del Cid después.

LA LUCHA AEREA DEL 8 AL 12 DE JUNIO

| 8 de junio, dia en que se decide la suerte de Adzaneta,

se produce un gran combate aéreo, en el que participan
los Fiat italianos, del que no se hace eco Tarazona. Este
combate puede ser el que Arias sitta en el dia 3, en el que,
segun él, la 2/21 abati6 dos Fiat y perdié un “Mosca”, y la
4/21 derrib6 otro Fiat, a cargo de Marciano Diez.

El parte oficial de Barcelona del dia 9 se apunté nada me-
nos que el derribo de nueve Fiat y de un avién de gran bom-
bardeo, cuando la realidad es que no cay6 ninguno, aunque
seis fueron impactados y un piloto result6 herido grave (Ca-
vagna); y reconocio la pérdida de tres aparatos, cuyos pilotos
resultaron ilesos. El parte de Burgos tampoco se quedé corto
y reclamo el derribo de nueve Chatos y un Mosca, a los que
llama, como siempre, Curtiss y Boeing™. El 8 de junio la Le-
gion Condor perdié un nuevo He 51, cuyo piloto, Beyer, que-
do prisionero y fallecié posterirmente; esto, unido a un termi-
nante informe del veterano Harder, sirvidé para que se deci-

%), M. Gérate, “Partes oficiales de guerra. 1936-1939”, Tomos | y II.

diera dejar de operar con estos aviones y cederlos a los pilo-
tos espanoles.

El dia 9 el vapor inglés “Isadora Beliasi” fue bombardeado
e incenciado en el Grao de Castellon, y hundido al dia si-
guiente, en un nuevo ataque.

La lucha por Lucena del Cid condujo a dos nuevos
combates aéreos, los dias 10 y 12 de junio. El pri-
mero, en el que la 3% Escuadrilla de “Moscas” sufrié
las primeras bajas definitivas desde su refundacion,
Utrilla y Diaz, esta relatado muy vividamente por
Tarazona' y de forma confusa y errénea por Sir--
vent; Arias no se refiere a él. El parte de Barcelona
del dia 11 afirma que lucharon contra siete Messer, que
abatieron a dos y que perdieron uno. El de Burgos del 10 se
apunta seis victorias aéreas: dos “Moscas” y 1 “Kati” abatidos
por la caza y un “Chato” y dos “Katis” por la AA.

En la confrontacion del dia 11 o el 12 participan las 4% y 52
Escuadrillas del Grupo 21, segun Arias®, quien se refiere al
abatimiento de jcinco “Messer”!, a la averia importante de
dos “Moscas” y al accidente de Martinez en el aterrizaje, que
estrope6 un plano y la hélice. En esta jornada el luego famo-
so Neumann, de la Plana Mayor del Grupo de Caza, declard
haber derribado un I-16.

""Tarazona, “Yo fui piloto de caza rojo”, p. 147.
"2Arias, “Arde el Cielo”, p. 169.



CASTELLON CAMBIA DE MANOS

| 12 de junio las Divisiones 12 y 42 de Navarra ocuparon

Lucena del Cid y Borriol, por lo que el XXII C.E., para evi-
tar ser cercado, abandoné el tramo costero de la linea fortifi-
cada que terminaba en Oropesa y se retir6 hasta el norte de
Benicasim y el sur de Villafamés. El dia 13 Castellon fue
abandonado por su guarnicion, pero, poco después, tropas en
retirada del XXII Cuerpo la reocuparon y se ensafaron con los
que expresaban su alegria por el cambio de situacion™.

Este mismo dia 13 se produce un nuevo combate aéreo en
el que la Legion Coéndor crey6 haber derribado dos Moscas y
cuatro Chatos, y el parte de Barcelona reclama cuatro victo-
rias aéreas, tres Messer y un Heinkel 111, y admite dos pér-
didas de aviones, cuyos pilotos se salvaron en paracaidas
con ligeras heridas. La antiaérea de la defensa alcanz6 con
sus disparos a seis bimotores germanos, en uno de los cua-
les un tripulante result6 herido (Fuhrhop).

El dia 14 se repitié el combate de los I-16 con los Messer y es-
ta vez si que fue abatido uno, el del teniente Henz, derribo que es
descrito por Tarazona y Sirvent, asi como su ametrallamiento
posterior por otros “Messer”. El piloto de otro Bf 109, Priebe, re-
sulté herido en el pulmén y el omoplato, pero pudo tomar tierra
en Villafamés. La 1.J/88 se apunté el derribo de un I1-15.

Este 14 de junio el C.E. de Galicia penetr6é en Castellon y si-
guié su marcha hasta Villarreal, después de cruzar el rio Mija-
res. Las operaciones aéreas decaen en las jornadas siguientes,
lo que no es dbice para que el dia 16 el avion de mando del
Grupo K/88 de la Legion Condor recibiera 80 impactos de la ca-
za enemiga y de las bombas propias, y para que la antiaérea
alemana se apuntara el abatimiento de un “Chato”, mas otros
dos el dia anterior. Los He 111 puestos en vuelo simultanea-
mente se redujeron a 32 el dia 17 y a 30 en la jornada del 18.

"®Testimonio de Luis Martinez Carrillo, compafiero mio de promocién, quien
vivi6 intensamente esos momentos.

El 22 de junio tuvo lugar un gran enfrentamiento aéreo, que
el parte de Barcelona salda con tres derribos por bando, pero
eso tuvo lugar en la provincia de Teruel, no en la de Caste-
llon. Para estas fechas las escuadrillas espafiolas de “Mos-
cas” se habian trasladado a Liria y las rusas a Villar, aerédro-
mos alejados de Castellén. Esto no impidi6é que el 25 de junio
los Moscas combatieran con los Messer en el sector de Be-
chi-Onda; los alemanes se apuntaron el derribo de un Mos-
ca, lo que es aceptado por el parte oficial de Barcelona, que
lo contrapone al abatimiento de dos Messer por la caza y un
tercer avion por la antiaerea, victorias no confirmadas.

REORGANIZACION DE LAS AVIACIONES

finales de mes el Grupo 26 se mantenia al completo

pues los |1-15 fabricados excedian a los perdidos™. Las
bajas en combate y accidente del Grupo 21 en el mes de ju-
nio serian unas 15, algo superiores a las bajas definitivas de
pilotos, que oficialmente se cifraron en once: diez muertos y
un desaparecido™; como los |-16 bajados de Catalufia fueron
46 en la primera oleada y nueve mas a lo largo del mes, los
“Moscas” existentes en el Grupo 21 el 30 de junio serian del
orden de la cuarentena.

Las existencias de Messerschmitt en el Grupo J/88 habian
llegado a un minimo a mediados de junio, pues el trafico de
reposicion de material aleman se habia interrumpido a cau-
sa de la grave crisis europea provocada por la anexion de
Austria por Alemania. En dicha época llegd a Espana una
nueva remesa de monoplanos de caza, del tipo Bf 109 C,
con mayor potencia de fuego y de motor que el anterior mo-
delo Bf 109 B; con ella se completaron en julio las Escuadri-

'), Salas, “Los I-15 catalanes”, en Avién Revue internacional de julio de
1983, p. 436.

"®Garcia Lacalle, “Mitos y Verdades”, p. 418.

HE-111BI (25-43)
tomando tierra.

Salas



llas 1%y 22, y se equipd la 3? (anteriormente de He 51) con lo

Cuadron®2 : as
’ " que los “Messer” en plantilla se elevaron a 36. Las 4™ Es-
Pilotos alemanes del Grupo /88 de Caza (marzo-julio de 1938) cuadrillas de los Grupos J/88 y K/88 fueron disueltas.
Los Fiat mantuvieron, como los “Chatos”, su fortaleza nu-
DERRIBOS HASTA MARZO DERRIBOS HASTA 31 DE JULIO mérica, pues las importaciones en el 2° trimestre de 1938
PLANA MAYOR compensaron a las bajas™.
Handrick 1 2 En cuanto a los mandos de la Aviacién republicana, la
Neumann 1 2 joven pareja Claudin—Zarauza, pilotos formados en la gue-
Rempel 2 Oesau 5 rra, asumié la Jefatura del Grupo 21 y Comas la 22 Jefatu-
1.J/88 ra del Grupo 26 y, algo después, la 12. Los jefes de las es-
Schellmann 1 8 cuadrillas de caza espafiolas fueron ya todos pilotos de la
Adolf ! Bertram ! misma procedencia: Redondo, Bravo y Arias en Grupo 21
Awe 3(+) Brucks 1 P o o
R - Henz (d.) _ y Cirujeda, Morquillas, Zambudio y Duarte en el Grupo 26.
B _ Keller ) En la Aviacion contraria, los grupos y las escuadrillas Fiat
Kroesmann _ Kuhlmann 4 espanolas seguian siendo mandados por pilotos profesionales
Maurer 1 de preguerra: Salas e Ibarra; Salvador, Garcia Pardo, Murcia,
Mayer 2 6 Guerrero, Barranco y Gautier, con la excepcion de este ulti-
Prestele 4 Menge 1 mo, que era observador y se hizo piloto durante el conflicto.
Priebe = Miller 2
Quasinowski 1 4 .
Stark 1 Resch 1 LA GUERRA AEREA EN CASTELLON EN JULIO DE 1938
Woitke 4
2.J/88 finales de junio el Mando nacional refuerza las tropas
Schlichting 0 Kroeck n de la ofensiva con dos nuevos cuerpos de ejército, el
Eﬁ“ﬂgsar q Errlil;?esr?”m 1 del Turia (Solchaga), de nueva creacion, y el C.T.V. italiano
el _ y (Berti), que se encuadran, junto al de Castilla, en el frente
Giehl _ Freund _ de Teruel. Miaja aport6 a la defensa los C.E. XVI (Palacios)
Ihlefeld 1 9 y XX (Duran).
Otte - Heinrich 4 En los primeros dias del mes, el enfrentamiento aéreo
Resch - 1 se concentro en los alrededores de Teruel, pero los hidro-
Rochel 1 6  Keidel 1 aviones He 59 siguieron atacando el trafico costero. El 5
Seiler 9 Kl - de julio un hidro tuvo que tomar agua al Este de Vinaroz,
Staege 1 3 Meyer 1 desde donde fue remolcado a Mallorca. Este mismo dia
Stange 3 Seufert 3 murié Claudin en Teruel y Bravo le reemplazé en la Plana

3J/88 Mayor del Grupo.

Malders 3 El 13 de julio se inicié la marcha hacia Valencia y las tropas
Bauer 2 que avanzaban llevando como eje de marcha la carretera de
Eggirghausen } (@) Teruel a Segorbe y Sagunto se aproximaron el dia 15 a los li-
Fozb _ mites de Castellc’)n_. A partir de ese momento la lucha aérea
Goy 1 retorna a esta provincia.
Hien 1 El 15 de julio los “Messer” combaten sobre Nules contra
Janisch - 40 “Chatos” y se apuntan el derribo de nueve, uno de ellos
Lehrmann - a cargo de Mdlders, su primera victoria en Espafa. El parte
k/ilppen 2 de Barcelona reconoce la pérdida de dos cazas propios, cu-
aerz -
Tietzen 1

'8J. Salas, “Intervencién Extranjera en la Guerra de Espafia”, pp. 430.

Avion He-111 tomando tierra en agosto de 1937,
con barras negras de identificacion
en lugar del cldsico circulo negro.

Salas



yos pilotos se salvaron
en paracaidas, y recla-
ma cuatro victorias aé-
reas, ninguna de ellas
confirmada.

Heinkel-111B
de la primera expedicion.

LOS COMBATES
AEREOS DE

LA TERCERA
SEMANA DE JULIO

Desde el 17 al 23 de
julio se produjeron
combates diarios. Este
periodo es uno de los de

tos de caza registradas
en julio por el Ejército
Popular: 9 de “Moscas”
y 7 de “Chatos™".

La Escuadra n® 11 se
desquité con los biplanos
italianos de los golpes que
le asestaron los monopla-
nos alemanes. La Avia-
cion Legionaria, frente a
13 victorias aéreas recla-
madas (cinco”’Chatos” y
ocho “Moscas”) sufrio la
pérdida de siete Fiat, con
dos pilotos muertos y cin-
CO prisioneros™.

Salas

mayor virulencia en la
lucha aérea durante to-
da la guerra, que quedé bien reflejada en los partes oficiales
de ambos bandos contendientes.

Los partes de Barcelona de estos dias reclaman el derribo
de 25 cazas identificados (23 Fiat y dos “Messer”). Los de Bur-
gos se apuntan el abatimiento de 28 cazas definidos (11 “Cha-
tos” y 17 “Moscas”) y siete sin concretar.

La simple lectura de las cifras anteriores evoca la gran for-
taleza del Grupo J/88 en esta época, al que sélo se achacan
dos bajas de aviones, mientras que dicho grupo reclama
mas de la mitad de las victorias aéreas de estos dias. Estas,
no fueron tan cuantiosas como las reclamadas, pero si muy
numerosas, como lo prueban las 16 bajas definitivas de pilo-

Los Fiat espafoles no
participaron en estos
combates de la tercera semana de julio en la provincia de
Castellon, pues fueron enviados a Extremadura el dia 17.

Aunque su importancia cuantitativa fuera escasa, es de
destacar la accion de los “stukas” Junkers Ju 87, que actua-
ron en nimero de tres sobre posiciones fortificadas de la Sie-
rra de Espadan, en estos dias finales de julio.

La ofensiva se extinguié ante esta Sierra y la nueva linea
fortificada X—Y—Z, que contribuyé de forma eficaz a la defen-
sa de Sagunto y Valencia.

""Garcia Lacalle, “Mitos y Verdades”, p. 418.
"®pedriali, “Guerra di Spagna e Aviazione italiana”, p. 386.
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/Aviones norteamericanos internadosK
en Espana durante la Seqgunda Guerra
Mundial

JAVIER ARANDUY LAISECA f

INTRODUCCION

dial, 41 aviones de la Fuerza Aérea americana (USA-
AF) y de la Marina estadounidense (USNAVY) termi-
naron en territorio espafiol. En los dos primeros afios de la
guerra, el error de navegacion fue la causa mas comun y
conforme avanzaba la guerra, lo fueron los dafos durante las
misiones y la busqueda de un pais que no les recibiese al gri-

82

P or una u otra razoén, durante la segunda guerra mun-

to de “Hande Hoch” y los alojase en un campo de prisione-
ros, fueron los motivos para que las tripulaciones pusiesen
rumbo a Espafia.

El periodo estuvo marcado por la mezcla de intereses, difi-
ciles equilibrios y, segun avanzaba la guerra y se vislumbra-
ba que Alemania la tenia perdida, un progresivo intento de
acercamiento al bando aliado. Los incidentes eran numero-
s0s y no solo se limitaban al bando aliado; los dos trataban
de alejar a Espafa de la orbita del contrario, unas veces con



diplomacia y otras con violencia, como reflejan los derribos,
hundimientos y otros sucesos acaecidos durante esos afos,
que no fueron pocos?.

'iManos Arriba!, que también se solia acompanar de la frase (pronunciada
con un fuerte acento teutén) “For you the war is over” para ti la guerra ha ter-
minado...

2Como ejemplo podemos mencionar la orden que a principios de septiem-
bre de 1940 dio el almirante de la flota italiana, Mario Falangola para que sin
previo aviso se atacasen los barcos de las navieras Ybarra y Pinillos que se
dirigiesen o regresasen de Casablanca con destino Lisboa.

A los aviadores norteamericanos que aterrizaron en Espa-
fa los internaban en Alhama de Aragon (Zaragoza), mientras
que los heridos eran tratados en hospitales espafoles hasta
que podian ser repatriados. La mayoria de las ocasiones, el
agregado militar de la embajada, —el Major Clark, era su
contacto— se encargaba de repartir la asignacion, el correo y
ropa de civil entre tripulaciones que en muchos casos venian
con lo puesto: un mono de vuelo eléctrico y una gruesa caza-
dora de piel. Los que fallecieron recibian sepultura en el ce-
menterio de la localidad mas cercana con cargo al fondo del
Ejército del Aire “Aviadores Extranjeros Internados”. En 1946
una mision militar exhumé los restos y los trasladé a los ce-
menterios militares norteamericanos en Francia.

A principios de 1943 las tripulaciones habian recibido 6rde-
nes de no destruir el avién a excepcion de los equipos secre-
tos, visor de bombardeo, IFF, radar, etc., y, salvo dos casos
en los que incendiaron el avién, llegaban a nuestras manos
en las condiciones en las que lo habian dejado las tripulacio-
nes: algunos recién salidos de fabrica y otros en un estado
que rozaba el milagro. Finalizada la guerra, terminaron en la
fundicidén; la Comisién Aliada de Control inventario los restos,
los inutilizé y hacia 1948 los cedi6 al Ministerio del Aire hasta
que el hacha y el soplete hicieron el resto: eran afos de es-
casez y las toneladas de aluminio eran, nunca mejor dicho,
un regalo caido del cielo. Los que sobrevivieron (tres C-47,
un PBY-5 y un B-25), lo hicieron gracias a que se pago lo
que el gobierno estadounidense pedia por ellos y aunque en
un momento se tuvo cierto interés por comprar algunos de
los B-24 o P-38 internados, la idea cayo en el olvido. La
compra de los C—47 y el suministro de gasolina represento
para los Estados Unidos una importante baza diplomatica
con la que intentaron acortar el periodo de internamiento de
sus tripulaciones y forzaba al régimen a adoptar una posicién
mas neutral que la que hasta entonces habia mantenido. Ha-
bia grandes diferencias entre las tripulaciones alemanas y las
aliadas e incluso se permitia que aviones de la Luftwaffe o
submarinos de la Kriegsmarine recabasen en Espafa y se
marchasen para continuar hundiendo barcos aliados, algo
que irritaba profundamente a los aliados.

En Espafa no sélo eran internados quienes llegaban volan-
do, sino también los aviadores aliados que evadiendo la cap-
tura lograban cruzar los Pirineos y llegar a Espafia gracias a
las numerosas lineas de escape perfectamente organizadas.
Algunas eran bien conocidas como la Comeéte, la Pat O’Leary
o la Marie Claire y otras fueron injustamente olvidadas como
la de los anarquistas espafoles del grupo de Francisco Pon-
zan. En ellas prestaban sus servicios miembros de la resis-
tencia, maquis, contrabandistas y mugalaris que hasta la libe-
racion de Francia ayudaron a los grupos de evadidos a cru-
zar el Pirineo. Algunos estudios cifran en 33.000 las
personas que lograron cruzar el Pirineo entre 1940 y 1944;
personas andénimas, judios que huian, militares evadidos y
aviadores, unos anénimos y otros no tanto, como Chuck Yea-

Fotografia del Grupo de Internados:
podemos ver un B-24D, el Catalina, un B-26, el TBF—1 Avenger,
un P-38 y el Airacobra, foto Canario Azaola.




El P-38 del 1/Lt Miller tras su toma en la Linea de la Concepcion, Foto
Copeiro.

ger, el piloto de la USAAF que afos mas tarde fue el primero
en atravesar la barrera del sonido. En este caso los aviado-
res se repartian entre Alhama de Aragén, reservado para in-
ternados, Lecumberri, Miranda de Ebro y otros campos de in-
ternamiento que se habilitaron para recibirlos.

SE ABRE UN NUEVO FRENTE EN EL NORTE DE
AFRICA

a incorporacion en diciembre de 1941 de los Estados
Unidos a la Segunda Guerra Mundial supuso un alivio pa-
ra el bando aliado y ofrecié nuevas posibilidades para abrir
nuevos frentes. Una vez contenido el avance de Japon en el
Pacifico, la atencion se pudo centrar en otras zonas y una de
ellas fue el del Norte de Africa. El 8 noviembre de 1942 se
iniciaba la Operacién Torch, que trataba de ser el espaldara-
zo definitivo al frente norteafricano y preparaba la invasion
del sur de Europa a través de ltalia, aliviando la situacién que
se vivia en el frente ruso: lanzaron una fuerza de mas de
100.000 hombres a las playas de Marruecos y Argelia que 76
horas mas tarde controlaba las costas norteafricanas desde
Safi hasta Argelia. El desembarco paracaidista fue el mas lar-
go de la guerra y por su complejidad no estuvo exento de fa-
llos: aqui es donde comienza la historia de los aviones inter-
nados norteamericanos durante la Segunda Guerra Mundial.
Tres C-47 de los 39 aviones del 60th TCG que participaron
fueron los primeros aviones de la USAAF en llegar a suelo
espafol: tras despegar desde Inglaterra entre las 21:05 y las
21:20 horas, se agruparon a 1.000 pies sobre Portreath y

“Red Ass” en Marruecos, Foto IHCA.

desde alli pusieron rumbo hacia Marruecos. Los fallos en la
planificacién, en los equipos de radio, en las luces de nave-
gacién y la mala meteorologia provocaron que mantener la
formacion fuese una tarea casi imposible. Cuando sobrevola-
ron Espafia a 10.000 pies la formacion ya estaba completa-
mente dispersa y llegando a la costa norte de Marruecos ya
estaban cortos de combustible. Con las primeras luces del 8
de noviembre de 1942 tres de los C—47 aterrizaron en territo-
rio espafol: el 41-7801 lo hizo en las cercanias del Monte
Arruit, el 41-7769 en Tetuan y el 41-7776 en Herraiz. Se tra-
taba de tres C—47 en muy buen estado, que después de ce-
rrar un acuerdo con el gobierno estadounidense se compra-
ron por un precio unitario de 100.000 dolares®.

Pocos dias después, el 11 de noviembre —el mismo dia
que Hitler decide invadir la Francia de Vichy— aterrizaron en
la Playa de la Bocana, en Melilla, tres Spitfires MkV del 52nd
FG, 4th FS de la USAAF, que con la mayor urgencia los in-
corporaba a este frente. Ademas del 31st FG, el 52nd FG fue
uno de los dos grupos de la USAAF equipados con Spitfires
tras pasar del P-39 al Spit durante el verano de 1942 en
Eglinton (Irlanda del Norte). La escasa autonomia de sus
aviones hacia imposible un vuelo de ferry desde Inglaterra,
por lo que dejandolos en el Reino Unido, viajaron hasta Gi-
braltar en un convoy vy alli les entregaron otros Spitfires a los
que con la mayor urgencia les pintaron a brochazos las esca-
rapelas. El 8 de noviembre comenzaron las operaciones, pe-
ro debido a la mala meteorologia algunos pilotos se perdie-
ron y tres terminaron en Marruecos Espafol: los Lt. Trowbri-
ge, Smithers y Scott fueron internados durante unos dias y
poco después se incorporaron a sus unidades. De ellos, el Lt.
Smithers nunca volveria a Estados Unidos, ya que el 19 de
abril de 1943 fue declarado como desaparecido en combate.
Los aviones habian resultado dafados y en una nota del
Ejército del Aire del 10 de junio de 1944 se informa que “los
tres monomotores Spitfire estaban completamente destrui-
dos” y, por lo que refleja una nota de la oficina de inteligencia
de la USAAF, fueron transportados a Madrid via Malaga a
principios de junio de 1943. Este mismo dia se estrellaba en

°El 41-7776 lo entregaron a la USAAF el 7 de abril de 1942, después de
su compra el 24 de noviembre de 1944 pasé a Iberia con la matricula
EC-CAV, el 30 de junio de 1951 pasé a ser el EC-ABL y el 9 de diciembre
de 1965 lo vendieron al Ejército del Aire, donde se incorporé como el T.3-59
y llevé los cédigos 744-59, 534-59 y 911-10. Lo dieron de baja el 18 de
abril de 1978 y lo desguazaron en Cuatro Vientos. Por su parte, el 41-7769
lo habian entregado a la USAAF el 8 de abril de 1942, pas6 a Iberia con la
matricula EC—CAU el 17 de junio de 1944 y termin6 sus dias en un acciden-
te mientras hacia la ruta Madrid—Barcelona. Por ultimo, el 41-7801 lo entre-
garon a la USAAF el 23 de abril de 1942 y paso6 a Iberia como EC-CAX el 17
de junio de 1944, el 30 de junio de 1951 pasaba a ser el EC-ABM y termin6
sus dias en el Ejército del Aire con la matricula T.3-60 y los cédigos 74460,
911-11 y 604-60; el 18 de abril de 1978 fue dado de baja y lo desguazaron
en Cuatro Vientos.




Otra toma de “Red Ass”, Foto IHCA.

el Monte Haus en Tetuan, uno de los 39 C—47 del 64th TCG
que se dirigian a tomar el aerédromo de Duzerville, fallecien-
do la tripulacion y los paracaidistas que transportaban.

LLEGAN LOS PRIMEROS LIGHTNING

| 15 de noviembre de 1942 se estrell6 en San Adrian (La

Corufa), el primer P=38 Lightning, producto de Clarence
“Kelly” Johnson, el genial ingeniero de la Lockheed que afios
mas tarde concibié entre otros el T-33, el F-104, el U-2 o el
SR-71. Se trataba de un P-38F del 1st FG, 27th FS, que pi-
lotaba el 1/Lt. Robert Newton Chenoweth, un californiano de
24 ahos. Su misidn era llegar hasta Gibraltar desde Chivenor
en Inglaterra: despegaron a las 8 de la mafana, formaron
con su guia, un B-26 Marauder, y mantuvieron una altura de
500 pies para evitar que los radares alemanes los detecta-
sen. Segun su plan, una vez cerca de la costa espafola, de-
bian ascender hasta los 5.000 pies y bordear la peninsula,
pero el bajo techo no lo se lo permitio y terminaron perdién-
dose de vista y dispersandose. El 1/Lt. Wolford fue el unico
que logro llegar a su destino, otros dos P—38 aterrizaron en
Lisboa y el 1/Lt. Chenoweth murié a las 15:00 horas cuando
se estrellé contra el monte Mato. Lo enterraron en el cemen-
terio de Veiga hasta que el 8 de agosto de 1946 una comi-
sion norteamericana, liderada por el oficial de la USAAF Ro-
land Dudley lo exhumo y trasladd sus restos al cementerio de
St. Avold en Francia.

El 23 de diciembre de 1942 aterriz6 en la Playa de la Con-
cepcioén (Cadiz) el segundo P-38 Lightning. En este caso
pertenecia al 82nd FG 97th FS y también volaba desde St.
Eval en Inglaterra al Norte de Africa; el Lt. Col William Co-
vington mandaba este vuelo de cinco P-38 guiados por un
Douglas A—20 Havoc con el Cap. Don Martz a los mandos. A
las dos horas de vuelo, cazas Junkers Ju 88 C6 del 14./KG40
los atacaron, derribando al Douglas y al P-38 del 1/Lt. Gre-
en, (que logré evadirse y cruzar la frontera a Espafna). Sin
una navegacion precisa, el Cap. Strozier aterrizé en Portugal
y el 1/Lt. Miller lo hizo en Espafa, a 400 metros de la verja de
Gibraltar. El avion terminé abandonado en un hangar en Se-

villa, mientras que el piloto apenas estuvo internado unas ho-
ras, ya que por la noche cruzé la verja a Gibraltar, donde le
trataron de las heridas que sufrié en la toma.

El 27 de diciembre aterrizé en el aerédromo de Tanger un
P—-39 Airacobra del 81st FG, matricula BX339* y pilotado por
el 1/Lt. Gianinni. El vuelo era un ferry durante el cual se que-
do sin combustible. En un escrito con fecha de 30 de diciem-
bre, se informa que el piloto aterrizé por falta de combustible
y al leer algunos letreros de los barracones en francés creyé
que se encontraba en un aerédromo de ese pais. El avion
estaba en perfecto estado y se llevd en vuelo a Barajas, don-
de termind junto a los aviones internados que alli agruparon.
Durante el tiempo que estuvo alli almacenado, el motor era
arrancado regularmente y aunque no estaba en mal estado,
termind sus dias en el horno de fundicion.

1943 EMPIEZA CON OTRO AIRACOBRA

| 2 de febrero de 1943 aterriz6 en Navia (Asturias) un

nuevo Airacobra, el BX219, del 350th FG, 347th FS. De
nuevo se trataba de un vuelo de ferry desde el aerédromo de
Predannack, en Land’s End, hasta Port Lyautey en Marrue-
cos; una formacién de cinco Airacobras guiados en esta oca-
sion por un B-25. La planificacién del vuelo era demasiado
ajustada y la mala meteorologia empeoré mas las cosas: la
formacion se disgregd y el 2/Lt. Nelson desaparecié para
siempre en aguas del Atlantico, el 2./Lt. Kirshner, tratando de
volver a Inglaterra, termind en Irlanda del Norte. Soélo los Lt.
Duket y Tedford lograron llegar a Port Lyautey, mientras que
el 2./Lt. Wilson termind en Asturias. La toma no fue del todo

‘Los aviones de la USAAF se numeraban conforme al afio en el que se re-
alizaba el pedido. Los Airacobra, denominados P—400 para la exportacion, al
ir destinados en un principio a la RAF, como los demas aviones de origen
britéanico, conservaban la matricula de la RAF.

85



“Ye Mystic Kreve” tal y como quedo después de tomar en el desierto y de que la tripulacion lo incendiase. Foto IHCA.

mala, aunque al final de la carrera de aterrizaje el avidn par-
ti6 la pata de morro y metié la hélice. Al piloto lo internaron
en Alhama de Aragén y el 23 de marzo pas6 a Gibraltar, des-
de donde se reincorpord a su unidad. Por su parte el Airaco-
bra lo metieron en un camién con destino a Cuatro Vientos,
donde finalmente lo desguazaron en 1949.

A finales del mes de febrero, el 25, aterrizé en un llano en
Tistutin (Marruecos) un Consolidated B—24D Liberator del
93rd BG, 409th BS, que su tripulaciéon habia apodado como
“Red Ass” (Mula Roja) y habia decorado con una mula coce-
ando a Hitler. El avion volvia a Inglaterra tras un destaca-
mento en el Norte de Africa, pero perdidos (la tripulacion
echaba la culpa a su navegante, un tejano pelirrojo llamado
Ed Weir) y sin apenas combustible, no les quedé mas reme-
dio que aterrizar en nuestro territorio tras pasar de largo
Oran, donde debian repostar. La tripulacion era de lo mas va-
riopinta; el 1/Lt. Homer Moran era de descendencia sioux, el
2/Lt Naum, de origen aleman y el Sgt Ben Kuroki, un ameri-
cano de origen japonés que ya desde su incorporacién a la
USAAF dio que hablar y que durante su internamiento no iba
a ser menos. El dia después de Pearl Harbor, Ben y su her-
mano Fred condujeron mas de 250 kildmetros para alistarse.
Tras pasar por el periodo de instruccién estuvieron a punto
de no ser enviados al frente debido a su origen japonés, pero
después de una reunién en la que les rogé a sus mandos
que le dejasen marchar con su tripulacion, los convencié y se
incorpord al 93 Grupo de Bombardeo como artillero. El 3 de
marzo, apenas a la semana de haber llegado, traté de fugar-
se con un disfraz hecho con un chubasquero lleno de barro
dado la vuelta y un turbante hecho con una camiseta: dos di-
as y 35 kilémetros después lo capturaban.

El 9 de marzo la tripulaciéon embarcaba en un Ju 52 para su
internamiento definitivo en el balneario “Termas Pallarés” de
Alhama de Aragdn. Durante su estancia, los internados teni-
an una asignacion semanal de 100 pesetas (mas tarde redu-
cida a 35) ademas de cinco paquetes de tabaco. Por lo que
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escribié el navegante Weir en su diario secreto, el tiempo que
alli pasaron fue un auténtico placer, en un pequefo pueblo,
con extrafa poblacion formada por los lugarefios, internados,
evadidos y agentes de inteligencia y con pocas limitaciones
salvo estar de vuelta en el hotel a las 23:00 horas y no vestir
de uniforme por el pueblo. En Alhama estaba también Stan-
ley Hand, el piloto de un P-38 que habia aterrizado en Melilla
e incluso otro miembro del 93rd BG que tras ser derribado
sobre Francia logré evadirse. El 22 de marzo la embajada re-
cogia al primer grupo de tripulantes para su repatriacién y el
ultimo grupo del “Red Ass” abandoné Alhama el 2 de junio.

“Red Ass” corrié una suerte bien distinta: se hizo cargo de
él Ultano Kindelan, quien tras leer los manuales, ordenar que
alisasen el terreno y hacer unas pruebas, arrancé e hizo una
serie de carreras. En la carrera de despegue definitiva pare-
ce ser que rotd en exceso, arrastrd la cola y hubo que repa-
rar el avion. Una vez reparado, o volé a Barajas donde pasé
a formar parte de la cada vez mas atestada plataforma de
aviones internados.

El tercer Lightning llegé el 19 de abril, cuando el ya men-
cionado 1/Lt. Stanley Hand, del 82nd FG, 96th FS, aterrizé
con su P=38, en la Playa de la Hipica, en Melilla. Por lo que
se desprende de los informes del Ejército del Aire, el avion se
encontraba en buen estado y una nota de la oficina de inteli-
gencia de la USAAF sefnala que vol6 a Barajas a principios
de julio. Quien corrié una suerte bien distinta fue el 1/Lt.
Hand, ya que el 4 de octubre de 1943 desaparecié durante
una mision en el P-38G 43-2456.

Huelva fue de nuevo el escenario de un internamiento; el
27 de abril aterrizé en Punta Umbria el P-39D del 2/Lt. Wat-
kins. En la toma el avidn capotd y un vecino de la localidad,
Antonio Macias fue quien ayudo a salir del avion a su piloto.
El Airacobra lo desmontaron y con muchos esfuerzos se lo
llevaron a lomos de mulas a Punta Umbria, a Sevilla en bar-
caza y de ahi a Madrid. Al piloto lo alojaron en Huelva, en el
hotel “La Granadina” y mas tarde en la casa del viceconsul



britanico Francis Ha-
selden, hasta que el
28 de mayo el alférez
Rafael Losana se hizo
cargo de él y cruzo la
verja ese mismo dia.

La guerra en Europa
central tomaba cada
vez mas relevancia y
uno de los objetivos
mas perseguidos por
los bombarderos de la
82 Fuerza Aérea eran
los talleres, astilleros y
refugios de los subma-
rinos que no paraban
de enviar al fondo del
Atlantico los tan nece-
sitados pertrechos. El
16 de mayo, el “Aven-
ger II”; un B-24D del
44th BG, 66th BS vold
a la base de Davidsto-
we con el fin de estar
mas cerca de su objetivo: los talleres de reparacion de U-Boote
en Burdeos. El 17 de mayo despegaron para cumplir una mi-
sién que era un “milk run”, como acostumbraban a llamar a las
misiones de bajo riesgo, si no hubiese sido porque precisamen-
te cuando estaban cerca del blanco les fallaron tres motores. A
la hora de decidir entre un largo viaje de regreso sobre el mar o
la neutralidad y relativa cercania de Espafia, se decidieron por
esta ultima. Horas mas tarde se enfrentaban a un emocionante
aterrizaje en el Aerédromo de Lugo de Llanera, ya que entre lo
corta que era la pista y la apisonadora que habia al final, la to-
ma fue un acto de fe en los frenos del Liberator’. Afortunada-
mente el aterrizaje no terminé mal y nuestros intrépidos avia-
dores desembarcaban sanos y a salvo en tierras asturianas.
El avidn estuvo abandonado en el aerédromo hasta que su-
ponemos la comision aliada de control lo cedié al Ejército del
Aire y lo enviaron a la chatarra.

el d =

La tripulacion de “Dear Mom” al completo, Foto Glenn Stacy.

El B-26 Marauder se
considerd desde el
principio como un
avion “critico”, su corta
envergadura y su ele-
vada carga alar lo ha-
cian delicado, pero lo
cierto es que durante
la Segunda Guerra
Mundial tuvo un desta-
cado papel como bom-
bardero medio y el por-
centaje de pérdidas
por salida mas bajo de
la USAAF en el teatro
de operaciones euro-
peo.

El 19 de mayo, un
B—26C que habia sali-
do de fabrica hacia un
mes aterrizé en un lla-
no entre Barga y Au-
mara tras perderse du-
rante un vuelo de ferry
a Inglaterra. En un informe redactado por la Presidencia del
Gobierno de la Direccion General de Marruecos y Colonias
se podia leer que “el avidn vol6 sobre Larache, primero en di-
reccion S-N y luego N-S, dando la sensacion de estar deso-
rientado y haciéndosele fuego los puestos de la artilleria an-
tiaérea establecidos... El aparato no ha sufrido el mas mini-
mo desperfecto. No creyéndose posible que pueda despegar
en el sitio desde donde ha tomado tierra, por tratarse de un
terreno suavemente ondulado, y para evitar el tener que des-
montarlo, el Alto Comisario ha dado orden de que sea remol-

°Las tripulaciones de B—24 desarrollaron un creativo sistema para las to-
mas “ultracortas”: desplegaban dos paracaidas por los puestos de los artille-
ros derecho e izquierdo, aunque parece que en esta ocasién no lo usaron.

El B-26 que llego a Barajas, Foto Juan Antonio Guerrero.
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cado hasta el Aerédromo de Larache, cosa al parecer facti-
ble. No obstante, esta tarea sera larga y penosa pues el
avion se encuentra a 22 km. del aerédromo”. La tripulacion
partié el 22 de mayo para Madrid, mientras que parece que
Carlos Castro Cavero lo vol6 a Barajas donde a peticion del
Agregado Aéreo le retiraron el equipo de radio, el radiocom-
pas y un equipo para lanzar torpedos. Aflos mas tarde corrid
la misma suerte que el resto y lo desguazaron.

Un segundo B—26 asignado al 322nd BG, 449th BS aterri-
zaba el 23 de mayo en un llano en las inmediaciones del rio
Xebica (Marruecos), tres meses antes Martin lo habia entre-
gado. A las 07:25 despegaron de Dakar acomparfiados de
otro B—26 que servia de guia hasta su siguiente escala, Ma-
rrakech desde donde darian el salto a Inglaterra. La meteo
no iba ser mala, s6lo esperaban encontrar sobre el desierto
algo de polvo en suspensién que les reduciria la visibilidad.
Los problemas empezaron poco después de Dakar cuando
descubrieron que el radiocompas habia dejado de funcionar,
a pesar de lo cual decidieron continuar siguiendo al avion
guia. Los problemas se fueron acumulando: perdieron de vis-
ta el avién del lider, un modelo ligeramente mas rapido y pa-
ra colmo, las vueltas del motor derecho empezaron a fluctuar
y tuvieron que retrasar ligeramente los gases; a pesar de las
reiteradas llamadas por radio el jefe no contestaba y se en-
contraron solos. Se pasaron de largo Atar y Tindouf, y debido
a la mala visibilidad no fueron capaces de encontrar el paso
a Marrakech, por lo que decidieron seguir un rumbo SW por
los Atlas hasta Agadir y de ahi intentar de nuevo llegar a Ma-
rrakech. Después de una hora y media de vuelo y con ape-
nas 50 galones de combustible, su piloto, el 1/Lt. Bayles deci-
di6é aterrizar en un llano. Al final de la toma la pata de morro
se hundié en la arena y se rompié, metiendo el morro, destro-
zando el plexiglas y doblando las hélices. Al poco de aterrizar
establecieron contacto con Tindouf y después de tres dias en
el desierto fueron rescatados por uno de los aviones que ha-
bian partido en su busca. Antes de abandonar el Marauder,
se llevaron toda la documentacion y siguiendo drdenes trans-
mitidas por radio lo intentaron incendiar, aunque solo logra-
ron dafiar el morro.

Dos fotografias, inferior y suprior derecha,
que muestran como quedd el B-17G que aterrizé en Luceni
y el estado en que quedo, Foto IHCA.

La aparente tranquilidad del mes de junio la rompi6 el dia
28 otro P-38G del 82nd FG, 96th FS con el que aterrizé en
Sania Ramel el 2/Lt. John B. Nikodem. Posiblemente habia
despegado de la base desde la que operaba ese mes el
82nd FG: Souk—el-Arba en Argelia, cuando volviendo de
una mision se extravié y terminé aterrizando en territorio es-
panol.

El dia de San Fermin, aterrizdé en Zahara de los Atunes en
Tarifa (Cadiz) un TBF-1 Avenger del VC—-26 de la USN. Su
portaviones base, el CVE-29, USS Santee, habia salido de
Casablanca escoltando un convoy que regresaba en lastre a
Estados Unidos, cuando por causas desconocidas uno de
sus Avenger no volvié. El CVE Santee era uno de los portaa-
viones de escolta® que se encargaban de proteger los convo-
yes que cargados de pertrechos cruzaban el Atlantico. Con
un toque de humor negro, y tal vez de resignacion, sus tripu-
laciones sefalaban que la designacion “CVE” se referia a sus
caracteristicas: “combustible, vulnerable and expendable” (in-
flamables, vulnerables y prescindibles), pero lo cierto es que
tuvieron un destacado papel en la guerra. El avion estaba en
perfecto estado y poco después de aterrizar volé a Barajas.
En una carta fechada 20 dias después, el Agregado Naval,
capitan de fragata Lusk solicitaba la devolucion del IFF, el ra-
dar y otro equipo secreto que la tripulacién no destruyé. ¢ Tal
vez al aterrizar suponian que estaban en el Marruecos fran-
cés?

El mismo dia aterrizé un hidroaviéon OA-10 Catalina en el
lugar mas opuesto para un avién de estas caracteristicas: en
pleno Ifni. El hidro estaba destinado a incorporarse a una uni-
dad SAR en Malta, el 1st ERS, pero su tripulaciéon se perdio,
creyeron estar en Agadir y terminaron en territorio espanol. Al
poco tiempo de aterrizar, una tripulacion mixta, piloto nortea-
mericano y el copiloto espafiol, lo llevan a Casablanca y el 8
de octubre llega a Barajas. El avion permanecio alli hasta
que el 22 de julio de 1944 se formaliza la compra del hidro
por 100.000 ddlares. La tripulacién, por otro lado, pasé por
Las Palmas, los alojaron en el Hotel Metropol y en el Hospital

°%Los CVE eran unos portaviones ligeros construidos por Kaiser Shipbuil-
ding, astillero que botaba también los “Liberty Ships” que producia en 60 di-
as. En total construy6 50, que eran mercantes (la clase Bogue) o petroleros
(la clase Cimarron) modificados con una cubierta de madera. Desde ellos
operaban 27 Wildcats y TBF/M Avengers.




Inglés y al poco tiempo embarcaban con destino a su interna-

miento en la peninsula. En 1949 el famoso ingeniero D. Fermin

Tordesillas, siguiendo 6rdenes de Ministro del Aire, Gonzalez
Gallarza, lo saco de sus cinco anos de abandono en Getafe.
Supliendo con mucho ingenio la falta de los manuales de man-
tenimiento, encargando a Iberia la puesta a punto de los moto-

res, los P&W-1830-92
(los mismos que los del
DC-3) y tras casi dos
ahos de trabajo, en la
primavera de 1951 el
Catalina volvia a volar.
Fermin Tordesillas y el
teniente coronel Pom-
bo Somoza lo proba-
ron, y después de estar
satisfechos con los re-
sultados de éstas lo
entregaron en Sala-
manca en verano de
1951. Alli se incorporé
con la designacion
DR.1 y la matricula
74-21. Duré hasta que
en 1954 empezé6 a ha-
cer agua en Pollensa y
se lo llevaron a Son
San Juan, donde pare-
ce que una salida de
pista supuso su baja
definitiva.

Un detalle del “nose art” del B-17G de Zaragoza, Foto NASM.

LOS LIGHTNING SIGUEN LLEGANDO

| 1st FG volvié a visitar Espafia cuando un P-38G del
71st FS aterriz6 en San Luis (Menorca) el 15 de agosto.
Su piloto, el 2/Lt Thee Lee Smith habia despegado de Ma-
teur, su base en Tunez, con la misién de escoltar una for-

macion de B-26 que
iba a bombardear Sa-
pri, al sur de ltalia. Al
llegar al objetivo no
pudo desprenderse
del tanque lanzable y
se retir6 de la zona
poniendo rumbo a su
base. Después de un
buen rato sin ver tie-
rra y ya imaginando-
se flotando en una
balsa en medio del
Mediterraneo, se topo
con Menorca donde
aterrizé en la corta
pista de San Luis. Pa-
rece ser que el P-38
estuvo abandonado
alli durante bastante
tiempo, hasta que
Gonzalo Hevia traté
de llevarselo en vuelo
a la peninsula, pero
al ver lo penoso de su
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Un detalle del “nose art” de Bachelors Bride, el B-17 de Bilbao. Las dudas del acerca de la fidelidad de su novia Marian provocaron que el bombardero,
primero aiiadiese una interrogacion, y suponemos que confirmadas sus sospechas, lo tachase. Foto Patricia Everitt via Javier Aranduy.

estado, decidié que lo mas prudente era dejarlo en donde
estaba.

El 28 de agosto Galicia volvio a ser parte de la guerra que
se libraba en el Atlantico: un B-24D Liberator de una uni-
dad antisubmarina, el 480th ASG, 1st ASS, caia a pocos
metros de la Playa de Langosteira (Finisterre) después de
un combate con un Fw 200 Condor. El combate se saldo
con el derribo del Liberator, apodado por su tripulacion co-
mo “Bessie, The Contented Cow”, la muerte de uno de sus
tripulantes (el 1st/Lt. Beckner) y heridas graves a otros dos
(el artillero S/Sgt. Hart y el T/Sgt. Snell). El avién cay6 a po-
cos metros de la playa y a los 15 minutos de evacuarlo, las
cargas de profundidad detonaron, esparciendo sus restos.
El avién habia partido de Port Lyautey en Marruecos para

“Bachelor’s Bride” en la Campa de Erandio,
Foto César O’Donnell.

patrullar el Golfo de Vizcaya. Después de unas horas de
vuelo, uno de los artilleros vio lo que al principio crey6 era
un submarino y luego resulté ser un Fw 200, se pusieron a
unos 500 metros y en el intercambio de disparos, el cafidn
de 20 mm. que equipaba la torreta superior del Condor ma-
chacé el Liberator: arrancé las persianas de la bodega de
bombas delantera, les incendié los motores 1y 2 e hirié a
dos miembros de la tripulacién. En este estado, no les que-
daba otra alternativa que amarar y lo hicieron a pocos me-
tros de la playa, en un avioén que tenia mala fama para esta
maniobra ya que la fuerza del agua hundia las persianas
que eran las compuertas de los lanzabombas y se iba a pi-
que rapidamente. Los pesqueros Dejen Paso 'y Lili recogie-
ron a los supervivientes, entre los que no se encontraba el
1/Lt. Beckner, que perecié ahogado en el amaraje atrapado
por el equipo de radar. La tripulacion viajé a Madrid y tras
un periodo en la capital pasaron a Gibraltar para reincorpo-
rarse a su unidad.




N° de Serie

Cédigo  Unidad

Misién

Tripulacién

Douglas C-47

8-novi-42

4-7801

60TCG

Operacion Torch: lanzamiento de paracaidistas
para el comienzo de la invasion del Norte de Africa.

Monte Arruit

Douglas C-47

8-novi-42

4-7769

60 TCG

Operacion Torch: lanzamiento de paracaidistas para
el comienzo de a invasion del Norte de Africa.

Tetuan

Lt Richard Lidsey, Lt Frank George Song, Lt Edward
William Fredericks, Sgt John Klish + 15 Paracaidistas

Douglas C-47

8-novi-42

N-1776

60TCG

Operacion Torch: lanzamiento e paracaidistas para
el comienzo de la invasién del Norte de Africa.

Herraiz

Capt William Raymond, Lt Allan Adair, Lt Raymond Grosgor,
Lt De Lury +15 paracaidistas

Supermarine Spitfire VB

11-novi-42

52nd FG 4 FS

Vuelo de ferry de Gibraltar a Argelia

Marruecos

2/Lt. Lee M. Trowbridge

Supermarine Spitfire VB

11-novi-42

52nd FG 4 FS

Vuelo de ferry de Gibraltar a Argelia

Marruecos

2/Lt. Scott

Supermarine Spitfire VB

11-novi-42

52nd FG 4 FS

Vuelo de ferry de Gibraltar a Argelia

Marruecos

1st/Lt. Edwin C. Smithers (0-436018)

Douglas C-47

11-novi-42

64th TCG

Captura del aerodromo de Duzerville

Monte Haus, Tetudn

Lockheed P-38F-LO

15-novi-42

O [0 [ [ [~

ECHECHECH PR ESY

1FG/27FS

Vuelo de ferry de Chivenor al N de Africa (Tafaraoui)

San Adridn (Corufia)

1st/Lt. Robert Newton Chenoweth (0-426557)

Lockheed P-38 F-5-L0

23-dici-42

42-12610

82nd FG /97 FS

Vuelo de Ferry de 5 P-38's a Gibraltar desde St Eval.

Linea de la Concepcion|

2nd. Lt. Theodore S.Miller (0-65916)

Bell P-400

27-dici-42

BX339 | 81stFG

Ferry

Aer6dromo de Tange

1st Lt. Giannini

Bell P-400

5-febr-43

BX219 | 350 FG /347 FS

Vuelo de Ferry hasta el N. de Africa: Prendamack-
Land’s End-Port Lyautey

Navia (Asturias)

2nd. Lt Clyde Hearn Wilson (0-885345)

Consolidated B-24D-CO

25-febr-43

41-23740

“Red Ass| 93BG /409 BS

Vuelo de Ferry hacia Inglaterra

Tistutin (Marruecos)

1st Lt Jb. Epting, 2nd Lt. Naum, 1st Lt. H.K. Kendall
2nd. Lt. Edward Er Weir, 1st Lt. Homer L. Moran

S/Sgt. Alexander Albridge, S/Sgt. George T. McLaughlin
S/Sgt. Richard G. Keyan (1046164) ,S/Sgt. Plas W.
Nerwood (14041464), T/Sgt. Dell W. Ketterin

Lockheed P-38

19-abri-43

? 82FG/96 FS

?

Playa de la Hipica
(Melilla)

2nd. Lt. Stanley Hand (0-792830)

Bell P-39D-1-BE Airacobr:

29-abri-43

?

?

Pta Umbria

FO William A. Watkins (T190475)

Consolidated B-24D-30-C(

17-mayo-43

42-40130

"OKH | 4486/ 6685

Avenger I’

Talleres de reparaci6n de submarinos en Burdeos,
Francia.

Lugo de Llanera
(Asturias)

1st Lt. Ray L. Hilliard (0-431193) - Piloto, 2nd Lt. Alfred
(. Damron (0-431128) - Copiloto, 2nd Lt. William T.
Auston (0-726975) - Navegante, FE T/Sgt. Ralph
Schweyer (12038908) - Mecanico, S/Sgt. John B. Carson
(14043222) - Cémara, T/Sgt. Robert E. Felsecker
36326902)- Artillero/Radio, S/Sgt. George Whitlock
11037527)- Attillero (cola), S/Sgt. Robert L. Hooper Jr.
18104567)- Attillero (Dcho), S/Sgt. Philip H. Tritschler
2044368) - Artillero (Izq.), S/Sgt. Chester Gibson
(33074178) - Atillero (ventral)

Martin B-26C-15-MO

19-mayo-43

41-34916

Ferry

Entre Barga y Aumara
(Marruecos Espafiol)

Lt. Clay J. Douglas (0-4994408)- Piloto, Lt. Ernest
Budes (0-666137) - Copiloto, Lt. Paul Hydes (0-194819)
- Bombardero, Sgt. Malcom EM Clean (14025654) -
Attillero, Sqt. Karl E. Thomas (1308329) - Artillero

Martin B-268-10-MA

23-mayo-43

41-18251

“Ye Mystic 322 BG 449 BS
Kreve”

Ferry a Inglaterra

Marruecos Espaiol

1st. Lt. Kenneth .L Bayles (0-781664) - Piloto, 2nd. Lt.
Stephen M. Chase (0-793066) - Copiloto, T/Sgt. Chester
“Chesty” Smajenski (31103606) - Ingeniero, S/Sgt. Milo
Viega Jr. - Artillero, S/Sgt Paul “Scoop” Saffron
(12052661) - Radio

Lockheed P-38G-10-LO

28-juni-43

42-13329

82nd FG 96th FS

Sania Ramel

2nd Lt. John B. Nikodem (0-730580)

0A-10 Catalina

7-juli-43

42-109020

1 ERS

Vuelo de Ferry

Sahara Espafiol

Cap. Paul W. Herbert (0-385416), Lt. Gardner W. Mills
(0-492754), Lt. Howard W. Breton (0-739717), Charles
E. Greene (0-794799), Sgt. James N. Williams (16041140)
Sgt. Lowel Davis (373-70392), Sgt. Boris N. Dubson
(39836756)

Grumman Avenger TBF-1

7-juli-43

10/200 | VC-29

Patrulla ASW

Zahara de los Atunes

Ensign Berry +2

Lockheed P-38G-15-L0

15-ag0s-43

43-2440

LM 1stFG /71stFS

Escolta de una formacién de B-26 que iban a
bombardear Sapri en Italia

San Luis (Menorca)

2nd Lt. Thee L. Smith (0-667112)

Consolidated B-24D-30-C()

28-agos-43|

42-40104

480 ASG 1st ASS

Patrulla ASW

Playa de Langosteira

1st. Lt. McKinnon, F. William (0-416316), 2nd Lt. Cooper
Wayne B. (0-666150), 1st Lt. Beckner, John L. (0-431802)
2nd Lt. Cooper Wayne B. (0-666150), 2nd Lt. Henneke,
Lawrence E. (0-668945), T/Sgt. Snell, Robert C. (14047969)
S/Sgt. Evans, J.W. (14046616), T/Sgt. Richter, Joseph Jack
(6564987), S/Sqt Rutkowski, Lewis (39169439), S/Sgt. Hart,
Garrol (14023990), T/Sgt. Shaw, Taylor F. (38002972)

Consolidated B-24D-110-CO)

9-octu-43

42-40887

370th BG /513rd B

Vuelo de Ferry desde USA

Aerod. Tablada
(Sevilla)

1st. Lt. C. Folk (0-789155) - Piloto 1st. Lt. James

B. Ohrt, (0-794446) - Copil. 1st. Lt. Walter Koslow
(0-789780) - Navegante, Lt. Benjamin Goodman
(0-668932) - Bombardero, S/Sgt. Sgt. Maurice Simpson
(11038829) - Artillero (Izq.), T/Sgt. St. Frank P. Fox
(13018619) - Mecénico de Vuelo, S/Sgt. Warren (11044101)
- Attillero (Dorsal), S/Sgt. Horace Quinn (18-070067) -
Atillero (Dcho.), T/Sgt. Ralph Andrews (11-023951) -
Artillero (Ventral), S/Sgt. Glendon Herbert (69-903510) -
Attillero (Cola)

Boeing B-17E

6-dici-43

41-9016

68 Gp/ 16 Sdn

Mision de ELINT a lo largo de las costas francesag

Monte Panf (Gerona)

2nd Lt. Earl Richard Clement (0-524 977) - Piloto,

2nd Lt. Robert Murray Ryan (0-731 671)- Copiloto

2nd Lt. Harvey Julian Hanson (0-732 727)- Navegante
2nd Lt. John Albert MacDonald (0-732 641)- Bomb.
2nd Lt. Pheley, John Kemp (0-854 201)- Observador
Corp. Christian Jean Becht (32-417836), T/Sgt. Thayer
Todd Turman (17-044 922) - Mecanico de vuelo, S/Sgt.
Fred Clanton (38-223 515) - Mecanico de vuelo asist.
T/Sqt. James Theodore Thomas(18-134 027) - Radio
S/Sgt. Guy Edward Schof (33-236 869) - Asst. Radio
S/Sgt. Leonard Lable Rosenburg (20-745 625) - Artillero
S/Sgt. John Louis Scala (32-389 401) - Artillero
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Republic P-47D 28-dici-43 | 42- 27ATG / 310FRYS | Vuelo de Ferry a Inglaterra Mendata (Vizcaya) | Lt. Earle W. Briggs (0-526550)
Consolidated B-24H-10 CF | 4-febr-44 | 41-29277 | “Dear | 458 BG/752BS | Ferry hacia Inglaterra por la ruta Sur. Villa Gisneros 2nd Lt. James E. Nedrow (0- 804717) Piloto, 2nd Lt.
Mom” K Bernard 0. Wilson (0-805718)- Copiloto, 2nd Lt. William

W. Hidgon (0-807913)- Navegante, 2nd Lt. Amold B.
Singer (0-673280)- Bombardero, T/Sgt. Elmer J. Sutters
(33342742)- Ingeniero, S/Sgt. Newell R. Gibson
(18193539)- Radio, S/Sgt. Finous R. Beker (38368618)-
Artillero, S/Sgt. Robert H. Weisberg (11115912)-
Atillero, S/Sgt. Cecil M. Johnson (18158353)- Atillero,
S/Sgt. Robert E. Nuber (32766167)- Artillero

Douglas C-47-DL 22-febr-44 | 42-32808 3137CG Vuelo de Gibraltar a GB Tarifa (Cadiz) Cap. Gillies C. Casey (0-729126)- Piloto, 1st Lt. Bentley N.
297CS 52 TCW Schoenfeld (0-732075)- Copiloto, 1st Lt. Robert R. Rink
(0-791833)- Navegante, T/SGt Anthony W. Wagner
(32331720)- Mecanico de Vuelo, Sgt. Nelson Wilson
(11043102)- Radio, 2nd Lt. Robert M. Stronge (0-
729110)- PAX, Sgt. Stanley F. Krondat (33350824)- PAX,
Sat., Thomas Rodman (37456541)- PAX, Sgt. Wesley T.
Wells (32298952)- PAX

Consolidated B-24H-15-CF | 27-marz-44 | 41-29554 | “NB-J | 44BG /67BS Misién de bombardeo a a base aérea de Plencia (Vizcaya) Lt. Harold t. Hess (0-798299) - Piloto, 2 Lt. Walter Max
Texas Mont- de-Marsan en Francia Binswanger (0-755505) - Copiloto, 2 Lt. Floyd C. Peck
Rose” (0-692432) - Navegante, S/Sgt. Clark G.Bailey (13540754)

- Artillero (Dcho), Sgt. Adam B. Bednar (1201348) -
Artillero (Ventral), S/Sgt. Peter Black (12124754) - Radio,
TSqt. John M. Butler (14182636) - Artillero (cola), S/Sgt.
Anthony Christopher (31037024) - Mecénico, S/Sgt.,
Fred Holladay (0-692432) - Mecénico, S/Sgt. Albert R.
Fisher Jr. - Bombardero

Consolidated B-24H-10-CF | 29-abri-44 | 41-29265 | “Sassy |454BG /737 BS | Ataque a una fébrica de municion en Toulon, Aeropuerto de Muntadas| Lt. Charles W.Salmon, . (0-663570) - Piloto, Lt. Beardsell,
Lassie” Francia (Barcelona) (0-743751) -Copiloto, Lt. Wendell B. McEwen, (0-
575453) - Observador, Lt. William B. Bell (0-743751) -
Bombardero, Lt. Robert C. Andrus, (0-757445) -
Navegante, Sgt. William Lee, (12204412) - Radio, Sgt.
Edward J., Hammer (13033691) - Mecanico de Vuelo,
Sgt. George W.Inch, (12159722) - Artillero (ventral), Sgt.
Crit C.McDonald, (38370124) - Artillero (cola), Sgt. John
R. Trujillo, (39013405) - Atillero (1zq.), S/Sgt. Joseph
Selders,, (37473660) - Artillero (Dcho), Airman Ferdinand
F.Leyh, (32566259) - Fotdgrafo

Boeing B-17G-10-BO 19-juni-44 | 42-31330 | 9-ZL/ |452BG/728BS | El blanco primario estabaa 12Km al E de la Luceni (Zaragoza) | 1st Lt. Graham Clark (0-801274) - Piloto, 2nd Lt.

“Dog ciudad de Royan en Francia, una base de la Robert W. Jones (0-699826) - Copiloto, 2nd Lt. Charles
Breath II" Luftwaffe en Corme-Ecluse. Weinberger (0-711515) - Navegante 2nd Lt. Herbert E.
Fletcher (0-759864) - Bombardero T/Sgt Wayne England
(35715497) - Mecanico de Vuelo / Artillero T/Sgt. James
Warniak (39461842) - Radio S/Sgt. Gordon Hansen
(3754306) - Artillero (Izq.). S/Sgt. Robert Stittsworth
(37221917) - Atillero (Ventral) , S/Sgt. Jesse Roberts
(15140917) - Artillero (Dcho.), S/Sgt. William Holmes
(38387692) - Artillero (Cola)

Boeing B-17G-35-DL 25-juni-44 | 42-107068 | WA-O0 | 379th BG/ Espinal-Mezquiriz, | Lt. Richard Daniels, Sgt. Robert H. Ried, Lt. Joseph Wells,
“Powerful | 524th BS (Navarra) Sgt. Benning G. Burseth, Sgt. R.H Bonham, Lt. R.D
Katrinka” Butcher - piloto, Sgt. R.F Supper, Lt. F.R. Ditta, Sgt. Ralph
Crawford
Consolidated B-24H-15-FO | 25-juni-44 | 42-52327 | “Black |459BG /757 BS | Mision de bombardeo a Avignon en Francia Palma de Mallorca | 2nd Lt. Howard E. Stacy (0-755797)- Piloto, 2nd Lt. Hans
Magic” G. Huettig (0-812267)- Copil, 2nd Lt. Peter Rabich (0-

752831)- Bombardero, M/Sgt Paul M. Beardslee, (6972734)-
Radio / Artillero, Sgt George W. Lawson (14161869)-
Mecénico de Vuelo / Artillero, S/Sgt. Noah Fryer (16168990)-
Attillero (Morro), S/Sgt Edward Vader (17129734)- Artillero
(Dcho.), S/Sgt. Everett Ruhl (37305318)- Attillero (zq.), S/Sgt.
William Lewis (1484076)- Artillero (Cola)

Boeing B-17G-45-B0 25-juni-44 | 42-97293 | LG-C  |91BG/322BS | Mision de bombardeo a Burdeos, Francia Erandio, (Vizcaya) | 1st Lt. Ferrall K.Goodrich (0-755324) - Piloto, 2nd Lt.
“Bachelor| Stanley Spencer (0-818770) - Copil., 1st. Lt. John Shmith
Bride” (0-809748) -, F/0 Harold Kurrus (T-2078) -, Sgt. William

Zura (6150104) -, Sgt. William Fann (18117515) -, Sgt.
Jesse Groghead (17057789) -, Sgt. Edwin Braun
(32842826) -, Sgt. JohnCallaghan (12159275) -

Consolidated B-24H-20-DT | 12-juli-44 | 41-28999 | “The 464th BG / Bombardeo a una estacién de tren en Nimes Aeropuerto de 1st. Lt. Harry A. Stroud Jr.(0-725371) - Piloto, 2nd. Lt.
Flying | 779th BS Muntadas Charles A. Rausch (0-463899 )- Copiloto, 2nd. Lt. Ralph D.
Phartsac” (Barcelona) Morey (0-685695) )- Navegante, T/ Sgt. Harold Kornich

(T-122859) - Bombadero, T/Sgt. William R. Fayle
(18009866) - Mecanico de Vuelo, SS7Sgt. Gordon W.
Knowles (39104716), S/Sqt. George T. Fain (34684118) -
Radio, S/Sgt. Harry L. Knowlton (11023549 )- Artillero,
S/Sgt. Raymond P. Linneman (36475462)- Artillero,
S/Sgt. Dunlop C. Hollinger (18103973) - Atillero

Consolidated 24-juli-44 | 41-28704 | “Irish  |459BG /757 BS | Bombardeo a la BA de Les Chanoines Aeropuerto de 2nd Lt. Walter E. Yocum (0-813102)- Piloto, 2nd Lt.
B-24H-10-DT Lassie” Muntadas John M.Graham (0-709569)- Copil, 2nd Lt. Robert T.
(Barcelona) Seemeuller (0-701653)- Bombardero, S/Sgt Fred

D.Chavez (39282841)- Mecénico de Vuelo /
Artillero,S/Sgt Albert Moberg(36451619)- Radio /
Artillero, Sgt Lee Mordetsky (12181880)- Artillero (Dcho),
S/Sgt. Carl F. Monk (32207719)- Artillero (Morro), Sgt
John J.Rapanotti (33702565)- Artillero (Ventral),S/Sgt
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Misién

Cddigo | Unidad

Tripulacién

Delmar 1.Griffin (20908571)-Artillero (Col

Bristol Beaufighter 27-juli-44 KW-164 [63FG /414NFS | Patrulla nocturna en las cercanias de Toulousse | Camproddn (Gerona) | Lt William Barrons (0-752096)
Mk VI NF Sgt. Harry E. Sharp (T-192937)
North American B-25D-35 | 14-sept-44 | 43-3650 340BG /488 BS | Transporte de 19 cajas de licor Palma de Mallorca | 1st Lt T.E. Jones - piloto
desde Catania (Sicilia) hasta Cdrcega Sgt. A.G. Andrist (Radio)
A-26B-15-DT 22-0ctu-44 | 43-22342 569 FRY Vuelo de Ferry a Inglaterra desde Marrakech Playa de Traba, 2nd Lt. Eugene L. Casale (0-806798)- Pilot
a St. Mawgan Laxe (Corufia) 1stLt John Kurek (0-413233)- Nav
North American 2-novi-44 | 44-15030 | PI-F 356 FG /360 FS | Misin de escolta a una formacion Cidamon (Logrofio) | 2nd Lt. Walter O. Hedrick (0-716127)
P-51D-15-NA de B-17 sobre Leipzig,
Consolidated B-24 18-juni-45 | 42-95059 | “Shadie |446BG/705BS | Vueltaa los Estados Unidos desde Shannon Labacolla (Corufia) | 1St Lt. Edward Markewitz - Piloto, 1st Lt. Harold H.
Sadie” Q en Irlanda, primer tramo a Lajes, Azores Hassebacher - Copiloto, 1st Lt. Elvyn De Chabert -

Navegante, T/Sgt. John J, Coughlin - Mecanico de Vuelo,
T/Sgt. Paul W. Pifer - Radio, T/Sgt. Wilfred P. Crofts -
Artillero, T/Sgt. Martin W. Madden - Artillero, T/Sgt.
James E. Pitts - Artillero, T/Sgt. Henry Huetten - Artillero,
T/Sgt. Warren W. Wood - Artillero, Sgt. Marion E.
McLeod- PAX, Sgt. Harvey M. Cook- PAX, Sgt. Norman
(. Fagan- PAX, Sgt. Manuel Mislove- PAX, Sgt. Lyle R.
Robinson- PAX, Sgt. George C.Cloninger- PAX, Sgt.
Henry Cappiello- PAX, Corp. William U.B. Curtis- PAX,
Corp. Robert W. Eli- PAX, Pvt. Roy W. Eli- PAX

El mes de septiembre transcurrié sin mas internamientos
hasta que el 9 de octubre un B-24D del 370th BG, 513rd BS
aterrizé en Sevilla tras perderse durante un vuelo de ferry. El
42-40887, que habia costado al gobierno estadounidense
297.627 dolares, fue internado y a juzgar por la carta del
agregado naval de la Embajada al coronel Félix Sedano, Jefe
de la Segunda Seccion del Ministerio del Aire, la tripulacién

tré de su punto de viraje previsto, frente a Perpifian, hasta la
escarpada Costa Brava. En medio de condiciones instrumen-
tales, y sin manera de poder verificar su posicion, impactaron
a aproximadamente las 2 de la manana’ 600 pies por debajo
de la cima del Pani en el cruce de la carretera de Cadaqués
a Rosas hacia el Port de la Selva, en un lugar llamado Mas
Perafita. Su regreso estaba programado para las 07:30, pero

fue repatriada a través de
Gibraltar un mes después,
el 11 de noviembre. Pocos
meses después, el 22 de
febrero de 1944 la mayor
parte de esta tripulacion fa-
llecia durante una misién
contra Regensburg en Ale-
mania, tras colisionar con
otro B—24 de la formacion:
solo sobrevivieron dos tri-
pulantes.

EL ANO TERMINA
CON DOCE MUERTOS
Y UN THUNDERBOLT
ESTRELLADO

| 6 de noviembre un

accidente en el Monte
Pani (Gerona) se cobro la
vida de los doce tripulantes
de un B-17E de guerra
electrénica perteneciente
al 68th RG, 16th Sqdn. Ha-
bian despegado el dia an-
terior a las 23:00 horas de
Foch Field, su base en Tu-
nez, en medio de unas
condiciones meteoroldgi-
cas francamente malas; un
frente estaba pasando por
las Baleares y el techo era
de unos 1.000 pies. Un
buen dia para un avién
que no necesitaba ver sino
escuchar: su mision era re-
conocer las estaciones de
radar alemanas que se en-
contraban en el Golfo de

r
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al comprobar que no se
sabia nada de su parade-
ro, enviaron dos B—-17F en
su busca, tal vez con la es-
peranza de que hubiesen
amarado. El impacto habia
dejado el avion y los cada-
veres completamente des-
trozados y s6lo dos pudie-
ron ser identificados gra-
cias a las chapas de
identificaciéon que porta-
ban. Los enterraron en
unos nichos del cemente-
rio de Cadaqués y en
1946, una misidon america-
na que mandaba el Lt. Col.
Blevins exhumo los cuer-
pos para enterrarlos en el
cementerio militar de St.
Avold en Francia.

El afio de internamientos
termino el 28 de diciembre
con un P-47D Thunderbolt
que se estrellaba en Men-
data (Vizcaya) después de
que su piloto, el 1/Lt.
Briggs se tuviera que lan-
zar en paracaidas después
de perderse y quedarse sin
combustible®. El avion rozo
una ermita con la punta del
plano levantando algunas
tejas y se estrelld frente al
caserio de D. Sabino Bas-
terrechea. El piloto, que

’Unos de los cadaveres sin
identificar, el enterrado en el ni-

Ledn. El problema llegé
cuando el viento les arras-

Stanley Spencer, copiloto de “Bachelor’s Bride” bajo el morro de “Sure Shot”, otro
B-17 de su unidad, Foto Javier Aranduy via Patricia Everitt.

cho n® 834 tenia un reloj de pul-
sera “Bulova” parado a las 0225.
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pertenecia al 27th ATG, 310 FRYS, estu-
vo internado y poco después, el 10 de
enero de 1944 fue repatriado. A finales
de mayo de 1944 se incorpord al 352nd
FG, los famosos “Blue Nosed Bastards”,
unidad en la que tuvo varios P-51 asig-
nados, entre ellos uno, el 44-13865 que
bautizé como “Claire G II”, hasta que el
15 de diciembre terminada su rotacion

I LT
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B

vuele a Madrid con una tripulacién mixta
formada por oficiales del Ejército del Aire
y cuatro oficiales de un B—24 que habia
aterrizado en Palma en el mes de junio.
Finalmente en septiembre llegé un Cur-
tiss C—46 Commando con mecanicos, re-
puestos y combustible, se hicieron cargo
de él y la tripulacion mixta que antes
mencionabamos se lo llevd en vuelo a

por el frente, embarcaba hacia los Esta-
dos Unidos.

COMIENZA EL ANO MAS INTENSO
DE LA GUERRA

M arruecos volvia a ser el escenario de
un aterrizaje de fortuna: otro Libera-
tor, un B-24H¢°, el 41-29277, aterrizé en
Villacisneros el 4 de febrero. Apodado por ) [ e
su tripulacién como “Dear Mom” y perte-
neciente al 458th BG, 752nd BS, era uno
de los Liberator que se incorporaban al
frente por la ruta Sur (a través de Brasil).
Por lo que refleja su plan de vuelo, partie-
ron a las 07:30 de Eknes Field, en Dakar,
con 9 horas de autonomia para un vuelo que debia durar 7.
Volando a 9.000 pies, perdidos y volando sin apenas com-
bustible (aunque sobre esto discrepan algunos miembros de
la tripulacion) el piloto, 1/Lt James Nedrow, decidié aterrizar
en Villacisneros, donde quedé internado. Apenas tres meses
después, la misma tripulacion en una misién a Neunkirchen
en Alemania perdié un motor y se dirigié hacia Suiza, donde
fueron internados de nuevo.

A los pocos dias de aterrizar el vapor correo Ledn y Castillo
los llevd a Las Palmas, donde el 19 de febrero embarcaron
acompanfados del teniente Jesus Pérez Herrero en el Ciudad
de Alicante con destino a Cadiz. En esta ciudad los entrega-
ron a las autoridades del Ejército del Aire hasta que fueron
repatriados pocas semanas después.

El internamiento del “Dear Mom” supuso el inicio de una
batalla diplomatica ya que al ser un avién practicamente re-
cién salido de fabrica, el gobierno estadounidense no estaba
dispuesto a dejar que se pudriese al sol de Villacisneros. El
16 de febrero el Ministro del Aire enviaba una carta al Minis-
tro de Asuntos Exteriores, en la que recomendaba acceder a
la peticion del Agregado Aéreo de la Embajada Norteameri-
cana para enviar un avién con un equipo de reparacion que
prepare el vuelo del B—24 a la peninsula: “Teniendo en cuen-
ta que se ha accedido a peticiones analogas hechas por la
Embajada Alemana en Madrid, relativas, una, a dos aviones
cuatrimotores, tipo Focke Wulf 200 que en el mes de diciem-
bre aterrizaron en el Aerédromo de Sevilla, y otra, referente a
otro avion de las mismas caracteristicas que toma tierra en
agosto del pasado afo en el Aer6dromo de Santiago de
Compostela, autorizandose a aquella para que, con equipos
de especialistas alemanes, procediese a su reparacion”. Lo
cierto es que hubo un cruce de peticiones y de nuevo, el 4 de
agosto de 1944, el Lt. Col Spillman, Agregado Militar de la
Embajada, confirma que el General Jefe de las Fuerzas Alia-
das Aéreas en el Mediterraneo ha autorizado a que el B-24

%Este caso de internamiento no deja de ser curioso. Aparentemente el
traslado que el 1/Lt. Briggs debia realizar era un vuelo local en Inglaterra: del
“depot” donde se habia montado el “Thunderbolt” a la unidad a la que estaba
destinado.

°El B—24 fue el avion mas producido en la historia de los Estados Unidos.
Las cinco plantas encargadas de su fabricacién produjeron 19.258 B—24: en
1944 de las fabricas de Ford en Willow Run y de Consolidated en San Diego
salia cada hora un Liberator.
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Vader, Ruhl, Fryer, Lawson, Lewis y Beardslee:
ese dia el artillero de morro logro derribar un
caza alemdn. Foto Richard Beardslee.

Barajas. El hermano de uno de los tripu-
lantes, Richard Beardslee, narraba en
una carta el ambiente festivo que hubo
durante el vuelo a Madrid y el recuerdo
de su paso por Espafia: un Rokiski, el
emblema de piloto militar, obsequio de
uno de los oficiales espafioles.

El 22 de febrero perdian la vida los
nueve tripulantes de un C—47 del 319th
TCG. Despegé de Gibraltar a las 22:58
pero, debido a la pésima meteorologia,
nunca llegé a su destino en Inglaterra ya
poco después chocaba contra una ladera
en la Sierra de Fates en Cadiz. La recu-
peracion de los cuerpos fue muy penosa
ya que sélo cinco pudieron ser identifica-
dos y el estado del resto hacia imposible
la tarea; haciendo una excepcion y por la cercania a Gibraltar
fueron enterrados en el Cementerio de North Front en el pe-
Aon.

LE TOCA EL TURNO AL NORTE

ia a dia el acoso al que sometian la USAAF y la RAF a

todo lo susceptible de convertirse en un blanco de sus
bombas crecia; basta ver como en los teatros de operaciones
europeo y mediterraneo la USAAF lanz6 40.997 toneladas de
bombas en enero de 1944, cifra que crecio hasta las 132.434
toneladas en junio: un 220% mas. Como veremos, esto se
tradujo en un incremento de los “Heavies” que llegaron a Es-
pafa durante 1944, ya no en vuelos de ferry sino en misiones
de combate.




El primero de ellos fue un
B—24H que se estrell6 en las
inmediaciones de Plencia (Viz- I -~
caya) el 27 de marzo de 1944.
Con el numero de serie
41-29554, “Texas Rose”, co-
mo lo habia apodado su tripu-
lacion, partié con su unidad, el
44th BG, 67th BS, para bom-
bardear la base de Mont de
Marsan. Como el blanco no
estaba demasiado lejos de su
base despegaron se quedaron
a 10.000 pies, bombardeando
desde esta altura. Esta vez la
inteligencia habia fallado y lo
que se esperaba que fuese
una antiaérea ligera se convir-
tié en una carniceria. Un im-
pacto de un 88 les atraveso el
plano izquierdo sin llegar a ex-
plotar, un pedazo de metralla
corté el cable de mando del
motor numero 3, otro impacto en el morro hizo un agujero del
tamafio de una bafiera y en otro del estabilizador izquierdo
cabia una cabeza. Su piloto, “Pappy” Hess, siguiendo lo que
les habian recomendado en el briefing puso rumbo a Bilbao,
y ordend que se deshiciesen de todo el peso posible. Para
evitar que estallaran los vapores de combustible e hidraulico
que la inundaban, abrieron las compuertas de la bodega, y
se aproximaron a Bilbao recibieron una calurosa acogida por
el destructor Almirante Valdés y las baterias costeras. Con
Sondica a la vista trataron de bajar el tren y al ver que soélo
les bajaba la pata derecha, decidieron lanzarse en paracai-
das. El Ultimo en abandonarlo, el 1/Lt. Hess, puso “Texas Ro-
se” rumbo al mar pero, al parecer, el Liberator tenia otra idea
ya que hizo un 1802 y terminé estrellandose en Plencia, ma-
tando un perro y provocando un parto. Después de tres dias
en Bilbao, los enviaron a Alhama de Aragon hasta que cruza-
ron la frontera gibraltarefa y de ahi volaron a Inglaterra.

Un mes después le tocaba el turno a Barcelona: otro
B—24H aterrizaba en Muntadas el 29 de abril. “Sassy Lassie”,

“Black Magic” en vuelo, Foto Richard Beardslee.

del 454th BG, 737th BG, habia
resultado dafado mientras ata-
caba una fabrica de municién
en Toldén (Francia): después de
soltar la carga de bombas, fue-
ron alcanzados por varios im-
pactos, primero en el plano iz-
quierdo y poco después en el
derecho, hiriendo en una pier-
na a un fotégrafo que los
acompahaba en la misién, el
Pvt. Leyh. Por si no fuera poco,
una bomba de 500 libras que
no se habia desprendido, lo hi-
zo a diez millas del blanco,
atravesandoles las persianas.
Mientras decidian si lanzarse
en paracaidas o mantener en
un ndmero par la suma de des-
pegues y aterrizajes, pusieron
rumbo hacia Marsella, siguie-
ron la costa con rumbo S. y al
llegar a Barcelona decidieron
aterrizar alli. Sobre el aeropuerto dispararon una bengala ro-
ja, recibieron dos verdes por respuesta y aterrizaron con uno
de los neumaticos desinflados debido a un impacto. Tras
destruir el IFF y la radio, velaron la pelicula de las camaras y
poco después, un civil que segun la tripulacion llevaba una
esvastica en la solapa, trat6 de interrogarlos sin éxito y sin
muchas dilaciones pasaron a manos del Ejército del Aire, de
quien por lo que declararon mas tarde recibieron un excelen-
te trato y los condujo hasta el Hotel Continental donde estu-
vieron alojados tres dias. Poco después viajaron a Alhama
de Aragon, hasta que el 4 de junio parten camino a Gibraltar,
reincorporandose a su unidad el 17 del mismo mes.

El incremento de la actividad aérea con motivo del desem-
barco del 6 de junio fue proporcional a la cantidad de interna-
mientos, especialmente en la zona norte de Espafha. Ese
mes cayeron en Europa 85.648 toneladas de bombas sobre
todo tipo de blancos. El 19 de junio aterrizaba en Zaragoza
un B-17G del 452nd BG, 728th BS, el 42-31330, apodado
por su tripulacién como “Dog Breath” (aliento de perro). En la
segunda pasada para bombardear una base de la Luftwaffe
en Corme—Ecluse (Francia), un impacto directo les arrancé la
hélice del motor nimero 1y les obligdé a abanderar el nimero
2. Sin posibilidad de mantener la formacion, cruzaron los Piri-
neos y perdiendo altura buscaron un campo donde poder to-
mar. Se encontraron con una carretera, sacaron el tren y ate-
rrizaron en el Km. 118 de la carretera de Zaragoza a Logro-
fo. Incendiaron el avion y a unos campesinos que estaban
labrando el campo les regalaron las cazadoras y los paracai-
das: una hora mas tarde aparecioé la Guardia Civil. Los reco-
gié un camion que les llevo a Luceni, les dieron de comer y
se los llevaron al aer6dromo de Zaragoza donde pasaron la
noche. Al dia siguiente fueron a Alhama de Aragodn, su inter-
namiento definitivo, donde tras unas semanas, los repartieron
en varios grupos y siguiendo el procedimiento habitual, pasa-
ron a Gibraltar.

Ese mismo dia otro B-17G, el 42-31315 del 401st BG,
614th BS, hacia honor al nombre de “Fortaleza Volante”; a
23.000 pies y cinco kildmetros del objetivo, un impacto direc-
to de la Flak arrancé parte de la cola y con ella cayé al vacio
sin su paracaidas el artillero del “Liberty Run”, el Sgt. Loren-
zo T. Maiden. Sin timén de direccion, ni de profundidad y con
sélo parte de los estabilizadores, descendieron hasta 12.000
pies y pusieron rumbo hacia Espafa. Cuando su piloto, el
2/Lt. Fylemir vié que no podia seguir manteniendo el control,
ordend a la tripulacion que lo abandonase. Lo hicieron sobre

El A-26 baiiado por las olas en la playa de Traba,
Foto Vidal, via Juan Carlos Salgado.
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Uno de los P-38 desguazado en un hangar,
Foto Juan Antonio Guerrero.

Orozco (Vizcaya) mientras que el avién continué volando
hasta caer al mar, parece ser que frente a Lequeitio. Tras
unos dias en Bilbao, los llevaron a Alhama de Aragén donde
permanecieron tres semanas hasta su repatriacion.

El domingo 25 de julio distintos objetivos en Francia eran
batidos por la USAAF y a consecuencia de la Flak, tres de
sus aviones terminaron ese dia en Espana; dos B-17G en el
Norte y un B-24H en Palma de Mallorca.

“Bachelor’s Bride” era un B—17G con numero de serie
42-97293, perteneciente al 91st BG, 322nd BS, que habia
partido de su base en Bassingbourn para liderar un bombar-
deo a una base en las cercanias de Burdeos. A la media ho-
ra de cruzar el Canal, un impacto de la antiaérea les obligé a
abanderar el motor numero 4, empezaron a perder altura y al
tratar de incorporarse a la pasada de lanzamiento, el artillero
de otro avion, nervioso ante la posibilidad de que fuese uno
de los B-17 que la Lufwaffe “colaba” en las formaciones,
abrié fuego sobre ellos y termin6 de acabar la tarea averian-
doles los motores nimero 2 y 3. Con un solo motor y lanzan-
do todo lo que podian para aligerar peso, sus pilotos, el 1/Lt.
Ferrall Goodrich y el 2/Lt. Stanley Spencer pusieron rumbo a
Espafa hasta que llegaron a Bilbao y lo posaron en un pe-
quefo campo en un lugar conocido como La Campa de Eran-
dio, a apenas una milla del aeropuerto de Sondica. La toma
fue muy dura: dos de los tripulantes, los Sgts. Fann y Crag-
head sufrieron una fractura de craneo cuando el equipo de
radio les dio en la cabeza y el resto de los aviadores, mas o

Un P-38, que a juzgar por la marca que se puede entrever,

LM, podria ser el avion con el que el 2/Lt. Smith aterrizo

en San Luis (Menorca). Por los dafios que presenta es casi seguro
que la fotografia se tomd tras pasar por las manos de la comision
aliada de control, Foto Juan Antonio Guerrero.
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menos magullados, salieron como pudieron del “Ba-
chelor’s Bride”. Atendidos en el lugar primero por las
familias de los comercios cercanos y luego en casa
de Dona Fonsa por un reticente médico del aero-
puerto German Pereiro (mas tarde piloto del Aero-
club) y el practicante del pueblo Sr. de Pertigo, los
trasladaron rapidamente al hospital militar donde les
trataron: Craghead recuperd la conciencia unas ho-
ras mas tarde y Fann lo hizo cuatro dias después.
Tras pasar unos dias en casa del propietario de la
pasteleria bilbaina “New York”, se incorporaron al
resto de la tripulacion, que ya estaba internada en
Alhama de Aragon.

“Powerful Katrinka” se estrell6 unas horas mas
tarde en un hayedo de Mezquiriz (Navarra). En este
caso, el B-17G 42—107068, pertenecia al 379th BG,
524th BS y al igual que la anterior Fortaleza Volante
habia partido a bombardear unos objetivos en las
proximidades de Toulouse hasta que a 13.000 pies
un impacto provocé que el motor 4 empezase a perder acei-
te. Poco después, mientras trataban de alcanzar su grupo,
que ya habia puesto rumbo a su base en Kimbolton, les fallé
el nimero 3. Perdiendo altura rapidamente y a punto de dar
la orden de saltar, pidieron escolta a un P-38 que les acom-
paho hasta la frontera espafiola. El primer grupo salté sobre
Espinal, y el resto a muy poca altura en las cercanias de
Mezquiriz, un tranquilo pueblo del Valle de Erro, donde en
ese momento celebraban misa. El avion se estrelld, explotan-
do en un hayedo que aun hoy conserva las huellas del im-
pacto. Algunos de los tripulantes, no seguros de encontrarse
en Espafa, se escondieron hasta que, convencidos de que
estaban en un pais neutral, salieron de la espesura. Interna-
dos en Alhama, salieron de Espafa hacia Gibraltar a finales
de agosto de 1944.

Esparia.

“Shady Sadie”
mo B-24 en llegar a  mantenimiento: los motores estaban pasados de

L] Ese domingo, el 459th, BG, 757th BS, tenia como

- mision bombardear la estacion ferroviaria en Avig-

non: “Black Magic”, el B-24H 42-52327, despegd
de su base en Giulia (ltalia) junto al resto de su es-
cuadrén, pusieron rumbo al objetivo y cuando se
encontraban entre Arles y Aviiidn, el motor 3 empe-
z6 a perder presion de aceite y lo abanderaron. Po-
co después, el sobrecompresor del nimero 4 empe-
z6 a fallar y al serles imposible mantener la forma-
cién o volver a su base, lanzaron las bombas cerca
de Arles poniendo rumbo a Espafna con el motor nu-
mero 1 fallandoles mientras lanzaban todo lo que
podian para aligerar el peso. Tras una hora de tratar
de hacer volar un avién que apenas se mantenia en
vuelo, aterrizaban sanos y salvos en Palma de Ma-
, el ilti-|lorca. Segun su tripulacion, el avién necesitaba

horas y habian superado el limite de 500 horas para

el overhaul, pero, al fin y al cabo, a pesar de hacer-
les pasar unas horas de infierno, en lugar de dejarlos tirados
en Francia, los habia llevado hasta un pais neutral. Nada
mas aterrizar, destruyeron todo el equipo secreto del avién,
los llevaron a un acuartelamiento y mas tarde al Hotel Medi-
terraneo donde se encontraron con el Cénsul Britanico. Tras
cuatro dias en la isla, embarcaron en un Ju 52 a Madrid, los
entregaron al Lt. Col Spellman, Agregado Aéreo de la Emba-
jada, y el 1 de julio llegaban a Alhama de Aragén, donde pa-
saron diez semanas. Fue esta tripulacion la que se hizo car-
go de “Dear Mom”, el B—24 que meses antes habia aterriza-
do en Villacisneros. Asi, el 14 de agosto, los Lt. Stacy y
Huettig y los Sgts. Beardslee y Lawson salian de Alhama ha-
cia Villacisneros. Después de cinco dias de puesta a punto,
“Dear Mom” despegd de Marruecos, llegando el 28 de agosto
a Barajas, donde permanecié hasta su desguace. Los cuatro




Aiin quedan restos de “Powerful Katrinka”, el B-17G que se estrello en
Mezquiriz. Foto Javier Aranduy.

tripulantes que contribuyeron en este vuelo, estuvieron aloja-
dos en el Hotel Palace hasta que el 12 de septiembre se les
unié el resto de su tripulacion y el 14 pasaron a Gibraltar.

MUNTADAS Y LOS LIBERATOR

E n julio las visitas de los Liberator a Muntadas empezaban
a ser tan comunes como los vuelos regulares de Iberia:
ese mes buscaron refugio en Barcelona dos B—24 que habi-
an sufrido averias mecanicas durante sus misiones. El 12 de
julio, después de perder un motor sobre su objetivo, la esta-
cion de ferrocarril de Nimes, aterrizé “The Flying Phartsac”,
un B-24H perteneciente al 464nd BG, 779th BS, otro mas de
los 582 que salieron de la cadena de la Douglas en Tulsa.
Parte de esta tripulacion (los Lt. Stroud y Rausch y los Sgts.
Fayle y Linneman) estuvo en Madrid impartiendo un curso
del B—24 a pilotos del Ejército del Aire, mientras que se lleva-
ron a Barcelona al resto para que evaluasen los dafos de los
B—24 que habian aterrizado alli, posiblemente con la inten-
cion de trasladarlos en vuelo a Barajas. El dia 24 del mismo
mes aterrizaba en el aeropuerto de Muntadas en Barcelona
otro B—-24H, el 41-28704, “Irish Lassie”, perteneciente a una
unidad que unos meses antes ya habia visitado Palma de
Mallorca; el 459th BG, 757th BS. Habian partido de su base
en Pantanella (Italia) con la misiéon de bombardear una base
aérea en Les Chanoines pero de nuevo un fallo de motor pro-
voc6 que buscasen refugio en Espafia.

El 27 de julio, Gerona volvia a ser escenario de otro acci-
dente, en esta ocasion un Bristol Beaufighter MKVIF de caza
nocturna perteneciente al 63rd FG, 414th NFS, la primera
unidad de la 122 Fuerza Aérea que se activo en Europa. El
KW164 habia despegado a las 21:38 de Alghero en Cerdena
para patrullar la zona de Toulousse hasta que chocé contra
un monte en Llanars, en un paraje conocido como La Solana
del Roda. Los habitantes de Camproddn, que en esa noche
sin luna celebraban la verbena, oyeron pasar un avién a
aproximadamente las once de la noche, advirtieron como lan-
zaba unas bengalas y poco mas tarde escucharon y vieron el
fuego de la explosion. En el accidente perdieron la vida el Lt.
William Barrons, que se habia casado dos dias antes y el FO
Harry Sharp, que fueron enterrados en el cementerio de la lo-
calidad hasta que en 1946 los exhumaron y trasladaron al ce-
menterio militar de Lorraine. En verano de 2004 y por iniciati-
va de un grupo de historiadores locales, se puso una placa
en el lugar donde estos dos aviadores dejaron la vida.

A las 21:35 del 14 de septiembre, un B-25D 43-3650 ha-
bia despegado de Catania para cumplir una misién no preci-
samente bélica: llevar diecinueve cajas de licor al bar de tro-
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pa del 340th BG en Cércega. Una misidn aparentemente
sencilla pero que desde el principio les trajo mal fario: prime-
ro no dieron con los vendedores; encontrados éstos, consi-
guieron despegar de Sicilia a las 18:15. Estimaban llegar a
Corcega a las 20:15, pero se encontraron en una tormenta
que los dejé sin instrumentos de navegacion; perdidos y em-
pobreciendo la mezcla al maximo para estirar el combustible,
continuaron volando hasta que se encontraron un campo en
el que vieron un B-24 (“Black Magic”), pegaron la pasada de
rigor, lanzaron una bengala y les autorizaron a aterrizar sin
tener la certeza de dénde lo hacian. Aunque sus tripulantes,
el 1/Lt. T. E. Jones y el Sgt. Andrist no pudieron llevar las be-
bidas al bar de tropa de su unidad, habian llegado a Palma
de Mallorca, un sitio infinitamente mas cémodo y seguro que
flotar en un “dinghy” después de sobrevivir un amaraje noc-
turno. El avién se lo llevaron en vuelo a Barajas entre la se-
gunda quincena de octubre y la primera de noviembre de
1944, donde posiblemente lo desguazaron en 1948 durante
las obras de ampliacién de la plataforma.

Un novedoso avion terminé en Galicia el 22 de octubre: un
A—-26B aterrizaba en la playa de Traba, en Laxe, después de
quedarse sin combustible. La “Bravo” era la versidon de ata-
que al suelo de un avion que a lo largo de su carrera partici-
pdé en numerosos conflictos, apagd incendios o llevé ejecuti-
vos. Estaban concebidos para una guerra en la que el bando
aliado dominaba los cielos de Europa y se centraba cada vez
mas en batir objetivos en el suelo: los equiparon con 8 ame-
tralladoras de 12,70 mm en el morro, ademas de la carga de
bombas, éste en particular, el 43-22342, fue uno de los 205
Invaders que la Douglas construyd en su planta de Tulsa
(Oklahoma). Su tripulacion, el 2/Lt. Eugene Casale y el 1/Lt.
John Kurek habia despegado de Marrakech con destino a St.
Mawgan, en Inglaterra, pero inexplicablemente terminaron en
una playa de La Corufa. Del avion no sabemos nada, aun-
que si que en una carta el Agregado Aéreo de la Embajada
solicita la devolucién de algunos elementos del avion: balsas,
equipos de supervivencia, etc... a lo que el coronel Sedano
contesta con un rotundo “no”. La tripulacién fue repatriada a
Gibraltar el 5 de noviembre.

Poco después, el 2 de noviembre, nos visitaba un esbelto
P-51D Mustang que tomé tren arriba en Cidamon (Logrofio):
el 44-15030, perteneciente al 356th FG, 360th FS. Su piloto,
el 2/Lt Walter Hedrick, habia despegado a las 09:15 de su
base en Martlesham Heath para escoltar una formacion de
B-17 a Leipzig. Parece ser que al llegar a la zona, uno de los
miembros de su formacion se vio obligado a poner rumbo a
su base y el jefe le dio 6rdenes de acompaharle. Al poco de
dirigirse a su base habia perdido a su compafero, traté de
volver a su formacion y los problemas se le fueron acumulan-
do: no fue capaz de encontrar la formacion por lo que solo y
a 30.000 pies decidié poner de nuevo rumbo 240°, que su-
puestamente debia dejarlo en su base y no en el corazén de
la Rioja. A las 12:30, hora a la que calculaba que debia ver el
Canal, estaba encima de nubes, continué hasta las 13:30 y
se metidé por un agujero, vio unas colinas que creyo eran Ga-
les (jjj...!!"), finalmente, con 30 galones en su depdsito tomod
tren arriba en un descampado. Del avién no sabemos mas,
suponemos que fue almacenado en la Maestranza Aérea de
Logrofo, hasta que en 1948, junto a los restos de los aviones
norteamericanos que alli se almacenaban fue desguazado...

LLEGA EL FIN DE LA GUERRA EN EUROPA

| ultimo internamiento ocurrié una vez habia terminado la

guerra en Europa. El 18 de junio de 1945 aterrizaba en
Labacolla el ultimo B—24 en llegar a Espafa: se trataba del
avidon mas antiguo del 446th BG, 705th BS, el 42—95059, que
habia sido bautizado como “Shady Sadie” por su tripulacion.
Después de 114 misiones de combate en sus cuadernas, por
fin volvia a los Estados Unidos, cargado con su tripulacién
ademas de diez pasajeros (equipo de tierra de la unidad), en



total diecinueve jévenes ansio-
s0s por volver a casa después
de una guerra. Su ruta era vo-
lar desde su base hasta las
Azores, pero el viaje empezé
mal: la meteorologia les obligd
a aterrizar en Shannon (Irlan-
da). Cuando pudieron conti-
nuar a Lajes, eraya el dia 17y
a las pocas horas de despegar
el motor 3 empezo a perder
presion de aceite por lo que tu-
vieron que abanderarlo. El si-
guiente paso era aligerar el pe-
so con el ya tradicional lanza-
miento de todo lo que no
estaba atornillado al avién,
mientras el radio lanzaba SOS
a toda velocidad y el navegan-
te de origen portorriquefo y pa-
dres espafoles, el 1/Lt. Elvyn
De Chabert, hacia calculos a
toda velocidad para ver cémo
llegar a Santiago de Compos-
tela, a 275 MN de su posicion.
Tras una horas de angustia

consiguieron aterrizar en Un 60 ajios después: Restos encontrados del B-17E del Pan en Gerona.

prado, dejando el avién a unos

pocos metros de los grupos de

arboles que la causalidad o el extraho humor de no se sabe
quien pone en los terrenos donde se pueden dejar los dien-
tes de una manera digna. El recibimiento no pudo ser mejor:
viajaron a Madrid acompanados del cénsul de Vigo, en Ma-
drid los llevaron a la Plaza de las Ventas e incluso el diario
“Informaciones” les dedicé un articulo: “Veinte Boys en busca
de un abuelo”. Con la Alemania de Hitler derrotada y con un
nuevo orden en Europa, no cabia duda de que la politica ex-
terior cambiaba a toda velocidad. La tripulacién fue repatria-
da a los Estados Unidos en el Queen Mary, mientras que

“Shady Sadie” languideci6
abandonado en el pasto don-
de habian tomado hasta que
lo desguazaron.

Cuarenta y un aviones ame-
ricanos terminaron en Espa-
fa... de ellos no queda nada,
salvo algun resto por desente-
rrar o desenterrado y el re-
cuerdo de quienes pasaron
por Espafa y de los que des-
graciadamente se quedaron
aqui para siempre. En 1948 se
solicitaba a la Embajada per-
miso para mover los aviones
que aun estaban en Barajas:
suponemos que ahi empezé el
trabajo del chatarrero y del
horno y terminaron tantos his-
tdricos aviones.
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Cincuentenario del primer vuelo

del Azor

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA
Ingeniero Aeronautico
Miembro del IHCA

DE C-203 A C-207

cincuentenario del primer vuelo del avion CASA C-207 Azor. Nacido como uno

de los frutos de la llamada «Politica de Prototipos» con la década de los afios
50, su vuelo inaugural tuvo lugar en septiembre de 1955 en Getafe. La historia del
Azor, sin embargo, se remonta hasta los dias de la fundacion de la Oficina de Proyec-
tos de CASA en marzo de 1946.

El que afios después seria el Azor, figuraba entonces en el plan de proyectos a de-
sarrollar por la recién inaugurada oficina como el C-203. Era un avién sensiblemente
superior en tamafo a sus dos predecesores, el C-201 Alcotan y el C-202 Halcén, pues
su carga de pago nominal era de 2.300 kg para un alcance de 1.700 km. No obstante,
su tamafio y su peso maximo de despegue -12.800 kg- estaban lejos de los que tuvo
el Azor. Como no podia ser de otra manera, el C-203 estaba plenamente inmerso en
los criterios autarquicos emanados desde el Gobierno, reforzados por las circunstan-
cias cuando el 12 de diciembre de 1946 las Naciones Unidas decretaron el aislamiento
internacional de Espana.

E ntre las efemérides aeronauticas del ano 2005 se ha contado la celebracion del

El motor Bristol Hercules 730 de 2.040 CV,
elemento clave en la concepcion del Azor.
(Andrew Siddons, Rolls-Royce plc)
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El primero de los C-207C, el T.7-11. (EADS CASA) Siguiendo esos dictados, el C-203 era en 1946 un bimotor definido a la medida del
motor Hispano-Suiza 12.Z.89, de 12 cilindros formando una V de 60°, refrigerado por
liquido y de 1.300 CV de potencia. Se trataba del motor que habia sido elegido origi-
nalmente para propulsar los 200 aviones Messerschmitt Me-109 G-2, que La Hispano
Aviacién debia construir bajo licencia, segun el contrato que habia firmado con el Mi-
nisterio del Aire el 8 de noviembre de 1943. Sin embargo las cosas se iban a compli-
car. El primero de esos aviones, designado HA-1.109J y construido a partir de una es-
tructura procedente en Alemania, habia volado en Tablada el 2 de marzo de 1945 y
pronto se habian puesto de manifiesto diferentes problemas con el motor, cuya conse-
cuencia final fue su abandono en beneficio de otras opciones propulsoras para la ver-
si6n espanola del Me-109.

Tales circunstancias hicieron que la Oficina de Proyectos de CASA reconsiderara
hacia 1950 el disefo del C-203, renunciando a los motores Hispano-Suiza en benefi-
cio de una version del estadounidense Pratt & Whitney R-2800 cuya potencia era de
1.600 CV. La ventaja que suponian los 600 CV adicionales de esta opcion se traducia
directamente en un avién nuevo, con mayores carga de pago y alcance y, en concre-
to, permitiria al nuevo concepto volar a Canarias desde la Peninsula Ibérica con 30 pa-
sajeros y sus equipajes a bordo. El 4 de noviembre de 1950 la Asamblea General de

El peniiltimo de los C-207C construidos, el T.7-
19, estd en exposicion en los terrenos de EADS
CASA del Complejo de Getafe. (EADS CASA)
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la ONU dejo sin efecto la resolucion del 12 de diciembre de 1946, de manera que la
obtencion de esos motores estadounidenses no debia suponer problema alguno.

La presentacién del nuevo proyecto al Ministerio del Aire generd en el seno de éste
una cierta divisién de opiniones. Habia quienes pensaban que la necesidad de renun-
ciar al motor Hispano-Suiza 12.Z2.89 nunca debia implicar el abandono de la filosofia
autarquica, por lo que otro motor de produccién nacional deberia tomar su relevo. En
concreto abogaban por convertirle en un cuatrimotor equipado con motores Elizalde
Beta 4 de 775 CV -Elizalde, SA, se convirti6 en ENMASA en enero de 1952-, o que su-
pondria una potencia instalada de 3.100 CV, inferior en sélo 100 CV a la opcion bimotor
con los Pratt & Whitney estadounidenses. Sin embargo Pedro Huarte-Mendicoa Larra-
ga, Director de Proyectos de CASA -la Oficina de Proyectos habia sido ascendida al
rango de Direccién precisamente en 1950-, mostro6 su total rechazo ante esa propuesta.

La postura de Huarte-Mendicoa se basaba en los mayores costes de un cuatrimotor
frente a un bimotor y en indicios e informaciones procedentes de Elizalde, que le hicie-
ron vislumbrar el peligro que suponia para la viabilidad del proyecto el empleo de ese
motor nacional, clarividencia confirmada plenamente por los acontecimientos sucedi-
dos en los afos siguientes. El Elizalde Beta 4, provisto de hélice de velocidad constan-
te, habia sido «impuesto» como el motor del CASA C-202 Halcén, segun el contrato
firmado entre CASA y el Ministerio del Aire el 3 de noviembre de 1948; los motores se-
rian adquiridos por el Ejército del Aire y suministrados a CASA para su instalacion en
los prototipos.

Cuando el martes 13 de mayo de 1952 Rodolfo Bay Wright, el propio Pedro Huarte-
Mendicoa Larraga y José Flors Melia realizaron el vuelo inaugural del primer prototipo
C-202, los motores del avion fueron sendos Wright Cyclone, procedentes de un DC-2
y cedidos por Iberia. Los problemas en el desarrollo del Beta 4 habian impedido su
montaje en el prototipo y se prolongaron en los afos siguientes. Por fin, en 1955, se
consiguio volar el segundo prototipo C-202 con los Beta 4 instalados, pero fue en 1957
cuando por fin se pudo disponer de datos fiables de actuaciones. En el Consejo de Mi-
nistros de 22 de febrero de 1963 se aprobo la rescision definitiva del contrato y se dio
carpetazo oficial al Halcén, aunque ello habia sucedido de facto afios atras: los moto-
res Beta 4, como reconoceria explicitamente el Ministerio del Aire al eximir a CASA de
responsabilidades, habian dado al traste con el proyecto.

Por fortuna para el Azor, la Direccion de Proyectos de CASA se decidié en 1950 por
el motor britanico Bristol Hercules 730, provisto de hélices de Havilland 4/4000/6 de ve-
locidad constante y 3,89 m de diametro. Ese motor, uno de los mejores motores de pis-
ton de su época, tenia 14 cilindros en doble estrella refrigerados por aire, una cilindrada
de 38,673 litros y una potencia de 2.040 CV a 2.800 rpm. No tenia valvulas, la distribu-
cion se hacia por medio de camisas deslizantes mandadas por bieletas con movimiento
de vaivén, que abrian y cerraban los orificios de admision y escape de los cilindros. Un
detalle distintivo de su instalacion a bordo del Azor iba a ser el ventilador para forzar la
circulacion de aire alrededor de sus cilindros directamente acoplado a la hélice.

Con 4.080 CV de potencia instalada -27,5% mas que en la configuracion Pratt &
Whitney-, se estaba una vez mas ante un avion totalmente nuevo: habia nacido el C-
207. No conocemos datos acerca de las razones por las que el Azor saltd de llamarse
C-203 a C-207. Tan sélo podemos esbozar una teoria.

La reseria del HFB-209 (C-209) publicada en la
edicion del anuario Jane's correspondiente a
1957-1958 (pdgina 174). (Coleccion de José
Antonio Martinez Cabeza)
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La maqueta del C-207 ensayada en el tiinel
aerodindmico del INTA forma parte de la

coleccion del Museo de Aerondutica 'y Astrondutica

de Cuatro Vientos. (EADS CASA)

Plano tres vistas del C-207 Azor adjunto a un
documento de «Descripcion y Caracteristicas

Principales» de fecha 29 de septiembre de 1955.
(Coleccion de José Antonio Martinez Cabeza)

Al parecer, la designacion C-204 estuvo asignada en un momento dado a un bimo-
tor de negocios de pequefias dimensiones, que habria llevado un par de motores Eli-
zalde Tigre (ver el articulo Historia de los prototipos espafioles, Alcotan, Halcon, Azor,
de José Luis Lopez Ruiz y José Luis Tejo Gonzalez en Aeroplano n° 10, afio 1992).
Hubo también entre los conceptos esbozados por Huarte-Mendicoa un bimotor de en-
trenamiento de alta velocidad que habria precisado motores de 1.200-1.400 CV de po-
tencia. Cabe pensar que este Ultimo y el proyecto equipado con motores Pratt & Whit-
ney R-2800 recibieron las designaciones respectivas C-205 y C-206, lo que habria su-
puesto de manera automatica que el tercero de los proyectos propios volados por
CASA fuera el C-207.

EL C-207 SE CONVIERTE EN REALIDAD

La aviacion de transporte del Ejército del Aire en 1950 se apoyaba de forma practi-
camente exclusiva en el CASA C-352 -T.2 en la designacién de este ejército-, la
version del legendario Junkers Ju-52 construida por CASA en su Factoria de Getafe.
El 24 de septiembre de 1941, la Direccién General de Industria y Material y la Junta
Econdémica Central del Ministerio del Aire habian firmado un contrato con CASA para
la construccion bajo licencia de un centenar de Ju-52/3mg7e -en la préactica serian lue-
go de la configuracion Ju-52/3mg10e- repartidos en cinco series de 20 aviones cada
una. Poco después se encargaron 30 nuevas unidades y el 18 de abril de 1952 se
afadié una partida final de 40 aviones.

La Segunda Guerra Mundial fue responsable de un sensible retraso en la disponibili-
dad de los C-352, el primero de los cuales no se entreg6 al Ejército del Aire hasta el afio
1945. De esa manera, al concluir 1950 sélo tenia un total de 83 aviones C-352 de los
130 contratados hasta entonces. En marzo de 1947 el Ejército del Aire habia adquirido a
Iberia un par de DC-3 -T.3 en la designacién militar espafiola- cuya influencia de cara a
mejorar su dotacion en cuanto a aeronaves de transporte fue absolutamente irrelevante.

El C-352, por lo tanto, cargaba a sus espaldas en aquellas fechas con todo tipo de
misiones. Una de ellas era la realizacion de los servicios de estafeta. La version C-352
A-1 -de la que se fabricaron al final 96 unidades-, disefiada para transporte de solda-
dos o paracaidistas, estaba «capacitada» para realizar ese tipo de tarea, pues contaba
con seis asientos metalicos abatibles en cada lado de la cabina sujetos con una arma-
dura vertical de caracter rigido. Unos ocho aviones de esta version fueron modificados
para transporte de altos mandos, equipandoles con diez butacas de avion comercial y
un par de mesas fijas a los pisos.

Sea como fuere, el C-352 tenia serias limitaciones para la realizacién de servicios de
estafeta; su velocidad de crucero era muy baja, su confort era escaso y su capacidad
de carga era corta. Por esa razén, cuando el CASA C-207 estuvo adecuadamente de-
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Esta secuencia de tres imdgenes muestra como
fue la complicada salida de fdabrica del primer
prototipo C-207. En la primera de ellas el avion
estd listo para ser inclinado hacia atrds y empe-
zar su desplazamiento transversal en direccion
de la puerta del Taller de Prototipos (ndtese como
el estabilizador vertical «penetra» en la estructura
de su techo). En la segunda aparece atravesdndola.
En la tercera ya estd en el exterior; los operarios
se esfuerzan en hacerle subir por la pequeia
rampa que estaba delante del citado taller para
llevarlo hasta la linea de vuelo. (EADS CASA)
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Las fotografias muestran la salida de fabrica del
primer Azor de la primera de las preseries (T.7-1)
el 30 de septiembre de 1961 y su posterior traslado

hasta la Base Aérea de Tablada por la carretera

del Aero Club de Sevilla. (EADS CASA)

finido a nivel de disefio preliminar y fue presentado al Ministerio del Aire, tuvo una ex-
celente acogida. Huarte-Mendicoa y su Direcciéon de Proyectos lo habian dimensiona-
do teniendo in-mente los servicios tipicos de estafeta del Ejército del Aire, con la vista
puesta en el mercado de los aviones comerciales por extension.

Existia por esos dias una importante demanda de aviones de las caracteristicas del
Azor. El 16 de marzo de 1947 habia volado por vez primera el Convair 240, un bimotor
para 40 pasajeros. El 10 de julio de ese mismo afio habia realizado su vuelo inaugural
el britanico Airspeed A.S.57 Ambassador, para 40-49 pasajeros. Y el 21 de octubre de
1950, mientras la Direccién de Proyectos de CASA refinaba el Azor, volaba el Martin
4-0-4, de 40 pasajeros. Como caracteristica comun, todos ellos disponian de cabina
presurizada.

ElI CASA C-207 no llevaria presurizacion. En la préactica era algo que sobrepasaba la
experiencia adquirida hasta entonces por la Direccién de Proyectos de CASA y, ade-
mas, encareceria notoriamente el desarrollo del proyecto, complicaria el mantenimien-
to y dispararia los costes operativos. La ausencia de presurizacién no se veia en CA-
SA como un obstéaculo insalvable; el Vickers Viking 1B britanico de 1946 no era presu-
rizado y habia tenido un cierto éxito entre compahias aéreas britanicas, de entre las
cuales destacd British European Airways (BEA). Con ese criterio en la mano se consi-
derd factible introducir al Azor en el mercado de la aviacion comercial. En consecuen-
cia, se tomo la decision de disefarlo y certificarlo como un avién civil y se intentaria
comercializar como tal. De hecho, la documentacién informativa elaborada en afos
sucesivos por CASA sistematicamente lo presenté como un avién comercial.

El afio 1951 fue decisivo para el Azor. CASA consigui6 que el Ministerio del Aire lan-
zara el programa contratando una pareja de prototipos. Ello aseguraba, en caso de
que todo discurriera por los cauces de la normalidad, la realidad de un avién certifica-
do con normas civiles y la venta de varios aviones al Ejército del Aire, unos pilares soli-
dos en los que se apoyaria el intento de vender el Azor a las compaiias aéreas.

No se sabe cuantas companias aéreas tuvo CASA en su lista de clientes potenciales
para el Azor, pero desde luego la primera de ellas fue Iberia, como los acontecimientos
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posteriores se encargaron de demostrar. La auténtica incégnita de todo ello, es saber si
la CASA de aquella época —aquejada de evidentes limitaciones- valor6 en su justa me-
dida, antes de lanzar la campafa del Azor, las implicaciones en medios materiales y
humanos que habria supuesto la organizacion del indispensable servicio de asistencia
técnica encargado de atender a las necesidades de las compafiias aéreas clientes.

El contrato entre el Ministerio del Aire y CASA se firmd el 5 de julio de 1951. Supo-
nia un importe del orden de los 28,7 millones de pesetas de la época. El contrato cu-
bria la produccién de una pareja de prototipos y de los elementos necesarios para rea-
lizar los preceptivos ensayos estaticos. La adquisicion del grupo motopropulsor fue ob-
jeto de un tratamiento especial. Se incluyé en un contrato separado de un valor de
unos 9,4 millones de pesetas, donde se cubria la compra y entrega a CASA de cinco
motores Bristol Hercules 730, sus correspondientes hélices de Havilland y los equipos
auxiliares necesarios.

La Direccién de CASA establecié que los dos prototipos fueran construidos en el Ta-
ller de Prototipos. Establecido al tiempo de la fundacion de la Oficina de Proyectos pa-
ra desarrollar sus disefos, fue ubicado en principio en la desaparecida Factoria de
Madrid, sita en el nimero 34 del Paseo de las Acacias de la capital de Espafa. Por
evidentes razones practicas —el aerédromo de Getafe estaba a 14 km de distancia en
numeros redondos-, se habia trasladado en el afio 1948 a los terrenos de la factoria
alli ubicada, donde se erigié en la zona que hoy ocupa la entrada norte del Complejo
de Getafe, cuyo acceso se realiza desde la Avenida de John Lennon (la antigua carre-
tera de Getafe al Cerro de los Angeles).

Aquel Taller de Prototipos era reducido en tamano, pues tenia una forma en planta
rectangular de 112 m de ancho por s6lo 24 m de fondo, con una altura dtil de 7 m. Todo
pas6 como si en 1948 CASA no tuviera in mente construir aviones del volumen del C-
207. Cierto es que el C-203 era mas pequefo que el C-207, por lo que sin duda habria
«entrado» en el taller erigido en Getafe en ese afio, pero también es un hecho que entre
los proyectos concebidos por Huarte-Mendicoa en 1946 habia un cuatrimotor que se ha-
bria movido en las dimensiones del Douglas DC-4. En otras palabras, por razones des-
conocidas -¢ tal vez falta de terreno?- las dimensiones que se dieron al Taller de Prototi-
pos de Getafe no eran coherentes con los planes esbozados por su Oficina de Proyec-
tos. La impresion es que se opt6 por construir los dos primeros C-207 en el Taller de .
Prototipos, debido a la ausencia de espacio disponible en otras zonas de la factoria. X

Los pnmeros planos deI Azor llegaron a ese taller en 1952 pero la construccmn de

sarrollo y documentacion del Azor. Los problemas sin fin de los Aloot
traian una parte importante de ellos; se hizo preciso mantener éﬂ.ﬁaﬂqdbno entre los
tres programas siendo el Azor el méas perjudicado, por ser el qu a en fase de di-
sefio. Ademas el problema del aprovisionamiento de materias primas y elementos de
compra exterior era importante en aquella época. Se intent6 resolver lanzando los pro-
cesos de adquisicion tan pronto como la necesidad era detectada por la Direccion de

. 1 : 3 et : El séptimo de los Azores de la primera preserie,
Proyectos, aun a riesgo de cometer equivocaciones, pero el procedimiento dio resulta-  »; 7.7.7, en la Base Aérea de Getafe

dos muy inferiores a lo esperado. (1963).(EADS CASA)
Acudir a productos extranjeros presentaba un doble problema; primero el precio, se-
gundo, comprar en el exterior estaba muy restringido en la Espana de la época. Impor-
tar era una «aventura» para la industria, porque era frecuente que los productos prota- § -
gonistas sufrieran grandes demoras e incluso al final una prohibicion expresa de las j," (

Autoridades Aduaneras. Por esa razén se buscaron suministradores espanoles en
los casos en que eso era posible, como fueron los de una buena parte de las mate-
rias primas que debian constituir la estructura del Azor. Ahi hubo
luces y sombras: los semiproductos de aleacion ligera figuraron en
el segundo apartado. Su inspeccion por el departamento de cali-
dad bajo criterios aeronauticos condujo al principio a multitud de
rechazos, por la existencia de grietas e inclusiones gaseosas. La
contrapartida positiva de todo ello fue un aumento muy significativo
del nivel tecnolégico de la industria espanola del aluminio, gracias




El primer prototipo Azor rodando por la pista de
la base de Getafe. Bajo su semiala izquierda se
puede apreciar en la distancia la fila formada
por los aviones Fairchild C-119 proporcionados
por Estados Unidos a Esparia y posteriormente
devueltos. Ello indica que la fotografia fue tomada
algiin dia del primer cuatrimestre de 1956.
(EADS CASA)

al encomiable esfuerzo que hizo para corregir las deficiencias.

El organigrama de la empresa puso también su granito de arena en contra del desa-
rrollo del Azor, porque el personal del Taller de Prototipos dependia administrativa-
mente de la Direccién de la Factoria de Getafe, aunque funcionalmente reportaba a la
Direccién de Proyectos.

Esa factoria, tal y como se dijo antes, recibi6 en abril de 1952 un nuevo contrato pa-
ra producir 40 aviones C-352. Al concluir 1951 Getafe habia entregado 112 unidades
de las 130 del C-352 hasta entonces contratadas, de manera que en 1952 debian ha-
ber quedado concluidas las 18 restantes. Pero la llegada del nuevo contrato mantuvo
la cadena abierta y funcionando a pleno rendimiento bastante mas alla de esa fecha.
En mayo de 1954 se empezaron a recibir motores ENMASA Beta, de manera que el
ultimo C-352 no sali6 de fabrica hasta el 10 de junio de 1955.

A esa carga de trabajo, se le sumaba la correspondiente a la produccién de los fuse-
lajes y el montaje de los 112 aviones C-201 Alcotan, que el Ministerio del Aire habia
contratado con CASA el 1 de julio de 1950. Sabido es que sdlo la preserie inicial de 12
aviones lleg6 a volar, mientras las 100 estructuras restantes -sin motores y equipos,
luego destruidas- dieron trabajo hasta quedar concluidas en 1955.

Por disefio, el C-207 era un avion estructuralmente sencillo, dentro de la tradicion de
la Direccion de Proyectos antes ya aplicada en el C-201 y el C-202 y que también se
extenderia en su momento al C-212. Pero a pesar de ello habia elementos cuya fabri-
cacion excedia de la capacidad y los medios de que disponia el Taller de Prototipos.
No habia otra opcién que acudir a la factoria para su construccion. Entonces se daba
el légico conflicto con la carga de trabajo y compromisos de las secciones implicadas,
que era preciso resolver por medios «diplomaticos» cuando la amistad y la buena vo-
luntad de los protagonistas no podian hacerlo por si solas.

Para acelerar en lo posible la realizacion del primer vuelo, y dadas las limitaciones
de espacio en el Taller de Prototipos, el primer C-207 avanzé muy notablemente en
construccion frente al segundo, de ahi la distancia entre las fechas de sus primeros
vuelos que enseguida se vera. Los elementos estructurales se fueron realizando por
métodos «artesanales» dada la escasa cantidad necesaria, usualmente por triplicado
porque al mismo tiempo se debian construir los elementos precisos para el montaje
del segundo prototipo y para los ensayos estructurales.

Estos ultimos se realizaron también en el Taller de Prototipos, en paralelo con la pro-




duccion de los dos Azores experimentales, extendiéndose a lo largo de tres afios en los
cuales se sumaron del orden de dos centenares de ensayos. Sin embargo, y a pesar
de todos los esfuerzos, no se pudo evitar que la puesta en vuelo del primer C-207 con-
sumiera algo mas de cuatro afios desde la firma del contrato con el Ministerio del Aire.

EL AZOR EN VUELO

| primer prototipo C-207 quedo listo para salir a la linea de vuelo una vez realiza-

dos los ensayos estaticos fundamentales y las pruebas de funcionamiento de sus
principales instalaciones. Como es ldgico, los rodajes y puesta a punto de los motores
deberian ser realizados al aire libre. Una vez mas por causa de sus dimensiones, la
pintura exterior hubo de serle aplicada en el interior del Taller de Prototipos, emplean-
do los periodos de tiempo en que no habia operarios trabajando en su interior, para
evitar los efectos tdxicos de las pinturas empleadas.

CASA no hizo acto especial alguno con motivo de la salida de fabrica del primer pro-
totipo a la linea de vuelo. De hecho fue un procedimiento laborioso y peculiar que hu-
biera combinado mal con una presencia de autoridades, prensa e invitados. Se habld
antes de cémo el Taller de Prototipos era de unas dimensiones sorprendentemente re-
ducidas. Ello obligd a sus responsables a emplear el ingenio, con el fin de compensar
las evidentes limitaciones que tenia para construir en su interior un avién de las dimen-

C-207 C-207P&W C-207C C-209 / HFB-209
REFERENCIA documento de Jane’s 1957-1958'y | diptico de febrero | Jane’s 1957-1958
septiembre 1955 Jane's 1958-1959 de 1963

envergadura (m) 27,8 27,8 27,8 28,55
longitud (m) 20,85 20,85 20,85 23,32
altura (m) 7,75 7,75 7,75 9,04
superficie alar (m?) 85,87 85,87 85,87 89,3
motores Bristol Hercules 730 | Pratt & Whitney R-2800 | Bristol Hercules 730 | Napier Eland N.EI.6
potencia total (CV) 4.080 4.800 4.080 7.000
peso vacio equipado (kg) 9.820 — 10.600 10.910
ﬂ:s:eg‘p“:;[l“e“(kg) 15.000 17.000 16.500 20.450
carga ltil maxima (kg) 5.180 5.180 5.900 —
combustible maximo (lit.) 3.070 3.070 3.070 =
velocidad de crucero 350km/ha3.050m | 412km/ha3.500m | 400 km/ha3.760 m | 512 km/h 2 6.000 m
alcance 1.750 km con 30 1.950 km con 30  |2.470 con 2.760 kg| 1.900 km con 48

pasajeros y equipajes | pasajeros y equipajes de carga de pago | pasajeros y reservas

(2.786 kg) (2.786 kg)
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El segundo prototipo Azor en vuelo rasante sobre
la base de Torrejon con el motor niimero 2 parado
y su hélice en bandera (EADS CASA)



El segundo prototipo del Azor rodando motores
durante su etapa en el INTA. En lo alto de su deriva
figura su identificacion XT7-2 y en su fuselaje el
indicativo 64¢36. (EADS CASA)

siones del C-207. Por ejemplo, como el Azor media 7,75 m de altura, 75 cm mas que
la altura util del Taller de Prototipos, al llegar la estructura a sus dimensiones definiti-
vas, el avion debia ser situado de forma tal que el estabilizador vertical coincidiera en
todo momento con uno de los «dientes de sierra» que conformaban su techo.

En consecuencia, para sacar al primer prototipo del taller hubieron de construirse
unos pequenos carros con ruedas orientables que, acoplados en las ruedas del tren
de aterrizaje, permitieron extraerlo de costado y con su morro levantado para que el
estabilizador vertical bajara y pudiera salvar los 7 m de altura de la puerta. De esa gui-
sa se realizd el «rollout» del primer prototipo C-207, que dio paso a un periodo de
pruebas donde se incluyeron las preceptivas carreras por la pista de Getafe con algu-
nos pequenos «saltos» no equiparables, desde luego, a un primer vuelo.

El miércoles 28 de septiembre de 1955, con Ernesto Nienhuisen y Pedro Huarte-
Mendicoa Larraga como pilotos y José Flors Melia como mecanico, realizd su vuelo
inaugural el primer prototipo C-207. Constituyd una «ceremonia» presidida por la aus-
teridad; segun relaté Revista de Aeronautica en su nimero 179, de octubre de 1955:
«la exhibicion tuvo caracter privado, y solo fue presenciada por el personal directivo de
CASA, ingenieros de la empresa que intervinieron en el desarrollo del avién, ingenie-
ros del INTAET que inspeccionaron dicho desarrollo y un piloto del Escuadrén de Ex-
perimentacion en Vuelo afecto a dicho Instituto». Para la anécdota queda que el pri-
mer vuelo del Azor compartio las paginas de Revista de Aeronautica con la noticia del
primer rodaje en banco del turborreactor INI-11, realizado en las instalaciones del IN-
TA el 2 de agosto de ese afo.

El primer vuelo del Azor no difirié de lo habitual en esos casos. El avion estuvo en el
aire algo menos de una hora, tiempo durante el cual se evalué la controlabilidad y efi-
ciencia de los mandos. Se iniciaba asi un dilatado periodo de ensayos, que sumé sus
negativos efectos en la viabilidad comercial del Azor a los del largo proceso de gesta-
cion del proyecto. El segundo prototipo no vol6 hasta casi 14 meses mas tarde, pues
lo hizo el lunes 19 de noviembre de 1956.

En el disefio del C—201 se habian empleado las normas alemanas, de corte militar,
pero en el C—202 se optod por las normas civiles britanicas BCAR (British Civil Airwort-
hiness Requirements). Con vistas a su venta en el mercado civil, CASA decidio certifi-
car al Azor también con esas normas —no se plante6 entonces la posibilidad de em-
plear como base de certificacion las normas estadounidenses, como sucederia en su
momento con el C—212—. Ahora la Direccién de Proyectos se enfrenté a una certifica-
cién que, por voluntad propia y por los mejores medios disponibles en el INTA, iba a
resultar considerablemente mas exigente y compleja que en el caso del Halcon. El Ins-
tituto contaba con nuevos equipos de medicién y registro de datos recién adquiridos.
El aumento en la cantidad y calidad de la informacién procedente de los ensayos tuvo
como contrapartida un tiempo extra de puesta a punto, calibracion y formacion del per-
sonal encargado de su procesamiento: la consecuencia fue una importante demora en
la certificacion. Segun un escueto comunicado de prensa de CASA, fechado el 17 de
enero de 1962, fueron cerca de 3.000 horas de vuelo las que realizaron ambos prototi-
pos en el proceso, una cifra que, de acuerdo con los estandares de hoy dia, es cerca
del doble de la que se necesita en los grandes aviones comerciales.

En definitiva, el C-207 Azor recibio el certificado de aeronavegabilidad del INTA nime-
ro 1004 el 17 de enero de 1958, aunque a veces se cita la fecha del dia 16, casi dos
afios y cuatro meses después del primer vuelo, seis afios y medio después de la firma
del contrato de los prototipos en nimeros redondos. Las actuaciones y pormenores que
permitieron la certificacién se resumieron en los informes 57 41/27 y 57 41/38 del INTA,
debiéndose indicar que, si bien el disefio del Azor se hizo como se ha dicho antes con




las normas BCAR, el INTA emple6 el Anexo 8 de OACI en su homologacion y un peso
maximo de 15.000 kg. De acuerdo con el articulo El Azor, publicado en el nimero 208
de Revista de Aeronautica, de marzo de 1958, el INTA se apoy0, de alguna manera, en
«el informe de algunos pilotos de Iberia y del Escuadron de Experimentacion en Vuelo».
El Azor no present6 problemas de relevancia durante su experimentacion, que se re-
alizé con base en Getafe. Una vez obtenido el certificado del INTA, el primer prototipo
fue entregado al Grupo de Experimentacion en Vuelo y pasé a Torrején de Ardoz,
mientras el segundo prototipo permanecié durante una temporada en Getafe, siendo
usado por CASA para demostraciones. Mas adelante recalé también en ese Grupo,
donde altern6 misiones de enlace con los programas de ensayos decididos por el INTA.

EL INABORDABLE MERCADO CIVIL

an solo ocho dias después del primer vuelo del Azor, el 6 de octubre de

1955, volaba por vez primera en San Diego (California) el prototipo del Con- X
vair 440 Metropolitan, un avidén presurizado como sus predecesores Convair 240 E
y 340, con una capacidad de 44-52 pasajeros. El Convair 440 iba a proporcionar
un revés decisivo al Azor cuando dos afnos después, en 1957, Iberia adquiria
cinco unidades, a las que posteriormente se unirian 14 unidades mas. Tampoco
hubo suerte con Aviaco que, incorporada en el INI desde el 5 de octubre de
1954 mediante Decreto, habia recibido en marzo de ese mismo afo 1957 el pri-
mer avion de la que seria con el tiempo una flota de seis Metropolitan.

CASA puso su mejor esfuerzo en el intento de penetrar en el mercado civil
con el Azor. Siendo como era Iberia el evidente objetivo nimero uno, al pare-
cer el 17 de noviembre de 1955, menos de dos meses después
del vuelo inaugural, CASA aproveché una visita a Getafe
del ministro del Aire, teniente general Eduardo
Gonzalez Gallarza, cuya finalidad primera era
comprobar el comportamiento en el aire del prototipo C-
207, para invitar al acto a la alta direccion de Iberia. En aquella oportuni-
dad el Ministro compartié con Ernesto Nienhuisen los mandos del primer
prototipo durante un vuelo que se extendio a lo largo de media hora.

El 28 de mayo de 1956 tuvo lugar en Getafe la «presentacion oficial» del Azor. En
tan sefialada ocasion el teniente general Gonzalez Gallarza iba a ser acompanado por
los altos cargos de su ministerio, el Jefe del Estado Mayor del Aire, el Subsecretario, el
Jefe de la Region Aérea Central, el Segundo Jefe del Alto Estado Mayor y el Director
General de Aeropuertos. Estuvieron también presentes el Presidente del INI, el Direc-
tor y los Subdirectores de Iberia y el Presidente de Aviaco. Todos ellos tuvieron opor-
tunidad de volar en el primer prototipo Azor.

Significativo fue también un vuelo Getafe-Barcelona-Getafe realizado el 30 de julio
de 1956 con ese mismo prototipo. En aquella ocasién tomaron los mandos el teniente
general Gonzalez Gallarza, José Maria Ansaldo Vejarano, jefe de pilotos de Iberia, y
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Rodolfo Bay Wright, registrandose, de acuerdo con las cronicas, unos tiempos de vue-
lo en la ruta inferiores en alrededor de un cuarto de hora a los que Iberia lograba en-
tonces en la ruta Madrid-Barcelona.

La Asamblea General de la IATA (International Air Transport Association), celebrada
en Madrid en septiembre de 1957, proporcioné una excelente oportunidad a CASA pa-
ra exhibir, ante los representantes de las companias aéreas internacionales, las bon-
dades del Azor. La demostracion se realizé en las instalaciones del INTA de Torrejon
de Ardoz, empleando uno de los prototipos configurado interiormente para el transpor-
te de pasajeros, probablemente el segundo de ellos.

Una nueva oportunidad de mostrar el Azor ante un auditorio internacional de rele-
vancia se iba a dar un par de afios mas tarde, en 1959, con motivo de la celebracion
en Sevilla de la IX Asamblea General de AICMA (Asociacion Internacional de Cons-
tructores de Material Aeronautico). El 17 de octubre, el cielo sevillano tuvo la oportuni-
dad de acoger a los Saeta, Triana y Azor que evolucionaron ante los asistentes al
evento. Incluso algunos asambleistas tuvieron oportunidad de volar a bordo del Azor.

Llegado este punto, conviene recordar que, el 20 de julio de ese afio de 1959, habia ini-
ciado su andadura el Plan de Estabilizacién, desastroso para la industria aeronautica es-
pafiola en particular. No cabe duda de que el Plan extendié sus efectos negativos hasta el
propio Azor que, tal vez, pudo haber sido posicionado ante un futuro mas prometedor de
no haber mediado las drasticas restricciones presupuestarias que vino a suponer aquél.

LAS DOS PRESERIES

— M ientras el Azor se debatia infructuosamente contra la realidad de
un mercado civil que finalmente le rechazd, por razones que luego
seran brevemente analizadas, el Ministerio del Aire ponia en octubre
de 1957 un punto de optimismo, al firmar con CASA un contrato
para la construccion de una preserie de 10 aviones por un
valor de 173 millones de pesetas, que deberia ser entrega-
da durante 1960. Los aviones de esa preserie no iban a di-
erir gran cosa de los prototipos, se les suprimiria la salida
de emergencia situada en el techo de la cabina de vuelo y
se cambiaria el antihielo
de bordes de ataque de
ala y estabilizador, que pas6 de
ser de inyeccién de glicol a un sistema neumatico con zapatas
de goma suministrado por GoodYear.
Una vez contratada esa primera preserie del Azor, el Ejército del Ai-
re decidi6 designarle como T.7. Fue a partir de ese momento cuando los
prototipos pasaron a lucir en sus estabilizadores verticales la designacion
oficial, ausente hasta entonces por su inexistencia. El primer prototipo lle-
V0 la identificacion XT7-1. El segundo prototipo pasé a ser el XT7-2. Este
apartado tiene su anécdota, porque a través de la observacion de las foto-
grafias existentes de ambos, se aprecia que los dos prototipos no tuvieron

El primer Azor aterrizando
en Getafe con un par de C-352
(izquierda) y un Sabre del
Ejército del Aire (derecha)
al fondo. Nétese el pequeiio

pitot que se le situd en el extremo inscrito el punto er_w;re_la i} y gl 7, como acabamps de reflejarlo Iiteralmgnte en el texto.

anterior del morro, perteneciente a la instalacion El punto si apareci6 sistematicamente en los aviones de las dos preseries construidas.

anemométrica de ensayos. (EADS CASA) La Direccién de CASA decidioé que los 10 primeros Azores de preserie se construye-
[ !




ran en la sevillana Factoria de Tablada. En esa factoria se habian estado construyen-
do desde 1942 los C-2.111 -versién espafola bajo licencia del Heinkel He-111-, el pri-
mero de los cuales habia volado el 23 de mayo de 1945. No obstante los ultimos C-
2.111 debian abandonar Tablada en 1960 segun las previsiones, de modo que la acti-
vidad en esa factoria ya estaba decreciendo y caeria, una vez consumado el cierre de
la cadena, en cifras importantes de capacidad cesante.

El traslado de la produccion del Azor a Sevilla serviria para paliar ese problema, aun-
que implicaba dificultades que, unidas a las redobladas restricciones a las importaciones
causadas por la aplicacion del Plan de Estabilizacién, acabaron impidiendo que la prime-
ra preserie de 10 aviones se entregara en la fecha prevista. Una serie relativamente
grande habria justificado la construccion de un nuevo utillaje de produccion, pero ante el
reducido nimero de aviones a fabricar y debido a la fundada sospecha de que el merca-
do civil no se abriria finalmente, se decidi6 trasladar a Tablada el utillaje de los prototi-
pos, modificandolo y mejorandolo en lo necesario para producir las 10 unidades. En todo
caso, si se sumaban mas ventas a posteriori, el utillaje asi adaptado tendria capacidad
para producir una serie razonable antes de precisar nuevas modificaciones o relevo.

La historia se iba a repetir hasta cierto punto. De nuevo la puerta del taller tenia una
altura inferior a la del Azor, de manera que para la salida de los C-207 fue preciso incli-
narlos hacia atras, usando en el tren de morro el mismo Util empleado en Getafe para
sacar del taller a los prototipos. Una vez en el exterior, se procedia al rodaje y puesta a
punto de los motores. Después eran trasladados hasta la Base Aérea de Tablada, lle-
vandolos remolcados primero por un campo de tierra y después por la estrecha carre-
tera asfaltada que conducia hasta el Aero Club de Sevilla.

El primer C-207 Azor de la primera preserie salié de la Factoria de Tablada el 30 de
septiembre de 1961. Realizd el 22 de octubre siguiente su vuelo inaugural, que le llevd
hasta el cercano aeropuerto de San Pablo. En las instalaciones de CASA alli existen-
tes, se le dejo listo para su entrega al Grupo de Experimentacion en Vuelo, que fue el
encargado de aceptar los aviones en nombre del Ejército del Aire. Los nueve restantes
aviones de la preserie se concluyeron dos en 1962 y los ocho restantes en 1963; to-
dos ellos siguieron idéntico procedimiento. Los indicativos que recibieron los miembros
de la primera preserie C-207 fueron desde el T.7-1 al T.7-10 y se incorporaron en el
Ala de Transporte n° 35 de Getafe.

El seguimiento del Azor a través de las sucesivas ediciones del prestigioso anuario
britanico Jane's, presenta un detalle interesante que no puede ser omitido en esta his-
toria breve. EI C-207 apareci6 por vez primera en la edicion correspondiente a 1953-
1954, donde se afirmaba que volaria en 1954. Cuatro ediciones después, en la corres-
pondiente a 1957-1958, la resefia del C-207 se iniciaba indicando literalmente que
«diez Azores estan siendo construidos para la Fuerza Aérea Espafiola. Ocho tendran
motores Bristol Hercules; los otros tendran motores Pratt & Whitney R-2800».

A la hora de exponer los datos técnicos, ambas supuestas versiones figuraban se-
mejantes en todos los aspectos, hélices de Havilland incluidas. Las diferencias apare-
cian en las actuaciones porque, segun se indicaba, los Pratt & Whitney R-2800 serian
de una versién de 2.400 CV. En la tabla adjunta se han resefiado los datos principales
citados por el Jane's de 1957-1958 para la hipotética versién Pratt & Whitney del Azor,
que volvieron a ser repetidos en la edicion siguiente, la 1958-1959, para nunca mas
volver a aparecer.

Tradicionalmente los anuarios Jane's reflejan datos previamente pedidos a los cons-
tructores en cuestionarios mas o menos estandarizados, por lo que no parece existir du-
da acerca de que el hipotético C-207 equipado con Pratt & Whitney R-2800 salt6 a sus
paginas siguiendo una iniciativa de CASA. No hemos conseguido recabar datos acerca
de las razones y el escenario que siete aflos mas tarde volvieron a reunir en el papel al
Azor y al R-2800. Es posible que tuvieran algo que ver los Acuerdos de Ayuda Econémi-
ca, Ayuda para la Defensa Mutua y el Convenio de Defensa entre Espaia y Estados
Unidos firmados el 26 de septiembre de 1953, que habrian simplificado -y abaratado-
sensiblemente el aprovisionamiento de los motores del Azor. En ese caso la iniciativa
podria incluso haber partido del propio Ministerio del Aire. Tampoco es descartable que
guardaran relacion con los estudios del proyecto C-208, del que se hablara al final.

Un diptico editado por CASA, fechado en febrero de 1963, describia un C-207 timida-
mente orientado hacia el empleo militar; era un cambio de estrategia fruto indudable-
mente del ya entonces consumado fracaso en el mercado de las companias aéreas. Se
anunciaba la existencia de una «puerta adicional adelantada para evitar interferencias
con el plano fijo horizontal en el lanzamiento [de paracaidistas]», e incluso se hablaba
de «unos soportes debajo de la parte central del ala para el transporte de cargas exte-
riores lanzables». Se citaba como previsto el aumento de la carga en el interior del fu-
selaje hasta 4.500 kg. Finalmente, en otro apartado del diptico, se hablaba del transpor-
te de heridos, de misiones de reconocimiento naval y de vigilancia de costas.

El documento en cuestién no era sino la antesala del C-207C. El Azor era suscepti-
ble de un incremento importante en su peso, que permitiria mejoras sensibles en car-
ga de pago transportable y alcance. Tras las pertinentes negociaciones, en 1959 el Mi-
nisterio del Aire habia concedido a CASA un contrato para la realizacion de unos en-
sayos, que permitirian incrementar el peso maximo de despegue del Azor en una
tonelada métrica y media, hasta los 16.500 kg.
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El sexto C-207C, T.7-16, inicia la carrera de
despegue en la pista de la Base de Getafe un
despejado dia de febrero de 1978. (José Antonio
Martinez Cabeza)

El C-207C se caracterizd externamente por dos rasgos, la desaparicion en el techo
de la cabina de vuelo de la ctpula para navegacion astronémica y el aumento del ta-
mafo de la puerta posterior izquierda, hasta un ancho de 1,785 m y una altura de 1,59
m. Esa puerta, de dos hojas y apertura hacia el exterior, tenia «inscrita» una segunda
puerta mas reducida, de apertura hacia el interior, para el lanzamiento de paracaidis-
tas. El interior se modificd para poder transportar 38 soldados debidamente pertrecha-
dos y se aumenté la carga Util previo refuerzo de la estructura donde fue preciso.

El Ministerio del Aire contraté a CASA, en diciembre de 1963, una segunda preserie
de 10 aviones C-207C, por un importe total de 312,4 millones de pesetas. Quedo pen-
diente la seleccion los equipos de avidnica y navegacion, que acabd convirtiéndose en
causa de un importante retraso, porque la decision al respecto no se tomé hasta me-
diados de 1965.

La segunda preserie, de la que el T.7-1 ejercié como prototipo, se construyd también
en Tablada y el proceso seguido fue el mismo de la primera serie en cuanto a la acep-
tacion por parte del Ejército del Aire. En 1966 se concluyeron los dos primeros C-
207C, seis fueron acabados en 1967 y los dos ultimos en 1968. Recibieron las identifi-
caciones T.7-11 a T.7-20 -aunque internamente el C-207C fue conocido en el Ejército
del Aire como T.7B- y también pasaron al Ala de Transporte n° 35 de Getafe.

El comienzo del final les llegé a los Azor con la falta de repuestos para los motores
Hercules 730, un problema que se agudizé a partir de 1975. Los vuelos se fueron re-
duciendo y su paulatina retirada de servicio vino marcada por las horas de operacién
de sus motores. Los Ultimos supervivientes el T.7-1, primer C-207 de preserie, y el
T.7-19, penultimo C-207C, fueron dados de baja en 1988.

UNAS CONSIDERACIONES FINALES

Por su concepcion, el C-203 era un avion de transporte de pasajeros comparable
con sus predecesores en el orden establecido por Huarte-Mendicoa, modesta-
mente creciente en cuanto a alcance y carga de pago. Alguien podria preguntar por
qué no se propuso un unico avidn en vez de tres «parecidos», los C-201, C-202 y C-
203. La explicaciéon hay que buscarla en las circunstancias que atravesaba Espafa a
mediados de los afios 40.

El C-201 Alcotan respondia a una necesidad real del Ejército del Aire, que se habia
reflejado en el proyecto INTA-20, de ahi que el contrato para su desarrollo se firmara
en julio de 1946, poco mas de cuatro meses después de la creacion de la Oficina de
Proyectos de CASA -de hecho habia sido el origen de su fundacion-.




No esté claro, sin embargo, que C-202 y C-203 estuvieran respaldados por una de-
manda similar. Mas bien parece que su posicionamiento dentro de la «Politica de Pro-
totipos» tenia como finalidad, en prolongacion del caso del C-201 y el Elizalde Sirio,
apoyar el desarrollo de motores nacionales -los Beta e Hispano-Suiza 12.Z.89-. La au-
tarquia pasaba en el terreno aeronautico también por los motores y, ademas, ante el
aislamiento sufrido por Espafa de finales de 1946 a finales de 1950, poco se podia
hacer que no fuera acudir a las industrias espafolas.

En 1950, los avatares politicos e industriales ya resefiados habian convertido el C-
203 en el C-207 Azor. Vista la situacion desde una perspectiva puramente practica pa-
rece que el Azor deberia haber sido el avion siguiente al Alcotan. Es mas, se puede
aventurar que deberia haberse lanzado en lugar del también fallido C-202 Halcén.

Resulta evidente que un Azor lanzado en 1948 y puesto en vuelo hacia 1950, habria
multiplicado sus posibilidades de venta en el mercado civil. Se ha dicho a veces que
CASA debié abordar el proyecto por sus propios medios, sin esperar la decision del
Ministerio del Aire. No parece que esta Ultima sea una afirmacion con fundamento. No
es ya que ni la situacién econdémica ni la mentalidad de la CASA de la época fueran
propicias para tomar una decisiéon como esa. Habria sido necesario contar con la opi-
nién -y aprobacién- del INI. Como es sabido, un Decreto de la Presidencia del Gobier-
no, de 22 de junio de 1943, habia establecido la participacion del Instituto en CASA
con un tercio de su capital y seis vocales en su Consejo de Administracion. De todas
maneras el argumento mas concluyente es que en 1948 la posibilidad de obtener un
motor adecuado en el exterior era remota sino imposible. En definitiva, la realidad es
que bajo ningun concepto el Azor podria haber sido lanzado mucho antes de 1951.

Dentro de la situacién real que se produjo —el lanzamiento en 1951-, parece que aun
existia margen para un cierto éxito comercial, lamentablemente perdido por los retra-
sos. Es verdad que la Direccién de Proyectos de CASA habia calculado de entrada un
plazo largo de desarrollo, por causa de las desventuras de Alcotan y Halcén. Era exce-
sivo a todas luces para las caracteristicas del Azor, pues fijaba el primer vuelo tres afos
después de la firma del contrato de los prototipos, es decir, en julio de 1954. Pero no es
menos cierto que, a pesar de la presencia y consolidacién de sus directos rivales presu-
rizados, existian compafhias aéreas «modestas» que podrian haber obtenido buenos
réditos de la operacién de un aviéon mas sencillo y barato de mantener que aquellos.

En otras palabras, es posible que, de haberse cumplido los tres afios de plazo para
el primer vuelo y un afo mas para la certificacion, es decir, garantizando contractual-
mente una entrada en servicio en el segundo semestre de 1955, se hubieran podido
sumar algunas ventas en el mercado civil con una adecuada politica comercial. Desde
luego, la certificacion a comienzos de 1958 no dejaba margen para la maniobra, por-
que para entonces el turbohélice se habia aduefiado del mercado.

Ni CASA ni el Ministerio del Aire contemplaron de entrada la posibilidad de que el Azor
realizara misiones de transporte de carga militar, ni mucho menos lanzamiento de para-
caidistas. La situacion cambid en los albores de la década de los 60, porque una vez en
marcha la fabricacién de la primera preserie, CASA buscaba garantizar la prolongacion
de la produccion y ya la Unica posibilidad viable era vender mas aviones al Ministerio del
Aire. Para ello era preciso «mejorar» el Azor, lo que se consigui6 por la via del aumento
del peso maximo de despegue y de una evolucién mas cosmética que eficaz hacia su
aplicacién como transporte militar que, como hemos visto, desembocé en el C-207C.

C-208 Y C-209, EN LA SENDA DEL AZOR

uando el Ministerio del Aire lanzo el Azor, hacia afios que el concepto de avion de

transporte militar habia sobrepasado la concepcién del DC-3 y el DC-4. Ambos
dieron un extraordinario resultado durante la Segunda Guerra Mundial, pero no se de-
be olvidar que fueron aviones comerciales en su origen, adaptados sobre la marcha
para tareas militares ante la ausencia de aviones «especializados».

En 1941 la firma estadounidense Fairchild habia iniciado el proyecto del C-82 «Pac-
ket», un bimotor de ala alta, fuselaje «limpio y voluminoso» y estabilizador ubicado en
el extremo posterior de sendos fuselajes auxiliares que se extendian hacia atras des-
de los motores. La desgarbada e inconfundible silueta del C-82 fue también la del pa-
radigma del avion polivalente de transporte militar de la posguerra. Su testigo seria re-
cogido por el Fairchild C-119 -que estuvo a punto de formar parte de la flota del Ejérci-
to del Aire- y, en el ambito europeo, por el francés Nord Noratlas.

La «presentacion publica» del C-207 Azor tuvo lugar en las paginas de un folleto ins-
titucional, fechado en 1954, que describia a la empresa CASA de la época y sus pro-
ductos. En él, junto al Azor, aparecia en un tres vistas acotado con datos técnicos el
C-208. Se trataba de un bimotor con los mismos motores Bristol Hercules 730 del
Azor, parecido fisicamente al Noratlas -y por tanto al C-82-, no presurizado, de un pe-
so maximo del orden de la mitad del que tenia el Fairchild C-119H.

El documento de anteproyecto preliminar del C-208 que la Direccion de Proyectos
de CASA remitid6 mas adelante al Ministerio del Aire, habia evolucionado hacia el uso
de motores Pratt & Whitney R-2800 de 2.400 CV, pero los rasgos de la aeronave no
variaban. Ese anteproyecto result6 totalmente revelador en cuanto a la opinion del Mi-
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nisterio del Aire al respecto del C-207, pues venia a reconocer que el Azor no era
compatible con las exigencias de la época en cuanto al transporte aéreo militar. En
una filosofia de bivalencia que, con matices, acompanaria durante décadas a los pro-
yectos de CASA, examinaba en detalle una version comercial del C-208.

A la hora de la verdad el C-208 fue desechado por el Ministerio del Aire y no pasé de
los ensayos en el tunel aerodinamico del INTA. Queda como incdgnita saber que ha-
bria pasado con él si no hubiera estado de por medio la llegada de material de vuelo
estadounidense, consecuencia de los Acuerdos de septiembre de 1953.

El 29 de julio de 1950 el britanico Vickers Viscount se convertia en el primer avion co-
mercial turbohélice entrado en servicio, cuando comenzd una etapa experimental de un
mes en servicio regular en la ruta Londres-Paris con la comparfia BEA. En Estados Uni-
dos la introduccién del turbohélice en la aviacion comercial se tomd mas tiempo. El 29 de
diciembre de 1950 Convair vol6 por primera vez su prototipo experimental Turboliner, un
Convair 240 equipado con un par de turbohélices Allison 541. Douglas estudié el DC-7D,
un DC-7C que habria sido equipado con motores turbohélice britanicos Rolls-Royce Tyne.

En afios sucesivos el motor turbohélice creci6 rapidamente en influencia dentro de la
industria aeronautica. Y fueron precisamente los bimotores comerciales de Convair
quienes figuraron en primera linea de esa carrera por el camino de la remotorizacién.
Hacia 1954 el fabricante de motores britanico D. Napier & Son Ltd., que buscaba mer-
cado para su turbohélice Eland, comprd un Convair 340 y le instalé sendos motores de
ese tipo. La Royal Canadian Air Force comprd, en marzo de 1958, diez Convair 440
equipados con Eland, designados Convair 540, que fueron montados por Canadair co-
mo CL-66 y operaron con esa fuerza aérea bajo el nombre de CC-109 Cosmopolitan.
Es preciso indicar que el Napier Eland sufrié de serios problemas de mantenimiento,
por lo que resulto un fracaso. De hecho la Royal Canadian Air Force cambié mas ade-
lante los motores de sus Cosmopolitan por los Allison. Vinieron después los Convair
580, 600 y 640, todos ellos comerciales.

La Direccién de Proyectos de CASA no permanecid ajena a esos movimientos de la
industria. Como respuesta, CASA abordd en 1955 el estudio de una version turbohéli-
ce del Azor, a la que denominé C-209 Super Azor, donde enseguida se puso de mani-
fiesto que las cosas resultarian complicadas.

No habia disponibles entonces motores turbohélice de potencia equivalente a la del
Bristol Hercules 730. EI mas proximo era el Napier Eland N.EI.6 de 3.500 CV, muy por
encima de los 2.040 CV del motor del Azor, pero no habia alternativa y fue el elegido.
El C-209 deberia volar a mayores alturas de crucero, lo que obligaba a presurizar la
cabina. Asi pues resultaba necesario disefiar un nuevo fuselaje, para el que se eligié
la seccidn transversal circular, por tratarse de la mas eficiente de cara a soportar las
cargas creadas por la presurizacion. Su peso seria superior, pero, como a pesar de to-
do sobraba potencia, el camino I6gico era aumentar la capacidad de pasajeros y al-
cance del avion por la via del aumento del peso maximo de despegue.

Simplemente por la presencia de la presurizacion, era evidente que el C-209 no po-
dia ser un Azor remotorizado; se trataria de un nuevo avién, que precisaria una nueva
ala y un nuevo estabilizador. Ademas, la mayor parte de las instalaciones del avion de-
berian ser nuevas, empezando por el sistema de combustible; otras deberian ser ex-
tensamente modificadas. La Direccion de Proyectos realiz6 el disefio preliminar del
avién y el calculo de sus actuaciones, pero el desarrollo completo del proyecto excedia
de sus capacidades.

CASA necesitaba la colaboracién de otra empresa con experiencia para desarrollar
el C-209. La encontré dentro de la industria alemana, que por aquella época comenza-
ba a renacer de sus cenizas. En 1955 se habia refundado en Hamburgo la que en su
dia fue division aeronautica de Blohm und Voss. Habia pasado a llamarse Hamburger
Flugzeugbau GmbH (HFB) y su director técnico era Hermann Polhmann, quien afios
atras habia trabajado con la Direccién de Proyectos de CASA. No fue dificil llegar a un
acuerdo de colaboracion entre CASA y HFB para el desarrollo del C-209 Super Azor.

El anuario Jane's, dentro de la edicion de 1956-1957, daba noticia del acuerdo en cues-
tion. Fue en la siguiente edicion, la de 1957-1958 antes citada, donde se presentaba el
Super Azor con datos y tres vistas. Pero se hacia de una peculiar manera. En el apartado
correspondiente a la descripcién de las actividades de CASA se mencionaba que «un de-
sarrollo del CASA-207 con motores turbohélice esta siendo fabricado por Hamburger
Flugzeugbau en Alemania bajo la designacién HFB-209», mientras en el espacio asigna-
do a la firma alemana aparecia su descripcion técnica, cuyas principales caracteristicas
se han incluido en la tabla adjunta. El Jane's, eso si, se equivocaba al afirmar que seria
basicamente similar al C-207 Azor: nada habia mas separado de la realidad.

El Super Azor no tenia posibilidad alguna de éxito. Asi se entendié por ambas partes
y se procedid en consecuencia con su cancelacion, justo cuando el siguiente paso de
su desarrollo era proceder a los ensayos en tunel aerodinamico. Por esos mismos dias
el Azor obtenia del INTA una certificacion que sélo sirvid para que se construyeran 20
unidades de serie. Una cifra muy corta que a veces se ha comparado con el fracaso de
los Alcotan y Halcon. En realidad no fue asi: el Azor hizo un papel muy digno en el Ejér-
cito del Aire y supuso que el nivel técnico y la experiencia de la Direccion de Proyectos
de CASA subieran de forma notable, dejandola en condiciones de abordar proyectos de
mayor nivel. Los resultados se iban a poner de manifiesto afios mas tarde.
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/Apuntes para la historia de los prototipos del HA-200

La denticion del «Saeta»

JUAN ANTONIO GUERRERO MisA

La historia del Saeta, de cuyo primer vuelo se cumplen ahora 50 afos,
aunque divulgada casi hasta la saciedad, esconde, sin embargo,
episodios todavia desconocidos para muchos de los que no vivieron
de cerca la azarosa vida de la desaparecida

firma sevillana.

Uno de tales capitulos es,
indudablemente, la de su desarrollo
técnico, especialmente los cambios

y modificaciones sufridos
por los prototipos.

MITOS Y VERDADES L

rez San Emeterio al inolvidable Fernando de Juan Valiente
obre los primeros vuelos del “Saeta” existe una abun- para esta misma revista') y hasta algun que otro libro, se
dante —aunque, como siempre en la historia de la han encargado de airear algunos hechos que luego se han

aviacion espanola, monocorde— literatura. Varios articu-
los, publicados en las fechas en las que se volaban aun los
prototipos, del prolifico 'y buen divulgador que fuera Dario
Vecino, entrevistas —coetaneas unas y posteriores otras—
con los protagonistas de aquellos eventos (como la de Pé-

"“Fernando de Juan Valiente habla para la Historia”. Carlos Pérez San Eme-
terio. Aeroplano N° 2, octubre de 1984.

El prototipo niimero 1 del
«Saeta» o «Avion 20/1», en San
Pablo, Sevilla, 20 de agosto de
1955. Hace ya algo mds de una
semana desde el primer vuelo
(foto: archivo del autor).




convertido en «mitos» de la historiografia aeronautica es-
panola.

Pero, como en tantas otras ocasiones, muchos de estos
mitos estan muy lejos de la verdad. Tal vez haya llegado el
momento de romper con la “historia oficial” con la imprescin-
dible ayuda de algunos de los protagonistas mas olvidados,
los hombres que lo disefaron y fabricaron, y las evidencias
graficas.

UN CALIDO NACIMIENTO

| primer prototipo del avién conocido oficialmente —des-
de el 24 de septiembre de 1954— como «XE.14» fue de-
nominado en fabrica «Avién

20/1»2. Su construccion

se habia llevado a

cabo
en el Ta-
ller de Prototipos

de La Hispano Aviacién S.A., en la
trianera calle de San Jacinto, entre el verano de 1954 y el del
ano siguiente. Se trataba, como todo el mundo sabe ya, del
avion «Serie HA 200», destinado a la ensefianza y con dos
reacteres Turbomeca Marboré Il en el fuselaje®. Fernando de
Juan Valiente, en su calidad de piloto de pruebas de la firma,
se encargo de efectuar el primer vuelo del ya bautizado como
«Saeta»: era el 12 de agosto de 1955. Y aqui se produce el

-

El prototipo del
avion 20/01
durante su
construccion en el
Taller de
Prototipos de La
Hispano. Puede
verse claramente
que solo tenia una
toma de aire sobre
el capo,
asimétricamente
situada a la
derecha y del tipo
enrasada. (Foto:
archivo del autor).

primer mito. Se ha repetido hasta la saciedad —el propio de
Juan Valiente lo iteraria muchos afos después en la citada
entrevista de Aeroplano— que el prototipo 20/1 volé equipa-
do con mantas de amianto para intentar aislar las altas tem-
peraturas que el motor producia. En palabras de Valiente,
porque «el compartimento de motores en el morro no tenia
salidas de calor. No sé si llego a instalarse un pequefio venti-
lador, no recuerdo; pero si que habia entradas de aire por un
lado, salidas por otro, y que todo aquello era insuficiente para
refrigerar los motores. Luego, al ponerle ya las dos toberas
concéntricas —la propia del motor y otra para la salida de ai-
re por venturi— la cosa se soluciond; pero los primeros vue-
los fueron a base de mantas de amianto».
Tuve y mantuve una buena amistad personal con Fernando
de Juan Valiente, especialmente en los ultimos afos de su vi-
da. Cuando le «interrogaba» sobre las contra-
dicciones de su relato —y de
otros suyos parecidos y no

menos famosos, de los que me ocuparé en otra

ocasion— se limitaba a sonreir con socarroneria. A D. Fer-
nando no le gustaba contradecir la «version oficial» y habia
que sacarle las cosas con mucha insistencia y buen humor.
Que habia algo raro en sus recuerdos era evidente, basta
con leer atentamente la primera frase: «el compartimento de
motores... no tenia salidas de calor», para comprobar que a

2La designacion oficial de La Hispano era HA-200 R.1.

3La “familia” estaba originalmente constituida por un segundo avién de ense-
flanza, el HA 210, con los mismos reactores Marboré Il en las alas (XE.14B),
un entrenador avanzado con un solo reactor (sin especificar el modelo) en el
fuselaje (XE.17) y un caza, también monorreactor, denominado HA 300
(XC.6).







Vista superior del avion 20/01
durante los vuelos de prueba
iniciales. En el morro se distinguen
ahora cuatro tomas enrasadas en vez
de una sola'y han aparecido no
menos de cinco pequenas tomas
dindmicas, con sus correspondientes
carenas. Es el 22 de agosto de 1955,
solo diez dias después del primer
vuelo. La canicula sevillana no
ntribuiria precisamente a

disimular el problema. (Foto:
archivo del autor).

Tras un primer vuelo, Esteva y Valiente
descienden del 20/1, en el que pueden
contarse hasta once tomas de aire visibles,
incluida una en el borde de ataque del
encastre alar, mientras el director de la
fadbrica y otro de los ingenieros tocan, con
cierto.disimulo, el capd para comprobar la
temperatura. Es el dia 12 de agosto. (Foto:
archivo del autor).
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Dibujo 1. Todos los motores de Saeta llevaban una proteccion térmica de amianto, la famosa
«manta» de Valiente. En realidad, la zona protegida correspondia solo a la coloreada en rojo en
el grdfico. Se trata del llamado «Mddulo A» y contiene el rodamiento posterior del conjunto
rotativo, donde se alcanzan las temperaturas mas elevadas. (Dibujo: M. Viejo, 1995).




Dibujo 2. El origen del problema térmico
del 20/1: el revestimiento de las toberas
—para impedir que, por irradiacion, las

altas temperaturas de los gases de
escape pasasen a la estructura del
avion—, se realizaba, como afirmaba
Valiente, con «mantas» de tejido de
amianto, cosidas una sobre otra
mediante hilo del mismo material. Cada
puntada originaba una arruga circular
que se incrementaba al coser la tela
metdlica sobre el amianto. Estas arrugas,
ademds de resultar evidentemente
antiestéticas, colapsaban la fluidez de la
corriente de aire de refrigeracion entre
la tobera y el tubo de la estructura del
fuselaj e impedian una eficaz
refrigeracion. (Dibujo e indicaciones de
M. Viejo, 1995).
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Este esquema muestra la estructura metdlica
exterior propuesta por Marcelino Viejo para
solucionar, tanto estética como
aerodindmicamente, el problema de la fluidez
de la corriente de aire de aislamiento dindmico
de las toberas de salida. Las piezas se
realizaban en chapa de duraluminio de

0,4 mm de espesor, pulimentadas y

bridadas mediante un sistema

de engatillado. (Dibujo e

indicaciones de M.

Viejo, 1995).




Dibujo 4. Durante el
Jfuncionamiento del motor
en tierra, con el avion
parado, el flujo de aire
para la refrigeracion se

Corte esquemdtico convencional del sistema de refrigerncian
Mator Turbomeea Marbons Mzi y tobera de salida dr‘qu-r:-
Aaddin HA=-200R.| Sacta

Zowa Frla s ookl

crea por succion de los
gases a la salida de la
boquilla de tobera, es
decir por «efecto Venturi».
La separacion entre los
tubos concéntricos de

tobera y la camisa exterior -

es en realidad de sélo 15 e

mm. (Dibujo: M.Viejo,
1995).
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continuacion afirmaba sin solucién de continuidad que «habia
entradas de aire por un lado, salidas por otro...»*.

Afortunadamente para mi curiosidad, todavia vivian otros
protagonistas de aquellos dias y uno de ellos estaba en el lu-
gar adecuado para poder «hacer luz» sobre el tema. Este
personaje, una encarnacion viviente de nuestra historia aero-
nautica, no es otro que D. Marcelino Viejo, cuya existencia ha
estado ligada a la de La Hispano Aviacién durante casi seis
decenios.

En los dias de las pruebas del R.1, Viejo era «Ayudante de
HASA»® en el Taller de Prototipos, lo que le colocaba en la
mejor posicion para aclararme el embrollo. Y el fue quien me
fue desbrozando la verdadera historia de tan «caluroso naci-
miento» del Saeta. Este y otros muchisimos episodios intere-
santes mas han quedado reflejados, con menos detalle del
gque ambos esperdbamos, en su reciente libro de memorias®.

‘Pérez San Emeterio, Aeroplano N° 2.

°Equiparable a Ayudante de Ingeniero.

6Marcelino Viejo Canalejas. El Taller de icaro, Historia de La Hispano Avia-
cién, 1917-1972. Fundacion El Monte, Sevilla, 2001. Otro libro reciente, Ma-
nuel Lage. Hispano Suiza 1904-1972, Hombres, empresas, motores y avio-
nes. Lid Editorial Empresarial, Madrid 2003, debe mas de lo que confiesa a
los testimonios de Viejo.

Cusaclerren i1 el fucloe

4 mmmaan cortalue s

s stk reby o o obwera
_ Epddbmdye

~ que Valiente atribuia la «solucion». Esa era, desde

SOLUCIONES POR UN TUBO

iertamente, los prototipos del Saeta llevaban un aisla-

miento térmico a base de tejido de amianto. Pero tam-
bién los demas aviones. Y el compartimiento del motor si f
tenia «salidas de calor»: de hecho TODOS los Saeta
llevaron siempre las dos toberas concéntricas a las

su proyecto, la refrigeracion prevista para el com-
partimento de proa: sendos tubos de acero, inte-
grados en el fuselaje, recibian en su interior
las toberas de salida de los gases de los
dos Marboré. El aire de refrigeracion ha-

bia de entrar en el compartimento

motor por una toma enrasada. Pe-
ro los motores Marboré Il llega-
ron, ademas de mas tarde de

lo previsto, con problemas
diversos. De hecho, los del
prototipo 01, franceses,
presentaron fugas inter-

nas de aceite en la zona
posterior del conjunto

rotativo del reactor.
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El segundo prototipo,
denominado «Avion 20/2»
en San Pablo, abril de
1957. Han desaparecido
una decena de tomas de
aire y se ensaya una-*
_carena de tubo sobre las
dos que han quedado.

Lleva los «tiptanks»,
decorados con un rayo
blanco, y la matricula civil
EC-ANN. La deriva ha

dsa e’ taz’ l e -
20/1 y del Triana. (Foto:
archivo del autor).

e



Se pudo solucionar este problema provisionalmente median-
te la instalaciéon de un tubo —de 50 mm de diametro y 2 m de
longitud— en el cono difusor para llevar el aceite de la pérdi-
da hasta la salida de la tobera, donde se quemaba. Ademas,
para el primer vuelo ya eran nada menos que trece las tomas
estaticas y dinamicas que los ingenieros llegaron a colocar
en la zona de motor, como demuestran las fotografias. Luego
se probarian dos grandes tomas en el morro, e incluso se
instalé el pequefio ventilador que citaba Valiente, sin practi-
camente ningun resultado: el compartimento delantero se-
guia soportando temperaturas muy elevadas como efectiva-
mente afirmaba Valiente. Téngase en cuenta que en la zona
de combustion se alcanzaban hasta 2000° C y la temperatura
en tobera en régimen maximo de despegue, con una veloci-
dad de rotacion de 22.600 rpm para proporcionar un maximo
de 400 kg de empuje, eran de 650 a 670° C. Incluso es veri-
dica la anécdota de la «transformacion quimica» sufrida por
algunos de los materiales alli situados. Sin embargo, el pro-
blema no era, aunque lo pareciese, insoluble.

LA ARRUGA NO ES BELLA...

a tobera del motor, es cierto, llevaba una funda
de aislamiento formada por 5 telas de amianto
| de 1 mm de espesor cada una... por especificacion
concreta de Turbomeca y siendo una practca habi-
tual de la industria para el aislamiento de zonas
calientes que pudieran perjudicar, por irradiacion,
a zonas sensibles de la estructura. El tejido llega-
ba en rollos que se cortaban en fabrica al tamafio
adecuado y se cosian formando capas sucesivas,
una sobre otras. El problema consistia en que las
famosas telas —las «mantas» de Valiente— es-
taban, ademas, reforzadas por una tela metdlica
que impedia su separacion de las toberas. Las
puntadas de las costuras creaban arrugas en el
tejido y, como consecuencia, el acabado exterior
de la tobera, antes de ser introducida en el tubo
de refrigeracion, era bastante rugoso.
Como resultado de todo
ello, el aire de refrige-
racion tenia

El compartimiento motor del 20/1, ya configurado con las dos tomas/tubos
de ametralladoras. La foto permite ver, ademds de los montantes del
motor, el revestimiento de la camara motor, marcada con el 401, y los
tabiques de separacion de las zonas fria y caliente, asi como otros
accesorios. La forma de la toma de refrigeracion no es aiin la definitiva.
(Foto: archivo del autor).

que discurrir sobre esa superficie rugosa ja mas de 500 m/s’!
creando, como es légico, una corriente turbulenta que, en
vez de refrigerar, actuaba como un auténtico «tapén» y dan-
do lugar al consiguiente aumento de las temperaturas en el
compartimiento del motor.

Marcelino Viejo, al desmontar los motores del 20/1 des-
pués de varios vuelos de pruebas, observo las arrugas cir-
culares que se formaban en el aislamiento y, disgustado
con ello y con su apariencia, propuso realizar una funda

Perfil del prototipo 20/1,
antes de recibir los
tanques de bordes
marginales. La aleta de
deriva es todavia la de los
___prototipos numeros 1 del
Triana. Nétese la ausencia
del antishimmy en la pata

de la rueda de morroy la

~ forma vy situacion de la

7La velocidad de entrada en la admisién era de 75 m/s a 15° C y la de salida
oscilaba entre 490 y 510 m/s, segun el régimen de motor.

ustracion: © J.A.
errero).




El 20/1, ya con tanques de bordes marginales —sobre los que aparece un Pruebas en vuelo del 20/1, con la deriva y aleta definitivas. A la seccion de
estilizado rayo de color blanco— mientras ensaya una aleta de d cola se le ha eliminado la pintura, pero aiin puede distinguirse en el timon
grandes dimensiones: de hecho, se prolonga hasta el extremo de la ciipula. el aspa negra, poco después sustituida por la bandera nacional para su
El avion ya ha sido exhibido en varios paises europeos y luce sus banderas. exhibicion en el exterior. (Foto: archivo del autor).

(Foto: archivo del autor).




EI 20/2 fotografiado el 30 de agosto de 1957. Ast habia sido exhibido por
Fernando de Juan en el Salon Aerondutico de Paris, dos meses antes. El
timon sigue siendo redondeado en el borde marginal superior, pero la
carena dorsal de cola y la espina longitudinal del capd ya son definitivas.
Las tomas de aire también son mds parecidas a las finales. (Foto: archivo
del autor).

PRIMEROS VUELOS

| 6 de agosto de 1955 el 20/1 hace su primer rodaje has-

ta rotacion y pruebas de frenado. El dia 12, a las nueve y
quince de la mahana, despega para su primer vuelo, un corto
carrusel de tan solo nueve minutos, con el tren blocado. Al
dia siguiente se hace un nuevo vuelo de diez minutos, a las
10:59, y pliega el tren en vuelo, pero el avién se mantiene so-
bre el aeropuerto sevillano. El 14, nuevo vuelo, apenas de
ocho minutos, para realizar nuevas comprobaciones de mo-
tor, flaps y tren, despegando a las 9:48 y tomando a las 9:56.
El cuarto vuelo es el dia 15, alin a pesar de ser festividad en
Sevilla, la Virgen de los Reyes, patrona de la ciudad. Dura
unos 45 minutos y se hacen pruebas funcionales de los siste-
mas hidraulicos del tren y del aerofreno, comprobaciones de
consumo y temperaturas y presion del motor a mayor veloci-
dad, etc®. Es muy conocida la anécdota de Valiente que dedi-
ca fervorosamente el vuelo a la advocacion mariana y pide
permiso para sobrevolar, breve-
mente, la ciudad —y la zona de
la Catedral, por donde discurre r;"

|
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la procesion religiosa que ha congregado a un publico numero-
sisimo, como siempre— por vez primera. Después de estos
vuelos «extraoficiales», tiene lugar la presentaciéon ante las au-
toridades, el dia 16, aunque el ministro, Gallarza, ya ha visto el
avion el dia antes, cuando se presenta sin avisar —algo muy
suyo— en San Pablo e inspecciona el avion y hasta sugiere
cambios —la chapa de los bordes marginales, de sélo 0,4 mm,
se ha abollado, aunque ya estaba previsto su cambio por unas
secciones nuevas de mayor grosor— con demostracion previa
y acrobatica del HA—100, pilotado por Pedro Santa Cruz.

El 20/1 luce magnifico, con su acabado blanco y rojo, con
un estilizado rayo que recorre el pulimentado fuselaje. Con
anterioridad, la zona de pintura antidestello del morro era de
color negro.

El avidn evidencia claramente su parecido con el Triana,
del que utiliza bastantes componentes comunes, especial-
mente porque no lleva tanques de bordes marginales, los «tip
tanks» lanzables que, sin embargo, se convertirian luego en
«inseparables» del Saeta.

UN LARGO Y SERPENTEANTE CAMINO...

| Saeta fue un buen avion de ensefanza, estable y ma-

niobrable, y muy agradable de pilotar. Pero inicialmente,
tuvo ciertos defectos de estabilidad transversal que se intentd
corregir durante la evaluacion de los dos prototipos. Ambos
probaron en vuelo derivas mas altas y adiciones para mejorar
su estabilidad. El 20/2, que se incorporo al programa de
pruebas a primeros del afo siguiente —con primer vuelo el
dia 11 de enero— incluso fue modificado dos veces, con sen-
das prolongaciones en altura de la deriva, aunque el timén no
aumenté su superficie —en la configuracion mas alta, hasta
era algo menor—y el primer prototipo, 20/1, recibié una aleta
dorsal triangular, delante de las superficies de cola, de gran
tamafo y acordada a la deriva. Hasta entronces, ambos pro-
totipos llevaban la misma aleta que el Triana®. La solucion fi-
nal, como todo el mundo sabe, fue la adopcién de esta care-
na, aunque reducida, y la incorporacion de la conocida «espi-
na» o «cresta» en el morro, siguiendo el eje longitudinal del
avién. Este «strake» es una escuadra de guia aerodinamica
o placa separadora vertical que reconducen el flujo del aire
sobre el morro, evitando la formacion de una capa limite
gruesa en esta zona. El problema quedé asi solucionado,
junto con la dureza y excesivo recorrido del mando de com-
pensacion longitudinal™. Asi que, al evaluarse el avién 20/1
en Torrejon, en octubre de 1957", su comportamiento mere-
ce solo los comentarios mas encomiasticos: «Vuelo: La esta-
bilidad longitudinal estética o fuerza de mano, es correcta.
Las oscilaciones periddicas cortas se amortizan (sic) bien. La
estabilidad longitudinal dindmica es suficiente. Estabilidad la-
teral: las oscilaciones laterales en torno al eje vertical se
amortiguan muy bien y con relativa rapidez después de pro-
ducirse la perturbacion....».

Hubo otros problemas menores, como el de los frenos aerodi-
namicos, que se acortaron primero —el tren era mas bajo que
el del Triana, al carecer de hélice— y luego limitaron en su re-
corrido. Podria decirse, asi, que el desarrollo del HA—200, a pe-
sar de las limitaciones de la época, no fue excesivamente com-
pleja, aunque si un poco «calida y oscilante».

8J.C. L6pez Lozano en “HA-200 R—1=Saeta”. La Actualidad Espafiola,
25-8-1955.

9Curiosamente, el Triana adoptaria también idéntica dorsal, a posteriori.

10Salas Larrazabal, Jesus M?. La Hispano Aviacién, Proyectos HA—100. 200
y 300. Ministerio de Defensa, Madrid, 1999.

11«Informes Kriger», 30/9/57 y 24/10/57, copia mecanografica parcial. Ar-
chivo J.A. Guerrero.
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La restauracion del
«Plus Ultra»

JOSE VENTO JIVENEZ—CARLES

que entonces todavia era empresa publica,

recibio el requerimiento oficial dentro de las
conmemoraciones del Quinto Centenario a fin de
que estudiara la posibilidad de la restauracion
del “Plus Ultra” y si procedia, su posterior pues-
ta en vuelo.

El “Plus Ultra” se encontraba expuesto, desde
hacia afios, en el Museo de Transportes de la ar-
gentina ciudad de Lujan en la que se venera la
Patrona de la Nacion y donde en una Basilica fi-
guran todas las virgenes de las demas republicas
de Centro y Sudamérica, asi como de Espafia y
Portugal. Parecia mds l6gico que estuviese ex-
puesto en el Museo de Aviacion de Aeroparque,
en el mismo Buenos Aires, dependiente de la
Fuerza Aérea Argentina, pero no era asi.

La razon de que el “Plus Ultra” se encontrara en
Argentina es debida a que a la finalizacion del
histérico vuelo Palos—El Plata S.M. el Rey Alfon-
so XIII decidid regalar el avion a la Republica her-
mana. La Armada argentina lo mantuvo en vuelo
durante varios afos e incluso lo utiliz como co-
rreo con la Antdrtida. Terminada su vida operativa

E n Diciembre de 1984 la Direccién de CASA,

quedo depositado en un hangar, hasta que al-
guien con buen criterio o reubicd en el citado
useo-de Transportes. —

“Plus Ultra”, como todos los demas Dornier

dos por la casa Dornier en su fabrica de Marina
de Pisa (Italia) ya que a raiz del Tratado de Versa-
[les a Alemania no le estaba permitido fabricar
aviones por el uso militar que podfa darseles. A
Marina de Pisa se le compraron 15 aviones, los
primeros con los motores Hispano Suiza, un poco

“‘ﬁ-‘

£scasos de potencia, y los restantes con los mo-
tores Rolls—Royce “Eagle”, excepto el numero de
Serie 12 bautizado como “Plus Ultra” al que se le
montaron los motores Napier “Lion” de 450 HP,
ya que fue el elegido para la histérica gesta de la

travesfa del Atldntico Sur. Posteriormente a todos

se les instalaron los motores Rolls, excepto al n°
12 ya indicado.

Con todo ello después de la fundacion de
Construcciones Aeronduticas, S.A. (CASA) en
1923, con el contrato de los aviones Breguet XIX
en su recién creada Factorfa de Getafe (Madrid),
su presidente D. Jose Ortiz Echagile, persona em-
prendedora donde las hubiera, decidio montar
una factoria en Puntales (Cadiz) para la fabrica-
cion de hidroaviones.

Comenz6 la produccion en 1927 con la fabri-
cacion de un hidro Dornier “Superwal”, cuatri-
motor, al que se le puso el nombre de “Numan-
cia” y con el que se pensaba que aviadores es-
pafioles dieran la vuelta al mundo. Dornier no
habia fabricado nunca este avion asi es que CA-
SA hizo de “conegjillo de indias”. Como la facto-
rfa de Puntales no estaba terminada, se empez0
a montar en una almadraba proxima hasta que
se pudo trasladar la canoa a su ubicacion defi-
nitiva. El hidroavion se “bot6” en 1928 y tras
muchas pruebas no dio el resultado apetecido.
Posteriormente al hacer una toma de agua vio-
lenta se le dio de baja, pero se recuperaron para
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“Lion” de que estaba.dotado. -

CASA recibi6 el pedido de fabricacién de
Dornier Wal” para la Aerondutica Militar, otros
para la Aerondutica Naval, y dos para uso civil
para las Lineas Aéreas Postales Espafiolas



(LAPE). Los de la Aeronautica Militar diferfan de
los navales principalmente en el motor, ya que
los primeros llevaban instalado el Elizalde—Lo-
rraine y los navales el Hispano Suiza de 600
HP. Los de la LAPE llevaron los cuatro Napier
procedentes del “Numancia”. Asi es que CASA
tenia una buena experiencia en la fabricacion de
Dornier “Wal”. Sin embargo el modelo fabricado
por CASA tenia una serie de modificaciones que
el fabricado en Italia no tenia tales como timén
de agua, cola mds aerodindmica por la que se
distinguia claramente, y otras mejoras de diver-
S0 tipo.

En cuanto a Ia restauracion del “Plus Ultra” se
refiere y motivo de éste articulo, al recibirse esta
orden del Gobierno, CASA eligi¢ la Factoria de
San Pablo (Sevilla) para hacer el informe
preliminar del estado en que se en-
contraba el avién. Lo primero
que se hizo fue man-
dar a unos
técni-

D. Jose Manuel Ferndndez Alvarez, persona de
gran capacidad y experiencia, que incluso, ade-
més de haber tomado parte en la fabricacion de
los Wal, habia volado de prueba a los mismos en
(Cadiz con pilotos como Ramén Franco y Eduardo
Gonzélez Gallarza.

A José Manuel Ferndndez le acompafié como
ingeniero aeronautico en activo con experiencia y
aficionado a la historia de la aviacion.

El “Plus Ultra” era de fabricacion
completamente metélica en
aluminio, tanto el fuse-
laje (canoa) co-
mo el es-

soportado por las cuadernas 13 y 16, esta ulti-
ma justo en el rediente.
Al llegar a Argentina nos dirigi-
mos al Museo de Transpor-
tes de Lujan a ver en
el estado en
que

Q p rn de 10 A nsne
0 ENero a 00 para que pasasen a INSpec-

cionarlo a Lujan en Argentina. Se buscé a alguien
ue hubiese tra jgdo con los “Wal” en Factoria

queleto de alds'y empenaje horizontal, que iba
entelados. Los timones también iban entelados.
El esqueleto basico de las alas era de acero y

llevaba unas riostras de cables para darle rigi-=

de émwmlaggm;no quedaba nadie

en activo. A pesar de [ iempoque  deza la estructura. El castillete de motores tam-

- se habfa jubilado de Linea de Vuelo en San Pablo -~ -bién era metélico entre acero y aluminio e iba
r S
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se encontraba el “Plus Ultra” y las primeras impre-
siones de la inspeccidn visual inicial no fueron

muy prometedoras ya que el avion se le notaba que

- habia estado descuidado y no mantenido por per-

sonal especializado en aerondutica. Haciendo un
resumen, lo que se encontré principalmente fue:
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m Corrosion generalizada en toda la parte infe-
rior de la canoa. Algunos perfiles “omega”, que
debfan reforzar esta parte, estaban completamente
exfoliados. Para mayor desgracia el avién estaba
expuesto sobre una especie de soporte de mam-
posteria lo que habia incrementado la corrosion
inferior entre las cuadernas 13 y 16, las mds im-
portantes del avion, que eran las que sujetaban el
castillete de los motores. El avion tenia, ademas
un importante defecto ya que para su exposicion
en la Feria del Campo del afio 1951 de Madrid fue
desmontado de tal manera que le fue préctica-
mente “cortada” la cola a fin de facilitar el trans-
porte. Después no habia sido montada correcta-
mente ni remachada.

| El entelado no era el original, y tenia infini-
dad de parcheados.

m Los motores estaban inservibles. Aparte de
estar gripados no tenfan instalados ninguno de
los accesorios como: Magnetos, carburadores,
bombas, etc. Las hélices no eran las originales.
Faltaba el radiador frontal.

m Dentro de la canoa los mandos de vuelo no
existian. Solo, como muestra, estaban las dos co-
lumnas de mando, sin los volantes. Los cables de
mando no existian tampoco, y solo habia algunos
trozos de muestra de ellos. Faltaban algunas po-
leas de mando como sus cajetines. Se compren-
dia por todo lo anterior que el avion no fuera visi-
table por dentro.

| El tablero de instrumentos no existia y la ra-
dio y el radiogoniometro de antena de cuadro fija
Marconi-Tossi tampoco.

m Los depdsitos de combustible estaban suel-
tos sobre los espolines y deformados, con golpes,
sin tapones etc...Las tuberias de comunicacion
entre depdsitos hasta el colector central no esta-
ban. Originariamente estas tuberias eran de cobre

El Sr. Fernandez tenia una memoria prodigiosa
y se acordaba de todo. Se movia por el avion co-
mo pez en el agua. Sus vaticinios se cumplian
siempre. Explicaba a los demas con dibujos que
hacia a mano alzada, como deberfan ir las piezas
del avion para que se viera la diferencia. En el re-
portaje fotografico del articulo se pueden observar
todos los detalles de lo expuesto.

Al volver a Sevilla lo primero que se hizo
fue reclamar a Factorfa de Cadiz la documen-
tacion que hubiese de los Dornier “Wal”. No
constaba nada, por desgracia, dado el tiempo
transcurrido. Ya se empezaba con dificultades
sin una documentacion al menos de fabrica-
cion. Se decidi6 que se irfa confeccionando la
documentacion conforme hiciese falta a partir
de lo existente, también de fotos y, sobre todo,
aprovechando la prodigiosa memoria de D.
Manuel Fernandez.

Se emitié un informe detallado con fotografias
indicando todos los defectos y carencias que te-
nia el avion. La restauracion era posible a pesar
de las dificultades de documentacion expuestas,
pero su puesta en vuelo era practicamente impo-
sible dado el estado de los motores, aunque CA-
SA jamas cuestionara la conveniencia 0 no de la
puesta en vuelo del avion, se limitd a seguir las
instrucciones que le llegaban del Gobierno que
querfa enmarcar estos actos dentro de los del V
Centenario del Descubrimiento en 1992.

Asi las cosas, las autoridades espafiolas solici-
taron el oportuno permiso del Gobierno Argentino
para el préstamo del avion para estos actos, cosa
que fue concedida en principio.
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En Mayo de 1985 me desplacé a Argentina, pa-
ra proceder al desmontaje del “Plus Ultra” y su
embalaje y envio a Espafia, concretamente a la
Factorfa de CASA en San Pablo. Habia sido alec-
cionado por el Sr. Fernandez sobre la facilidad de
desmontaje que tenia este avion, y las etapas en
que habfa que hacerlo. Se pensé en un principio
enviarlo por la compafiia aérea IBERIA, que tam-
bién estaba implicada en el asunto, en un Boging
747 Combi, pero se desechd esta idea ya que la
canoa no fue posible meterla en el fuselaje por la
puerta lateral ni aun rota como estaba. Al final se
decidio enviar los elementos desmontados unos
por aire y los méds voluminosos por mar conve-
nientemente embalados.

Al llegar a Buenos Aires hasta mediados del
mes de Junio no se obtuvo el correspondiente
permiso, que firmo el Embajador de Espafia ante
el Notario mayor de la Nacion Argentina, pues el
documento lo que hacia era ceder el avion tempo-
ralmente, ya que después habria que devolverlo
en su estado original, lo que no dejaba de tener
su ironia, dado el estado en que se encontré ini-
cialmente.

Como ingeniero de CASA contraté unos me-
canicos de avién, y bajo mi supervision se com-
plet6 el desmontaje total en una semana en el
Museo de Transportes. Se contrato también una
empresa que fabricd en madera los embalajes y
las bateas para el fuselaje y el castillete de mo-
tores. Los motores fueron en cajas aparte. Cu-
riosamente se tardo mas en embalar que en des-
montar el avion. En total fueron 15 bultos a en-
viar entre via aérea y maritima. Las semi—alas
iban en cajas individuales de unas medidas
aproximadas de 9 metros de larga, y sobre unas
cunas de madera a fin de que no sufrieran de-
formacion. Con estas medidas fueron por via
maritima en un barco de la compafiia Ybarra que
lleg6 al puerto de Cadiz en Agosto de 1985,
donde la Factorfa de CASA de la ciudad se hizo
cargo del material transladdndose desde ahi por
carretera al aeropuerto de San Pablo en Sevilla
sin ningdn incidente.

Como la inicial restauracion iba a ser principal-
mente artesanal se escogio personal con expe-
rigncia acostumbrado a estas lides, lo que al final
dio muy buen resultado.

Al hacer el desmontaje en Lujan ya se habfa
observado que la tornilleria no era totalmente la
original del avion, pues era de adquisicion local y
no de las medidas que debian tener. Esto se podia



mejorar y sustituir en su momento por la adecua-
da que correspondiese a la época de fabricacion
del avién dentro de unos limites aceptables. Era
métrica dado que el avion era alemén en su ori-
gen y fabricado en Italia.

En Septiembre de 1985 se empezaron los tra-
bajos de inspeccion y desmontaje total. Se proce-
di6 a desentelar las alas y los empenajes para
empezar as inspecciones y reparaciones. Se des-
montaron los depositos de combustible y todo lo
desmontable de dentro del fuselaje.

que el avion tenia sucesivas capas de
pintura, se procedi6 a decapar el fuselaje canoa
por completo. Dado el estado ruinoso de corro-
sién en que se encontraba la parte inferior, como
ya se ha dicho, se procedi6 a darle la vuelta al
fuselaje para empezar los trabajos en la parte
que se iba a remozar. Para ello se escogid chapa
de aluminio del mismo espesor, pero el proble-
ma eran los perfiles “omega” de refuerzo que no
habia. Como la perfileria la fabricaba la Factoria
de Cadiz se pidi6 ayuda a ellos para su fabrica-
cién y con gran sorpresa para todos, en el alma-
cén de utillaje aparecieron las roldanas origina-
les para la fabricacion de estos perfiles, en sus
diversas medidas, que estaban alli almacenadas
desde siempre. Teniendo el Gtil, la fabricacion ya
no presentd problemas. Se fabricaron, todos los
metros necesarios.

Se procedi6 a descoser todo el remachado de
la parte inferior, poco a poco, para no generar
deformaciones, observandose que no solo la co-
rrosion afectaba al revestimiento sino incluso a
las cuadernas hasta unos 12 cm. desde abajo.
Habria que sanear las cuadernas, principalmente
entre la 13y 1a 16.

Las cuadernas entonces no estaban fabricadas
mecanizadas, como hoy en dia lo entendemos, si-
no que estaban montadas a base de perfiles
“‘omega” remachados entre si y reforzadas con
cartelas de chapa de aluminio. Llevaban ademés
unos montantes oblicuos para darle mayor rigidez
al conjunto. Se procedi6 a sustituir todo lo que se
encontraba con corrosion que impidiera el rema-
chado posterior.

La tnica concesion que se hizo fue el de meter
las piezas en bafio de anodizado antes de mon-
tarlas, aunque las piezas originales no estaban
anodizadas en aquel entonces. Al poco de inagu-
rar Factoria de Cadiz se instalaron bafios de ano-
dizado que fueron una gran novedad para la épo-
ca. Las piezas de Marina de Pisa, nuestro caso,
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no tenfan tratamiento alguno, solo la pintura de
tipo naval.

Para conseguir la estanqueidad de la canoa,
en origen, se hacia bafiando una cinta de tejido
en brea o alquitrdn y remachandola entre las dos
uniones que se fueran a realizar. Era laborioso,
pero daba buen resultado. El casco, por asf de-
cirlo, estaba calafateado, como si de un barco se
tratara.

Los perfiles de las costillas del ala eran muy
fragiles y la mayoria estaban rotas. Las falsas cos-
tillas que ayudaban a dar la forma al entelado to-
das estaban indtiles. Esta fragilidad les venia del
tratamiento exterior un tanto artesanal que le da-
ban al aluminio. En Cadiz se procedia, en aque-
llos afios a untarle a la pieza jabon. Se le daba ca-
lor con un soldador de fontanerfa y cuando el ja-
bon hervia se retiraba. Era un tratamiento
superficial muy primitivo, que en el caso de las
costillas sustituidas, con periferia idéntica, ya no
hizo falta. Se sustituyeron las costillas necesarias,
asi como parte de los bordes de ataque y salida.
Se repararon los bordes marginales de ala.

Aparte de los operarios encargados de la res-
tauracian, habfa al frente un maestro de taller. Se
trataba del malogrado Antonio Pacheco Aragon,
persona con un gran carifio por la aerondutica,
que fallecio al poco de jubilarse en un accidente
en el “Saeta” que habfa ayudado a poner en vuelo.
Se tomo Ia restauracion del “Plus Ultra” como al-
go personal y consultaba con el Sr. Fernandez to-
das las decisiones a tomar. Su labor fue muy
apreciada.

A estas alturas de la restauracion, todavia se
segufa con la idea de poner el avion en vuelo. Co-
mo los motores estaban intiles se penso en sus-
tituirlos por otros dada la facilidad que tenian los
Do “Wal” para la motorizaron. En su vida operati-
va por el mundo habian llevado desde los Hispa-
no a los BMW refrigerados por agua. También los
de la compafifa italiana S.A.A.N.A. habia llevado
los Bristol “Jupiter” refrigerados por aire.

Esto dltimo fue lo que, dado los pocos motores
alternativos ya en el mercado, hizo que se deci-
diera la eleccidn de los Lycoming 10720 de 8 ci-
lindros opuestos de 375 CV, que aunque tenian
en teorfa menos potencia que los Napier “Lion” la
relacion peso/potencia era indudablemente mu-
cho mejor, y se podia prescindir de los radiadores
que en aquel entonces eran de tubo de cobre de
gran peso total. Se empez6 a disefiar el Util de la



bancada de este motor, cuando los acontecimien-
tos tomaron un giro inesperado.

A principios de 1987, y cuando ya se Ilevaban
gastadas muchas horas de trabajo, CASA se pu-
S0 en contacto con la oficina del V Centenario
para ver quien asumia la responsabilidad de la
puesta en vuelo, sin que se obtuviese una res-
puesta concreta, por lo que todos los trabajos
se paralizaron.

Pasaron cerca de nueve meses sin que 10s
trabajos se reanudaran, y empezaron a clamar
voces, sobre todo en la prensa argentina sobre
la devolucion del “Plus Ultra” a su lugar de ori-
gen y sobre la posibilidad de su perdida si se
procedia a su puesta en vuelo. Tengamos en
cuenta que el “Plus Ultra” era el dnico Dornier
“Wal” que existia todavia en el mundo, y su
perdida hubiese sido lamentable. Aunque tam-
bién lo fuera el estado de degradacion en el que
Se encontrg el avion.

Las ordenes que se recibieron entonces fueron
la de restaurar el avion para devolverlo a su lugar
de origen, pero no tal como estaba, sino notable-
mente mejorado a fin de que se garantizara su du-
racion durante muchos afios.

Terminada la restauracion de la parte inferior
del fuselaje (canoa) se le dio otra vez la vuelta
para proceder a su terminacién. La cola que ha-
bia sido cortada de manera poco profesional se
restaurd y remacho finalmente dandosele su as-
pecto original. Aunque no habifa tablero de ins-
trumentos el Sr. Ferndndez se acordaba perfec-
tamente de como era y se procedio a su fabrica-
cion. Por otra parte tampoco tenia muchos
problemas dadas las dimensiones de la cabina y
el acceso que habia que dejar al compartimento
de proa donde iba el ancla. Después se busca-
ron instrumentos de época que simulasen los
que originariamente Ilevaba el avién que, por
otra parte, eran bien pocos. Se instal6 el gene-
rador edlico y la bomba de combustible que era
también edlica.

Se instalaron todos los cables de mando fa-
bricando los cajetines que faltaban. Estos cajeti-
nes por los que pasaban los cables a través de
las poleas estaban originalmente llenos por
completo de grasa consistente a fin de que los
cables pasasen suavemente y se evitase la co-
rrosion si les entraba agua marina. Se fabrica-
ron los volantes de mando tomando como base
las fotos que habia de la época. Se montaron los
compensadores de esfuerzos ya que original-
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mente no eran aerodindmicos y no se podian
mover durante el vuelo. Los esfuerzos se com-
pensaban con unos “sandows” de goma que se
montaron como eran originalmente.

Con respecto al entelado ya no quedaban en
CASA operarios expertos en estas lides, pero Ma-
estranza Aérea de Sevilla todavia contaba con
ellos, por lo que fueron los que procedieron a en-
telar todas las superficies y darles las manos de
pintura nitrocelulosa correspondientes.

Se procedi6 a guarnecer los asientos de los pi-
lotos y a fabricar los cinturones de seguridad. Los
asientos originariamente eran en Cugro.

Los motores, como no se podia hacer otra cosa,

se procedio a limpiarlos y pintarlos.
Se termino todo en
Marzo de

1988, y con los pldcemes correspondientes, se
desmonto el avién otra vez completamente, se fa-
bricaron los embalajes nuevos, y le guardaron to-
dos los componentes, para su envio por via mari-
tima al puerto de Buenos Aires.

Tras muchas dilaciones esto no ocurrié hasta
Mayo de 1988, en que todos los embalajes salie-
ron por via terrestre al puerto de Cadiz, donde un
barco, el “Cabo Santa Inés” de la Compafiia Yba-
rra, se lo llevo a Argentina donde llego a media-
dos de Junio de 1988.

Con el avion ya en Argentina contraté al mismo
personal que lo desmonto y en una semana estu-
vo terminado y en su sitio en el Museo de Trans-
portes de Lujan. Se le comunico al Embajador de
Espafia que todo estaba listo. Por parte de este y
ante el Notario mayor de la Nacion Argentina se
procedio a la firma del documento de aceptacion
del avion, realizdndose la ceremonia
final de entrega el 15 de

agosto. Un final lejano al previsto inicialmente de
representacion y conmemoracion de una gesta
aerondutica nacional en los actos del V Centena-
rio en el afio 1992 y desafortunadamente una oca-
sion perdida para conmemorar el vuelo

Conjuntamente Argentina y Espafia. No fue por
falta de interés de nuestro pais: las horas de traba-
jo, la dedicacion , el esfuerzo y la inversion econd-
mica — 100 M de pesetas aproximadamente— lo
atestiguan. Podriamos decir asi que el avion fué
doblemente regalado a la nacion Argentina.

El Sr. Fernandez muri6 dos afios después, en
1990, con cerca de noventa afios y Antonio Pa-
checo perecid en accidente en un avién “Saeta”,
como ya se ha dicho, y casi no pudo disfrutar de
su jubilacién. En CASA San Pablo todavia queda
en activo personal que tomo parte en la restaura-
cion: “Non nullos semper excipio”. Para todos
ellos el recuerdo més entrafiable.

Afios después, en el 2001, con motivo de los 75
afios de la gesta un avion Canadair CL—215 del 43
Grupo de FF.AA. de nuestro Ejercito del Aire, repi-
tio el vuelo saliendo de Palos con destino a El Pla-
ta. La tripulacion del avion estuvo en Lujan viendo
al “Plus Ultra”, y uno de sus comentarios refleja-
dos en las revistas especializadas fue el que esta-
ba para volver a volar. Esta fue la mejor alabanza
en favor de los participantes de la restauracion
completa que habfa tenido lugar hacfa 12 afios.
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La finalidad de A\E[RDIPILAND es publicar aquellos
trabajos de investigacion que merecen ser
divulgados y conocidos por todos los interesados
en estos temas.

Es una publicaciéon de historia de la Aviacion, bien

documentada y al servicio de la verdad historica.

Cortar o fotocopiar el cupén y enviar a:
CUPON Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas

DE RESPUESTA/| C/ Princesa 88, bajo. 28008 Madrid
Tho.: (91) 550 39 10 - (91) 550 39 16

Nombre ......ccccoviiiiii e
Apellidos ...oooviiiiiiiii,
DomiCilio ...evviiiiiiieeeeeeiiiieee e
Localidad ........ccevvvnnneennn. Provincia ...............
& 0 Suscripcién Aeroplano .................... 7,21 € unidad
(T\L‘FUT) 0 Nomero suelto .........ccccuvvviriiiiennnnnns 9,62 €
9o0cd 01 EXIANErO .ovvvieeeveeveveieveeeveeeveaes 9,62 € + gastos de envio
Pedidos contra reembolso (+ gastos de envio)

J Libros editados
| | por el Instituto de Historia y Venta directa en el mismo Instituto
{ Cultura Aeronautica




