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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.

Direccion:
Coordinacion:
Redaccién y Disefo:
Portada e ilustraciones:

Los articulos deben tener relacion 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 revision. Las correcciones seran efectuadas por la redaccion o por co-
rrectores profesionales. La redaccion introducira el minimo de modificacines
gue se consideren necesarias a fin de mantener los criterios de uniformidad
y calidad que requiere la revista.

La extensién 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 irdn 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 colocacion de cada una. Todas las ilus-
traciones pasaran a formar parte del archivo SHYCEA, respetando los posi-
bles derechos de autor.

De los graficos, 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 mantendréa correspondencia sobre los trabajos, ni
se devolvera ningun original recibido.

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

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

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

Fernando Soriano Hernaiz

Antonio Rodriguez Villena

Antonio Alonso, Juan Medina, Maite Daneo.
José F. Clemente Esquerdo.

El Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas agradece su colaboracion
a todas aquellas personas que han cedido desinteresadamente fotografias para
la elaboracion de los articulos que se recogen en este nimero de AEROPLANO.

LISTADO DE ERRORES Y MODIFICACIONES DEL ARTiCULO
“AVIADORES ESPANOLES EN LA UNION SOVIETICA” PUBLICA-
DO EN AEROPLANO 24

Pégina 59.- Pie de fotograffa central “José Maria Pascual
Santamaria, “Popeye” de la 27 Promocidn de Kirova-
bad...".

Pégina 64.- Segundo pérrafo, sexta linea, “y en el aerddro-
mo Chekalov comienzan vuelos ...".

Pégina 65.- Primera linea y pendltima del primer pérrafo
sustituir por Bikovo.

Pégina 66:

- Detrds de Antonio Arias Arias introducir Sebastidn Alte-
mir Altemir. 423 IAP.

- En la segunda columna detrés de Juan Eguiguren Mada-
riaga, afadir 423 IAP.

- Detrés de Manuel Gisbert Talens introducir José Gomez ,
964 IAP.

- Detrds de Leopoldo Morquillas Rubio, resaltar con negri-
Ila “Ceferino Mufioz, 439 IAP...".

Pégina 69.- En titulo del cuadro: “Aviadores destacables en
Rusia”.

Pégina 70.- Segunda columna, “Pascual Santamarfa, José,
“Nacido en 1919 formé parte del segundo contingente es-
pafiol de alumnos en Kirovabad”. Suprimir resto de la linea
hasta “Durante el verano de 1941...".

Pégina 73.- Décimo parrafo en segunda linea corregir /si-
doro Ndjera Montegjoy en el pérrafo anterior a ese afiadir al
final. Sebastidn Altemir vold en el 423 IAP con el anterior”.

LISTADO DE ERRORES Y MODIFICACIONES DEL ARTiCULO “LA
CUARTA PROMOCION DE KIROVABAD” PUBLICADO EN AERO-
PLANO 25

Pégina 122.- En la Lista de componentes, cuadro n° 1, co-
rregir: Almor Chirivella, Salvador y en la linea siguiente Al-
temir Altemir, Sebastién, trabajador en Gorki, Guerrillero y
piloto de caza en Gorki.

Pégina 125.- En linea 26 sustituir “maravillosas” por es-
pléndidas.

Pédgina 126, en la Lista de Componentes:

- Pascual Pastor Juston “.. .estaba esperando a Blasco en
Valencia cuando llegd en 7956".

- Pons Ldpez, Eusebio. “Piloto, uno de los secuestrados en
la Casa Dubki. Fueron conducidos 25 muchachosy el doc-
tor Bote,...".

Pégina 127.- Final de la primera columna en el texto fuera
del recuadro.”Segtin Miguel Velasco...”.

Pégina 128.- Comienzo del segundo pdrrafo. “Eusebio Or-
tega Bustos pertenecio a esta Gltima convocatoria de alum-
nos que fue /lamadael 2 de abril de 1938...".

Pégina 131.- En cuadro n° 2, segunda columna, 5° parrafo,
“Francisco Ramos Molins y José Blasco Cobo,...".

Pégina 132.- En linea 24 de la segunda columna suprimir
China y sustituir por “...y Jap6n, en territorio de Mongo-
lia”.

Pégina 133.- Fotografia original de la esposa de Celestino
Martinez, Clara Rosen. Reproducida en diversos trabajos.
Pégina 134.- En pendltimo pérrafo de la 1* columna, susti-
tuir “enero de 1941” por “enero de 1940”.

Pégina 137.- En texto primera columna, comienzo del ter-
cer parrafo, “En la primera mitad de abril de 7947 los pilo-
tos...”.

P4gina 138:

- Parrafo tercero debe quedar asf: “El secuestro del grupo
en el cual uno de los componentes principales era el te-
niente coronel José Arcega Néjera, lo conocid el grupo de
pilotos cuando pudieron leer una carta de uno de los “eva-
cuados forzosos” que desaparecieron en junio de 1941,

- Primera columna pdrrafo quinto, “a donde arribaron /as
que quedaban de las 37 personas del colectivo espa-
fiol...".

- Al final de ese mismo parrafo suprimir “...su hijo de do-
ce afos”.

- En la segunda columna segundo pérrafo, en la octava li-
nea cambiar afio para que figure” en 1940 de Mdnino a la
Butirka ....”

Pégina 139:

- En la columna primera, linea 14 debe decir “12 de los
componentes...”.

- Al comienzo del parrafo segundo debe decir “Los doce
pilotos ...".

- En la columna segunda, al final del primer pérrafo supri-
mir todo la frase “Los dieciocho afios de los que habla
Blasco ...... en la Union Soviética”.



PRESENTACION

Fiel a su cita anual, desde que se imprimiera el primer nimero de la Revista Aeropla-
no en 1983 siendo Director del Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas el General
Abundio Cesteros, presentamos a nuestros lectores el numero 26 con doce articulos
que presentan una amplia variedad de temas.

Iniciamos la lectura con la figura de Alfonso XlII y la aviacién militar en 1913. Nos
adentraremos en las Jornadas de Tizzi Assa en 1923. Continuaremos con la visita de
aviones aliados en 1919. Daremos paso a la mujer aviadora y su contribucion al desa-
rrollo de la aviacion por medio del vuelo de Mrs. Bailey desde Inglaterra hasta Sudéfri-
ca y regreso. A continuacion nos encontramos con la curiosa similitud de apellidos de
Manuel Gutiérrez Lanzas con el Padre Jesuita Mariano Gutiérrez Lanza, insigne meteo-
rélogo que tanta informacion sobre la meteorologia caribefia transmitiera desde el ob-
servatorio de Belén (Cuba) a nuestros aviadores Barberan y Collar y que hizo posible el
vuelo del Cuatro Vientos, cuyo 75 aniversario estamos conmemorando este afio por
medio de un importante ciclo de conferencias impartidas por nuestros historiadores y
otros actos relacionados con este acontecimiento que di6 la vuelta al mundo.

Al recordar a figuras importantes de nuestra aviacion, no podemos olvidar a Guiller-
mo Xucla, aquel piloto catalan que actud en la guerra de Marruecos y mas tarde pasé a
ser una destacada personalidad en la aviacion civil o a Juan Larios, piloto republicano
que al finalizar la guerra civil se exili6 en Rusia y participé destacadamente en la Se-
gunda Guerra Mundial. Y como paracaidista, permitanme recordar al Coronel Antonio
Linares Mohedano el cual formé parte de aquel bravo conjunto de oficiales que manda-
dos por el Capitan Salas Larrazabal realizaron el primer salto paracaidista el 23 de fe-
brero de 1948 desde una altura de 600 metros.

Por dltimo, leeremos la actuacion de la aviacion en la campafa de Ifni-Sahara, los
concursos de patrullas militares desde el afio 1932 al 1935 y la presencia del inolvida-
ble T-33 en Espafia junto con el 25 aniversario del primer vuelo del CN-235.

Estoy seguro que la lectura de estos articulos no defraudara en ningin momento a
nuestro avido lector.

Como Director del Instituto siento profundamente el dolor del fallecimiento del Coro-
nel Emilio Herrera Alonso y del Ingeniero Aeronautico Martin Cuesta Alvarez, miem-
bros de nimero del Consejo Asesor del IHCA.

Y para finalizar quiero sefialar los cambios que se han producido en el Servicio His-
torico y Cultural empezando por su Director, el General José Luis Martinez Climent que
ha sido sustituido por el General Francisco Javier Criado Portal. EI General Alejandro
Mendo Alvarez ha pasado a ser Director del Museo de Aeronautica y Astronautica y su
puesto como Director del Instituto de Historia y Cultura ha sido ocupado por el General
Fernando Soriano Hernaiz, autor de estas lineas y que desde este momento se ofrece
de forma incondicional a todos los historiadores y colaboradores y por supuesto a todos
aquellos interesados en nuestra historia de la aviacién, con la meta de seguir difundien-
do la cultura aerondutica.

Asimismo, damos la bienvenida al General del Cuerpo de Intendencia José Carlos
Ayuso Elvira como asesor econdémico del SHYCEA y al Coronel Rafael Coig-O’Donnel
Duran que se ha hecho cargo de la Secretaria General sustituyendo al Coronel Manuel
Moure Sanchez el cual ha pasado a ser el Director del Archivo Historico en Villaviciosa
de Odon.

FERNANDO SORIANO HERNAIZ
General Director del IHCA
Madrid, diciembre 2008
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INTRODUCCION

913 fue un afo critico para la

Aviacion Militar Espafola. Durante

el primer semestre el Servicio de
Aviacion, que habia comenzado su
existencia como rama menor de la Ae-
rostacion, se expandié de un modo
sorprendente, pasando de ser poco
mas que una Escuela de Vuelo a un
Servicio operativo.

Hasta entonces, la Aviacion habia es-
tado en fase experimental, en gran par-
te por falta de recursos; unos recursos
que en esta época se tenian que con-
ceder con cuentagotas a una especiali-
dad que aun estaba en su fase inicial.
Esto era obligado dado el caracter res-
trictivo de los presupuestos espafoles
de aquellos afios (cuando se conseguia
que las Cortes aprobasen el Presu-
puesto Anual, pues muchos afios el Go-
bierno se tuvo que contentar con pro-
rrogar el Presupuesto anterior, o el ulti-
mo aprobado).

Pese a esto, durante 1913 el Servi-
cio de Aviacion incrementé significati-
vamente sus medios y misiones. Pasé
de tener un pequefio nucleo de unos
10 pilotos ya con un minimo de expe-
riencia y otros tantos en formacion, a
contar con varias promociones y es-
cuelas de vuelo. Solamente los 20
miembros de la 4* Promocion de Pilo-
tos, que se incorporaron en abril y ma-
yo a Cuatro Vientos, casi duplicaron el
personal volante disponible.

El material, que a principios de 1913
estaba compuesto sélo por un pufado
de biplanos Farman y 3 monoplanos
Nieuport, se incrementé y se diversifi-
c6 notablemente. Se recibieron 6 bi-
planos Maurice Farman adicionales, 5
monoplanos Nieuport, también france-
ses como los anteriores, 3 monopla-
nos Bristol ingleses, y biplanos austria-
cos Lohner Pfeilflieger.

La reestructuracién del Servicio de
Aviacion, desgajandole definitivamente
de la Aerostacion, que quedé como la
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otra rama principal del Servicio de Ae-
rondutica, se reflejo en diversa legisla-
cion al respecto. Los mas importantes
fueron el Real Decreto de 28 de febre-
ro y la Real Orden de 16 de abril, que
creaban el Servicio de Aeronautica Mili-
tar e instauraban el Reglamento para
dicho Servicio, respectivamente. Como
muestra de la importancia que se em-
pezaba a otorgar al Servicio, se creo el
emblema oficial de piloto militar (de
modo similar a los que ya existian en
Francia, Alemania, Gran Bretafia o
EE.UU.), que era basicamente el mis-
mo para todo el Servicio de Aeronauti-
ca, con los diversos detalles que aun
diferencian a los Pilotos de Globo Li-
bre, de Dirigible y de Aeroplano.

También aumentd el nimero de ae-
rodromos y escuelas de vuelo, al en-
trar en servicio el de Guadalajara. Por
otra parte, aparecio la primera Escuela
de Pilotos Civiles creada oficialmente
por el Estado; esta Escuela tuvo una
vida algo mas larga que las pequefas
Escuelas de Vuelo privadas, que habi-
an sido habitualmente flor de un dia al
no contar con un respaldo financiero
adecuado.

De este modo, la Aviacion Militar es-
pafiola aument6 drasticamente su ca-
pacidad y lo demostré a finales de este
mismo afo, enviando su primera Es-
cuadrilla expedicionaria a Marruecos,
donde se cubrié de gloria gracias al va-
lor y a la buena preparacion técnica del
personal, y a disponer de los medios
adecuados.

Pero esta rapida madurez de la Avia-
cién no se hubiera conseguido sin el
apoyo regio. Ningin monarca de la
época prestd tanta atencion a la Avia-
cion Militar de su patria como SM el
Rey Alfonso XllIl. Pese a que las consi-
deraciones politicas del momento, que
hacian que su vida resultase preciosa
para la estabilidad de la nacion, le ha-
bian obligado a prometer a la Reina y
al Gobierno que no arriesgaria su vida
volando en un aeroplano, el Rey se in-

teresé especialmente por la aviacion,
visitd muy frecuentemente el aerodro-
mo de Cuatro Vientos y se mantuvo
muy al dia de las necesidades del Ser-
vicio y de los avances técnicos en esta
rama de la ciencia. Aunque no vol6 en
un aeroplano si realizé una ascension
en dirigible y, posteriormente, seria el
primer monarca del mundo que se su-
mergiria en un submarino, acompana-
do en esta ocasion por S.M. la Reina
D? Victoria Eugenia.

Por otra parte, esta aficiéon a la aero-
nautica era ya una tradicién familiar,
desde que su madre, la Reina Regente
Maria Cristina, honré en 1889 al Servi-
cio de Aerostacion Militar ascendiendo
acompafiada por el Coronel Licer Lopez
de la Torre Ayllén y Villerias, en un glo-
bo cautivo; ascenso que repitié poco
después SAR la Infanta D? Isabel (po-
pularmente conocida como “La Chata”).

Ya en 1909 el Rey, enormemente in-
teresado por todos los deportes meca-
nicos, como el automovilismo o las ca-
noas a motor, se habia presentado en
Pau (Francia) el 20 de febrero a visitar
la Escuela de Vuelo establecida por los
hermanos Wright en el aer6dromo del
Pont Long. En las fotografias de la épo-
ca se puede ver la llegada del monarca
al aer6dromo, donde le recibieron los
representantes del Aero Club de Fran-
cia y los dos hermanos Wright. Primero
Alfonso XlI inspeccioné detalladamente
el aeroplano vy, posteriormente, Wilbur
Wright proporcion6 toda clase de expli-
caciones técnicas al Rey, que se sentd
en el asiento del pasajero, pero solo en
tierra y sin arrancar el motor. A conti-
nuacién Wilbur despeg6 solo y se man-
tuvo en el aire durante 28 minutos, rea-
lizando diversas maniobras para de-
mostrar su dominio del aparato,
especialmente la figura denominada

El Rey en Cuatro Vientos el 16 de febrero,
con el Coronel Vives que le explica algunos
detalles de uno de los aparatos.






Estas dos fotografias nos muestran la conversacion de Alfonso XIII con Wilbur Wright sentados los dos en el aeroplano.

“prueba de los ochos”. Cuando
Wilbur aterriz6 el Rey le felicitd
muy efusivamente y le preguntd
si podia repetir la exhibicién con
un pasajero. Inmediatamente
Wilbur invit6 al Conde de Lam-
bert, uno de sus alumnos mas
conocidos, a montar en el asien-
to del pasajero, volvié a despe-
gar y realizé una nueva exhibi-
cion en vuelo de 20 minutos.
Con ello el Rey se quedo con-
vencido de que el aeroplano po-
dia llevar a un pasajero, que po-
dia ser un oficial especialmente
adiestrado como observador o
bombardero, por ejemplo. Para
finalizar, el Rey invit6 a los dos
hermanos a comer en su hotel.

Posteriormente este mismo
afio, cuando tuvo ocasién, Al-
fonso XllIl se interesé por las
explicaciones técnicas de Mau-
rice Farman sobre el funciona-
miento de sus biplanos. En sep-
tiembre de 1910, con motivo del
festival aéreo que tuvo lugar en
San Sebastian, se pudo ver al
Rey interesado en las explica-
ciones de Léon Morane sobre
su Blériot y a la Reina Victoria
Eugenia examinando el biplano Far-
man de Benito Loygorri.

Cuando llegaron a Cuatro Vientos los
primeros aeroplanos militares espano-
les, el Rey Alfonso XIII visit6 con fre-
cuencia el aer6dromo, como en abril de
1911, con motivo del segundo centena-
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rio de la creacién del Cuerpo de Inge-
nieros o en enero de 1912. De este mo-
do quiso hacer patente su interés y
apoyo a la nueva Arma. Pero en 1913
su apoyo (y el de toda la familia real) al
desarrollo de la Aviacion Militar fue fun-
damental, como vamos a ver.

EL PRIMER GRAN RAID
AEREO DE 1913: BIDER
VUELA DE PAU A MADRID
EN UN SOLO DIA

Volviendo al afio que nos
ocupa, a primeros de 1913,
mientras toda la prensa espe-
cializada comentaba cémo el
famoso piloto peruano Jean
Bielovucic se preparaba en Bri-
gue (Francia) para cruzar los
Alpes, a fin de repetir el mismo
vuelo en que habia perecido
su compatriota Jorge Chéavez,
el piloto suizo Oscar Bider se
preparaba sin alharacas en
Pau para cruzar los Pirineos
por su parte central y llegar
hasta Madrid. Ya habian cruza-
do esta cordillera varios pilotos
de aeroplano, como Vedrines,
Gibert y Garros con motivo de
la carrera Paris—Madrid en
1911; pero siempre por la parte
occidental y cerca de la costa,
donde las montafias son mas
bajas. En cambio, cuando se
recordaba como lo habia cru-
zado Fernandez Duro en globo
en enero de 1906, siete anos
después se seguia considerando una
gran hazafa (que aun hoy en dia na-
die ha conseguido repetir).

El 24 de enero de 1913 Bider se mon-
té en su monoplano Blériot con motor
Gnéme de 70 CV. y hélice Regy, y des-
pegd alas 7 y 19 de la mahana del ae-



rédromo Blériot de Pont Long (Pau).
Después de ascender a una altura de
seguridad, se dirigié a Arudy y sigui6 el
valle de Ossau hasta pasar Laruns, Les
Eaux Chaudes y el Pico de Midi d’Os-
sau, que tiene unos 2.750 m. de altura,
para cruzar los Pirineos en vuelo por el
paso de Somport, alcanzando una alti-
tud maxima de 3.500 m. A partir de alli
siguio la linea del ferrocarril hasta Jaca,
Huesca y Zaragoza. Desde aqui trato
de llegar directamente hacia Madrid,
pero cuando estaba llegando a Guada-
lajara se di6 cuenta de que se estaba
quedando sin gasolina y tuvo que aterri-
zar alli, a las 12:00, precisamente en el
nuevo aerédromo que se acababa de
habilitar como Escuela de Vuelo a fin
de descongestionar Cuatro Vientos.
Después de repostar y descansar una
media hora, volvié a despegar a la 1 de
la tarde y reemprendi6 el vuelo, aterri-
zando en Cuatro Vientos a la 1 y media.
Habia recorrido unos 500 Km. en 5 ho-
ras y 11 minutos de vuelo. Se le recibid
con verdadero entusiasmo; SAR el In-
fante D. Alfonso y su esposa la Infanta
D? Beatriz, el Coronel Vives y los oficia-
les espafoles le dieron la bienvenida y
le agasajaron como correspondia. Ha-
bia tardado 7 horas y 40 minutos desde
el despegue al ultimo aterrizaje (hay
que tener en cuenta que en 1913 habia
1 hora y 20 minutos de diferencia entre
la hora oficial de Espafia y la de Fran-
cia), con 5 horas y 11 minutos de tiem-
po real de vuelo.

Resulta chocante que muchos avia-
dores escogiesen el invierno para rea-
lizar sus vuelos cruzando altas cade-
nas montafiosas, pero Bider no fue el
unico, ya que Juan Bielovucic, decidio
cruzar los Alpes al dia siguiente, repi-
tiendo asi la hazafa de su compatriota
Jorge Chavez.

SIGUEN LAS PRUEBAS DE
NUEVOS AEROPLANOS PARA
RENOVAR EL MATERIAL

DE AVIACION

En lo referente a la Aviacién Militar
espafola, durante el mes de enero
de 1913 continuaron en el aer6dromo
de Cuatro Vientos las pruebas de los
monoplanos Bristol que deseaba adqui-
rir el gobierno espafol. El piloto de
pruebas era el inglés Cecil Howard Pix-
ton. Segun la revista “FLIGHT” (6rgano
del Real Aero Club britanico) el dia 22
de enero el Principe Leopoldo de Bat-
tenberg, hermano de S.M. la Reina Vic-
toria Eugenia, que se encontraba de vi-
sita en Madrid, realizé un vuelo de 20
minutos con Cecil H. Pixton en uno de
los aeroplanos equipado con un motor
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Despedida de Alfonso XIII felicitando a los Wright e invitdndoles a almorzar.

Bristol de 80 H.P.; en este vuelo el Prin-
cipe ascendio a 3.500 pies (unos 1.067
m.) de altura. El semanario recalcaba
que se trataba del primer miembro de la
familia real inglesa que volaba en un
aeroplano, lo cual representaba un gran
honor para la firma Bristol Co.

Pocos dias después, Pixton volvié a
realizar otro vuelo de 15 minutos, lle-
vando esta vez como pasajero al Infan-
te D. Alfonso de Orleans, en uno de los
Bristol monoplanos. De este modelo so-
lo se habian comprado dos biplazas
con motor Gnéme de 50 C.V. y un mo-
noplaza con motor Anzani de 35 C.V.
Estos aparatos tenian fama de ser muy
dificiles de pilotar a causa de la gran
sensibilidad de sus mandos de direc-

cién y profundidad, debido a que toda la
cola era timén movil, sin superficies fi-
jas que actuasen como estabilizadores,
por lo que tuvieron mala reputacién en
las Escuelas de Vuelo britanicas. En
Espafa también sufrieron numerosos
accidentes, aunque afortunadamente
ninguno de ellos fue realmente grave,
por lo que no ocasioné victimas morta-
les. Quizas fue debido a este defecto
por lo que no se comprd ninguno mas
después de 1912, pero el Infante D. Al-
fonso siempre estuvo dispuesto a de-
mostrar que no le arredraba ningun ae-
roplano, por dificil de pilotar que fuera.
En este mismo mes el Infante realizé
otra visita a Cuatro Vientos, acompafa-
do de su esposa la Infanta D® Beatriz

7



S.M. el Rey escuchando las explicaciones dadas por el aviador M. Morane respecto del funcionamien-
to del motor de su monoplano Blériot.

S.M. la Reina Victoria en el Parque Ondarreta, examinando el biplano Farman del aviador espaiiol Sr.
Loygorri, con el que éste habia realizado varios vuelos.
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de Sajonia; en esta ocasién volé en un
Deperdussin de los que se encontraban
a prueba para la Aviacion Militar espa-
fiola, que luego no adquirié ninguno.
Posteriormente, el 22 de febrero, el In-
fante volé con Perreyon en un Blériot.
Es posible que si el Rey Alfonso XlII no
realiz6 ningun vuelo esos dias fuera
una vez mas debido a la promesa que
habia hecho el monarca, tanto a la Rei-
na Victoria como al Gobierno, de que
no volaria en un aeroplano.

PRIMER VUELO DEL REY
ALFONSO XIII EN EL DIRIGIBLE
“ESPANA”

Pero al parecer no habia ninguna
promesa similar relativa a los dirigi-
bles. El dia 7 de febrero, por sorpresa y
sin haber anunciado su visita, a las cua-
tro de la tarde llegaron SS.MM. los Re-
yes a Cuatro Vientos, acompafados
por SS.AA. los Principes Leopoldo y
Mauricio Rainiero de Battemberg, am-
bos hermanos de la Reina. En el aer6-
dromo estaba por casualidad, pues la
visita regia no habia sido anunciada, el
teniente general José Marina Vega, ca-
pitdn general de la 1* Regién Militar,
que habia expresado anteriormente sus
deseos de comprobar personalmente
las posibilidades de la observacion des-
de el dirigible. Para acompafarle, se
encontraba en el aerédromo el general
Carlos Banus Comas, jefe de la Sec-
cion de Ingenieros del Ministerio de la
Guerra, que también pensaba volar en
el “Espana”. Igualmente se hallaba en
Cuatro Vientos S.A.R. el Infante D. Al-
fonso de Orleans (que estaba realizan-
do las ultimas préacticas para obtener el
Titulo de Piloto Militar espafiol) acom-
pafado de su esposa la Infanta D? Bea-
triz. Por ser horas de ejercicios, esta-
ban también en el aerédromo el Coro-
nel Vives (jefe del Servicio de
Aeronautica), el teniente coronel Garcia
(jefe de Instruccién de Aerostacion), el
capitan Kindelan (jefe del Aer6dromo),
diversos profesores y alumnos de avia-
ciéon, y el personal del dirigible
“Espafa”, que se seguia empleando
para instruccion.

Hay que tener en cuenta que el “Es-
pafa” se habia comprado sélo como
aeronave experimental para que los ae-
rosteros militares espafnoles adquirie-
sen un poco de experiencia en este tipo
de aeronaves con un gasto minimo, pe-
ro no era mas que un pequefo dirigible
de enseflanza y pruebas. Su capacidad
de carga util era minima, no estaba pre-
visto que llevara ningin armamento, ni
bombas de ningun tipo, e incluso el na-
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mero de pasajeros estaba muy limitado.
También la potencia de su motor esta-
ba enormemente ajustada; segun de-
clar6 posteriormente el entonces capi-
tan Emilio Herrera: “Las condiciones
de dirigibilidad de esta aeronave eran
sumamente escasas; bastaba una lige-
ra brisa para que no pudiera regresar
a su base de Cuatro Vientos, de la que
no nos podiamos separar mucho ni
aun en dias de calma”.

Ademas, desde principios de 1913
el dirigible “Espafia” habia empezado
a tener problemas con la estanquei-
dad de la tela que formaba la envuelta
del aerostato. Debido al tiempo que el
dirigible habia estado expuesto a la in-
temperie del duro invierno de Madrid,
la tela habia empezado a volverse
permeable al gas. Hubo que aplicarle
un barniz especial en el Parque de Ae-
rostacion de Guadalajara, para evitar
la pérdida continua de gas. Después
de la aplicacion del barniz hubo que
realizar una serie de vuelos de prueba
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S. M. el Rey examinando en el Aerédromo de
Cuatro Vientos el material de aviacion adquiri-
do por el Ejército en abril de 1911.

en Guadalajara, de los que se encar-
g6 el capitan Kindelan. Se realizaron
nada menos que 14 vuelos de prueba
hasta que Kindelan se declaré satisfe-
cho. Una vez finalizadas estas prue-
bas, el “Espafa” habia vuelto a Cuatro
Vientos el dia 4 de febrero.

El Rey pasé revista a los aeroplanos
que estaban en linea y presenci6 algu-

nos vuelos de los profesores y alum-
nos. Primero volé el capitan de Ingenie-
ros Emilio Herrera Linares como profe-
sor de la Escuela de Aviacién, en un
Nieuport IV G monoplano; luego el pilo-
to alumno 1° teniente de Caballeria An-
gel Martinez de Bafos, en un Bristol
monoplano; a continuacién el capitan
de Ingenieros Eduardo Barrén Ramos
de Sotomayor, también profesor de la
Escuela, en otro Bristol monoplano;
después el oficial 1° (teniente) de Inten-
dencia Carlos Alonso llera, también
alumno de la Escuela, en otro Nieuport
monoplano; finalmente vol6 el capitan
del Cuerpo de Estado mayor Alfonso
Bayo Lucia, igualmente alumno de la
Escuela, en un biplano Bristol.
Aprovechando la ocasion también re-
alizd dos vuelos de demostracion el pi-
loto francés Maurice Prévost; el prime-
ro en un Deperdussin monoplano y el
segundo en otro monoplano Taube,
que habia traido a Madrid por cuenta
de las casas fabricantes de los mis-



mos, a fin de demostrar sus buenas
cualidades ante los miembros de la Ae-
ronautica Militar espafiola y ver si con-
seguia vender unos cuantos ejempla-
res de estos aeroplanos, cosa que fi-
nalmente no consiguié.

Mientras tanto se habia sacado el di-
rigible “Espafia” de su hangar sistema
Vaniman, adquirido en Francia. Este
era un barracdén desmontable, que se
cubria de lona; se tardaba unos diez di-
as en montarlo, pero al parecer resistia
bien las inclemencias del tiempo y
constituia una buena proteccién para el
dirigible. EI Rey empez6 a hacer pre-
guntas a los oficiales de Ingenieros, de-
mostrando el interés con que habia re-
cibido y asimilado las informaciones
que ya le habian dado sobre el asunto.

Cuando se preparé el dirigible “Espa-
Aa” para un vuelo de exhibicion, el Rey
acababa de expresarle al Coronel Vi-
ves su deseo de volar en el “Espafia”y
los generales Marina y Banus informa-
ron al Rey de su propésito de acompa-
fiar a S.M. en la ascensién, pero como
el Principe Mauricio de Battenberg ma-
nifestd sus deseos de tomar parte tam-
bién en la ascension, el general Banus
se tuvo que quedar en tierra, para no
sobrecargar la aeronave. Al final vola-
ron como pasajeros y observadores
S.M. el Rey, con el Principe Mauricio
de Battenberg y el teniente general Ma-
rina. La tripulacion de la aeronave la
formaban el Coronel Vives como co-
mandante de la aeronave y primer pilo-
to de la misma encargado de la direc-
cion, el capitan Kindeldn como encar-
gado de la estabilidad y 2° piloto, el
capitan Jiménez Millas como navegan-
te, y el mecanico y maestro de taller
Quesada como motorista.

Oscar Bider volando sobre los Pirineos en las cercanias del Pico de Midi d’Ossau.

Oscar Bider.

El Infante D. Alfonso en el asiento delantero del Bristol Prier monoplano n° 145, con Cecil Pixton en

el posterior.

A fin de que el Rey pudiera compro-
bar cémo se podian realizar reconoci-
mientos desde el dirigible, se decidié
realizar un corto viaje por los alrededo-
res de Cuatro Vientos, pasando a la
vista de Alcorcédn, Leganés, Caraban-
chel y Campamento. A las 5 en punto
de la tarde, el dirigible quedo libre de
sus amarras, con el motor en marcha
pero sin embragar la hélice. El aerdsta-
to estaba equilibrado para los 700 m.
de elevacion del campo por el peso de
sus pasajeros, el combustible y aceite,
y seis sacos de lastre de 15 Kg. de are-
na cada uno. La temperatura era de
14°y el viento de 3 a 4 m/seg venia del
Suroeste, por lo que al soltar las ama-
rras del “Espafia” éste empez6 a deri-
var hacia el Noreste mientras ascendia
muy suavemente. Después de ascen-
der hasta 740 m., a las 5 y 2 minutos,
se embrag0 la hélice y el dirigible vir6 a
la derecha en direccién a Alcorcon; dos
minutos mas tarde ya estaba a 800 m.,
sobre el camino de Carabanchel a la
Venta del Cuervo; cuatro minutos mas
tarde, a las 5 y 8 minutos, el dirigible
estaba ya a 820 m. de altitud y efectud
un viraje a la izquierda, para dirigirse
hacia Leganés. Alas 5y 10 ya estaba
estabilizado a 850 m. y cruzaba sobre
el camino de Leganés a la Venta de la
Rubia; continué con el mismo rumbo
hasta llegar a la vista de Leganés so-
bre el Manicomio Esquerdo y sobre la
vertical de este punto volvio a virar a la
izquierda para dirigirse hacia Caraban-
chel; dej6 Carabanchel Alto por la dere-
cha y, cuando se encontraba entre los
Carabancheles y Campamento, volvié
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a virar a la izquierda mientras empeza-
ba a descender para aterrizar en Cua-
tro Vientos. Alas 5y 18 el “Espafia” se
encontraba sobre el aerédromo, a sélo
750 m. de altitud; se soltaron las cuer-
das, que cogieron los Soldados de la
tripulacion de tierra, y se desembrago

12

la hélice. El viaje durd 20 minutos y la
distancia recorrida fue de 14 Km. a
una velocidad media de unos 12 m/seg
(44 Km/h). Con esta ascension demos-
traba el Rey su decidido propésito de
apoyar con todas sus fuerzas a la Ae-
ronautica militar espafola.

En el documento oficial del vuelo, se
recordaba que ya el 27 de junio de
1889 S.M. la Reina Maria Cristina, ma-
dre del Rey, habia realizado una ascen-
sién en el primer globo aerostatico del
Ejército, para dar una prueba de su
confianza en el buen hacer del Servicio,
como la que acababa de dar el Rey.

PRIMERAS MANIOBRAS DEL
EJERCITO ESPANOL CON
INTERVENCION DE DIRIGIBLE
Y AEROPLANOS

Pocos dias después, como demostra-
cién de que consideraba que el gra-
do de entrenamiento de los pilotos milita-
res ya era el adecuado, el teniente gene-
ral Marina, como capitan general de
Castilla la Nueva, hizo intervenir el 15 de
febrero una Escuadrilla de aeroplanos
mandada por el capitan Kindelan y el diri-
gible “Espafia” en las maniobras de la Di-
visién de Madrid. Los ejercicios simula-
ban un combate por la posesion del
puente de San Fernando de Jarama en-
tre la Divisién, mandada por el general
Antonio Tovar y Marcolete y otras fuerzas
a las érdenes del general Carlos Pren-
dergast Roberts; el conjunto estaba bajo
el mando supremo del general Marina.
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Un momento de la visita de SS.MM. los Reyes a Cuatro Vientos, el 7 de febrero de 1913. El Rey habla con el Coronel Vives y el capitdn Kindeldn, ambos de
espaldas, ante un biplano Farman.
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NUEVA VISITA REAL A CUATRO
VIENTOS Y ASISTENCIA A LAS
EXHIBICIONES AEREAS

ara remachar el decidido apoyo de
la familia real con sus visitas y as-
censiones, el dia 16 de febrero el Rey
volvié a visitar Cuatro Vientos. En esta
ocasion estudio especialmente las ca-
racteristicas del modelo Nieuport IV-G,
del que habia 2 ejemplares en Cuatro
Vientos, con motor Gnéme de 50 C.V.
El Coronel Vives, que acompafio a
S.M., le explicd con detalle diversos as-
pectos del aparato, que el Rey escuchd
con gran atencion, ya que era un apa-
sionado de la mecénica y la velocidad.
El 17 de febrero tenian lugar en
Cuatro Vientos las pruebas del Blériot
XI tdndem propiedad de Leoncio Gar-
nier, que habia traido a Perreyon para
dar mas fuerza a sus argumentos co-
mo vendedor. La comision de evalua-
cién espanola estaba presidida por el

14

s

S.M. la Reina Victoria Eugenia y la Princesa Beatriz
de Sajonia viendo elevarse el dirigible “Esparia” .

Coronel Vives. Pese a las buenas
condiciones aerodinamicas del apara-
to, las autoridades militares debieron
considerar que ya se encontraba bas-
tante anticuado (jsélo 4 afos después
del cruce del Canal de la Manchal),
porque no se adquirié ninguno para la
Aviacion Militar.

Durante este mismo mes de febrero
se celebro en el aer6dromo de la Ciu-
dad Lineal (Madrid) un Concurso Aero-
nautico internacional en el cual el Alfé-
rez aleman Otto Linenkogel ascendi6 a
2.800 m., logrando batir el record espa-
fiol de altura. SS.MM. los Reyes estu-
vieron presenciando el Concurso,
acompafados por el Principe Mauricio
de Battemberg, que durante su estan-
cia en Madrid no dejo de aprovechar
todas las ocasiones para satisfacer su
interés por la aeronautica. Antes de
acabar el afo, en el curso de otra exhi-
bicién, los espectadores madrilefios
pudieron contemplar por primera vez



una exhibicion de acrobacia aérea, re-
alizada por el piloto suizo Domenjoz.

Como el publico espafol habia mos-
trado tanto interés por la aviacion, em-
pezaron a multiplicarse las exhibiciones
y festivales aéreos por toda Espafia. En
Tablada (Sevilla) habia tenido lugar uno
el 16 de febrero, organizado por la coo-
perativa de casas baratas “La Practica”
para recaudar fondos; el aviador fue el
francés Tixier. Los precios de las entra-
das iban desde 10 pesetas el palco
hasta 50 céntimos la entrada de “gene-
ral”. Este festival tuvo tanto

de confianza a pesar de tratarse sélo
de una ciencia incipiente.

Es muy revelador de la clasica penu-
ria econémica el parrafo que dice: “Las
naciones que disponen de grandes re-
cursos dedican cuantiosas sumas a la
adquisicion de estos aparatos sin que
nosotros podamos hacerlo mas que en
proporciones modestas, siendo de la-
mentar que el espiritu publico no se in-
terese en ello, como sucede en otros
paises, creando Escuelas y promovien-
do suscripciones, que constituirian un

embargo, los aparatos mas pesados
que él. Ello exige, como en el mar, la
existencia de varias clases de aerona-
ves, con caracteristicas ciertamente
distintas, pero que han de concurrir a
un fin comun, auxilidndose mutuamen-
te, tanto durante el periodo de instruc-
cién como en maniobras y campafa.
Unidos a este fin, los aeroplanos y los
globos constituiran el Servicio de Aero-
nautica Militar, que comprende dos ra-

mas: Aerostacion y Aviacion.”
Posteriormente, por Real Orden de
16 de abril del mismo afo,

éxito de publico y de recau-
dacién que el 2 de marzo se
organizé otro (también con
Tixier como protagonista) en
el que se habian subido los
precios de las entradas pero
que también fue un éxito de
publico y econdémico.

LA AVIACION
COMO SERVICIO
INDEPENDIENTE

CREACION DE 4 o

Como reconociendo la W,
competencia de los avia-

dores militares espafoles,
un Real Decreto de 28 de fe-
brero de 1913 (aparecido en
la Gaceta de Madrid el 1 de
marzo) creaba el Servicio de
Aerondutica Militar, con dos
ramas: Aerostacion y Avia-
cién. En el predmbulo que
justificaba la creacién del
nuevo Servicio se decia en-
tre otras cosas: “El Servicio
de Aviacion, hasta ahora en
periodo experimental por fal-
ta de recursos, podra en bre-
ve adquirir mas desarrollo,
por existir ya algunos pilotos
y material para maniobras y
operaciones de campafa.
Es indudable que el aero-
plano, aun cuando habra de
sufrir modificaciones que

se aprobo el reglamento pa-
ra el servicio de Aeronéutica
Militar.

Se nombré Director del
Servicio de Aeronautica al
coronel Vives, que ejercia el
mando sobre las dos ramas
del Servicio: Aerostacion y
Aviacién. A partir de este
momento, la Aerostacion Mi-
litar, con centro en Guadala-
jara, y la Aviacion Militar,
con centro en Cuatro Vien-
tos, comenzaron a desarro-
llarse como hermanas inde-
pendientes, pero con estre-
cha cooperacion entre
ambas ramas. También se
nombroé jefe de Aviacién al
capitan Kindelan.

VISITA DEL MINISTRO
BRITANICO
DE LA GUERRA

| coronel Seely, ministro

de la Guerra britanico
que se encontraba de visita
en Espafa, habia expresa-
do mas de una vez su de-
seo de volar en uno de los
aeroplanos ingleses adquiri-
dos por la Aviacién Militar
espafola. EI 15 de marzo

et de 1913 Seely volé en Cua-

tro Vientos en un biplano

atenuen sus defectos —ya
que por la naturaleza del
medio en que se mueve quiza no sea
nunca posible dotarle de estabilidad y
garantia absoluta—, se ha declarado
como un elemento importante para el
servicio de exploracién y podra con el
tiempo ser susceptible de tener otras
aplicaciones que ya se inician pero
que aun no resultan practicas”.

Como vemos, aun considerando el
primitivismo de los aparatos de la épo-
ca, el preambulo daba un amplio mar-
gen de confianza a la moderna tecnolo-
gia de la época, concediéndola un voto

auxiliar poderoso si se relacionan debi-
damente con los elementos oficiales”.
Hay que recordar que la Escuela de
Vuelo civil organizada por el capitan
Gonzélez Camé habia fracasado por
motivos econdmicos y que la Escuela
Nacional de Aviacion, de carécter civil,
se acababa de crear en Getafe y aun
no contaba mas que con 4 monoplanos
Deperdussin.

Para no limitar el campo de actividad
de la Aerondutica otro parrafo decia:
“Para el dominio del aire no bastan, sin

Bristol Boxkite, pilotado por
el capitan Eduardo Barron.
Cuando aterrizé se declard muy satis-
fecho de su vuelo, que fue muy co-
mentado por la revista FLIGHT, érga-
no oficial del Royal Aero Club britani-
co. Tal vez el ministro britanico tenia
la intencion de apoyar la compra de
varios biplanos Bristol BR.7, aprove-
chando que era muy féacil la transicion
del Henry Farman al Boxkite; pero al
final Espafia decidié comprar el Loh-
ner Pfeilflieger austriaco, que era un
aeroplano mas potente y muy adecua-
do a la orografia hispanica.
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En esta otra imagen de las mismas maniobras, el dirigible “Espaiia” y un aeroplano sobrevuelan un batallon de Infanteria que participa en las maniobras.

SIGUEN LAS PRUEBAS DE
AEROPLANOS Y EL DESARRO-
LLO DE LA LEGISLACION

Mientras tanto, el 8 de marzo el ca-
pitan Herrera habia partido hacia
Paris, para preparar la recepcion en
fabrica de seis biplanos Maurice Far-
man MF.7, con hélice impulsora detras
del piloto, y de cinco biplanos Nieuport
VI M con hélice tractora. Este era el
material que se habia decidido com-
prar a fines de 1912, cuando se consi-
guio la aprobacion del plan de material
a adquirir para crear una Aviacion Mili-
tar operativa, ya que se consideraba
que hasta aquel momento lo que se
habia creado en Cuatro Vientos no era
mas que una escuela de vuelo y no
una Unidad lista para cooperar plena-
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Croquis del itinerario de la ascension realizada
en el “Espaiia” por el Rey Alfonso XIII el 7 de
febrero de 1913.

mente con el Ejército de Tierra, como
ya lo hacian las Aviaciones Militares
de otras naciones. El dia 20 llegd a
Paris el coronel Vives, como jefe de la
comision de compras.

El 22 de marzo Vives y Herrera ya
estaban en Villacoublay, entrevistando-
se con Armand Gobé y Emmanuel He-
len, los dos pilotos de pruebas de la
casa Nieuport. El dia 24 se realizaron
las pruebas de desmontaje del aeropla-
no para su transporte y su posterior
montaje completo seguido del vuelo
correspondiente, en el cual Gobé subié
a 700 m. en 7 minutos y descendié en
planeo con el motor cortado desde 350
m. en 1 minuto y 15 segundos. El 25
por la tarde se acordd con la casa
Nieuport dejar las pruebas estaticas
para el dia siguiente.



El 26 de marzo, el coronel Vives se
encontraba en Villacoublay, para obser-
var las pruebas en vuelo y recepcionar
oficialmente tres monoplanos Nieuport
VI M con motor Gnéme Lambda de 80
C.V. destinados a Cuatro Vientos. El pi-
loto de pruebas por parte del fabricante
francés seguia siendo Armand Gobé.
Las pruebas que tuvieron que superar
los aeroplanos fueron varias y muy exi-
gentes. En primer lugar se verifico la
capacidad ascensional de los aparatos,
que subieron a 500 m. de altura en
tiempos que variaban desde los 3 minu-
tos y 50 segundos hasta los 4 minutos y
25 segundos; después tuvieron que
aterrizar en un terreno arado, en el que
la profundidad de los surcos era de 30
cm. Para terminar, se desmont6 uno de
los aeroplanos en 11 minutos y 35 se-
gundos, después de lo cual en 20 minu-
tos se le volvié a montar, quedando listo
para volver a despegar.

El 2 de abril el coronel Vives y los
otros oficiales que formaban la comi-
sion de recepcién se encontraban en
Buc, “cuartel general” de la empresa
Maurice Farman. Alli, a pesar del fuerte
viento, pudieron observar las pruebas
en vuelo de uno de los biplanos Mauri-
ce Farman adquiridos por Espafia. Pri-
meramente el piloto de pruebas Ber-
nard ascendié a 250 m. en 3 minutos;
luego Fourny realizé un vuelo de 1 hora
para pasar todas las demas pruebas.

El coronel Vives marché a Gran
Bretafa, donde pudo hablar con los
directivos y técnicos de la casa Bristol
y visitar las factorias de la firma en
Milton y Larkhill. En un principio se
habian encargado 5 biplanos Bris-
tol-Coanda biplazas con motor Re-
nault de 70 C.V.; estos aparatos reci-
bieron en la fabrica la denominacion
BR.70, que luego se cambi6 a BR.7.
Sin embargo, aunque se construyeron
los 5 ejemplares, no pasaron las
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Fotografia del dia de las pruebas en Cuatro Vientos, dedicada por Perreyon (que ocupa el asiento pos-

terior) a Garnier (que es el pasajero de la carlinga delantera).

Servicio de Aerondutica Militar. En esta imagen
estd con uniforme de general de Brigada.

Los Reyes presenciando el concurso aerondutico en el aerédromo de la Ciudad Lineal, acompaniados
por el Principe Mauricio de Battemberg.

pruebas de recepcién (a pesar de
probar varios perfiles de alas e insta-
lar una hélice cuatripala en el BR.70
n° 158) y Vives no debié quedar nada
satisfecho de sus entrevistas, porque
ya no se compraron mas aeroplanos
Bristol; en cambi6 luego se adquirie-
ron los Lohner Pfeilflieger austriacos.

El dia 10 de abril Vives ya estaba de
vuelta en Paris y se reuni6 con Herre-
ra, que no habia dejado de presenciar
las pruebas correspondientes. El 11
de abiril el propio Maurice Farman rea-
liz6 las pruebas de otro aparato. Final-
mente, el 12 de abril fue de nuevo
Bernard quien realiz6 las pruebas de
un tercer aeroplano, en presencia del
capitan Herrera; con la carga util ma-
xima ascendié a 600 m. en 6 minutos
y luego cumplimenté facilmente la
prueba de 1 hora de permanencia en
vuelo y las demas pruebas.

Acabadas las pruebas el coronel Vi-
ves se trasladé a Ménaco, para asistir
al 2° Concurso de hidroaviones que iba
a tener lugar en esta bahia. Luego re-
gres6é a Madrid antes de que tuvieran
lugar las pruebas de la Copa Schneider,
también en Moénaco.

El dia 16 de abril firmaba el Rey Al-
fonso Xlll la Real Orden Circular por la
que se aprobaba el Reglamento para
el Servicio de Aeronautica Militar (que
desarrollaba el Real Decreto del 28 de
marzo), con el que se estructuraba el
Servicio creado por la Real Orden del
26 de febrero, En este Reglamento se
dividia la Aeronautica Militar en dos ra-
mas: la Aerostacién, que comprendia
globos cautivos y libres, dirigibles y co-
metas, y la Aviacion que agrupaba “la
locomocion aérea por aparatos mas
pesados que el aire”.
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Los jefes y oficiales que pasasen al
Servicio de Aeronautica Militar (tanto
como tripulaciones aéreas como para
mandar las Unidades de Tropas) serian
nombrados por el Ministerio de la Gue-
rra. En lo referente a las Clases de Tro-
pa (cabos y soldados que realizaban su
Servicio Militar obligatorio) se disponia
que, al hacer la distribucién y destino
de los cupos de filas e instruccién de
los reemplazos anuales, se asignarian
al Servicio “en la cuantia que las nece-
sidades lo permitan” los que acreditaran
poseer oficios de motoristas, conducto-
res de automéviles, herreros, carpinte-
ros, aparatistas, ajustadores, cordele-
ros, ebanistas “y los que tengan el Titu-
lo de pilotos civiles”.

En el Reglamento se especificaban
también las atribuciones del Director de
la Aerondutica, que seria considerado
como un jefe de Cuerpo, designaria los
cometidos de jefes y oficiales sin suje-
tarse a turno ninguno y repartiria el per-
sonal de Tropa, dentro de las diversas
ramas y Unidades del Servicio.

El Articulo 11 creaba la Compaiiia de
Deposito, comun a todas las Tropas de
Aviacién y Aerostacion. El Articulo 15
autorizaba a que el personal navegante
perteneciera a cualquier Arma o Cuerpo
del Ejército o de la Marina. Finalmente
el Articulo 16 autorizaba a considerar
como personal de reserva a todos los
pilotos civiles que cumpliesen determi-
nadas condiciones, con lo que el Real
Aero Club de Espafa constituia una re-
serva de la Aerondautica Militar. Para
adaptar las Unidades a la nueva regla-
mentacién se crearon dos Escuadrillas
en Cuatro Vientos: la 12 con biplanos
Farman y la 2% con aviones Bristol (bi-
planos y monoplanos).

En el Reglamento se regulaban tam-
bién las condiciones para conseguir los
Titulos de Piloto de Aeroplano y Obser-
vador de Aeroplano (detalladas en los
apartados D y E del Apéndice n° 1 del
Reglamento), asi como las gratificacio-
nes (en el Apéndice n° 2) y los emble-
mas y distintivos del Servicio de Aero-
nautica Militar (en el Apéndice n° 3).

Del esfuerzo en sacar partido del ma-
terial con que se contaba y de conse-
guir como fuera preciso las piezas de
repuesto necesarias, puede dar idea la
noticia de que Amalio Diaz (padre de
Pablo Diaz) fabrico en su carpinteria
una hélice con la madera del mostrador
de una fonda y que, al parecer, la hélice
se probé y se utilizé con éxito hasta que
se rompié en un accidente. Posterior-
mente, la fabrica de hélices que cred
Amalio Diaz fabric6é en serie hélices de
madera para los aeroplanos DH.4 con
motores Hispano—Suiza 8Fb.
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Dibujos de los emblemas oficiales que figuran
en el Reglamento para el Servicio de Aeronduti-
ca Militar publicado por la Real Orden circular

de 16 de abril de 1913.

El 24 de abril el capitan Herrera volvia
a estar en Francia como jefe de otra Co-
mision para la evaluacion de otros aero-
planos. En esta ocasién la Comision se
encontraba en Mourmelon, viendo a Ba-
thiat volar el nuevo monoplano Ba-
thiat—-Sanchez, disefiado por el hispano-
americano Sanchez Besa y propulsado
por un motor Clerget. También vieron al
teniente Morel en uno de estos aeropla-
nos ascender a 1.500m. en 7 minutos.
Igualmente pudieron ver a Tetard y La-
barre realizar los vuelos de pruebas de

El piloto francés Armand Gobé, que probo en
vuelo los Nieuport VI M que compro Espaiia.

entrega de otros dos monoplanos. Sin
embargo, la Comisién espafola no debid
quedar muy satisfecha, porque no se
compré ningun aparato de esta marca.

OTROS “RAIDS” DE PILOTOS
EXTRANJEROS EN ESPANA

ara poder calibrar la dificultad y pe-

ligrosidad que representaba en
aquellos tiempos volar en un pais con
la variada orografia de Espafia y su ex-
tremado clima, bastara recordar algu-
nos ejemplos, que la prensa internacio-
nal aire6 como grandes hazafas. El 1
de abril el famoso piloto francés Brin-
dejonc des Moulinais habia aterrizado
en Cuatro Vientos con su Morane. Pe-
se a que habia sufrido diversos proble-
mas en ruta, finalmente habia conse-
guido despegar de Burgos aquella mis-
ma mafiana, realizando un aterrizaje
intermedio en La Granja. El incansable
piloto francés volvio a despegar el dia
4 para regresar a Francia via Barcelo-
na, con escalas en Guadalajara y Zara-
goza. Cuatro Vientos era ya una meta
para muchos pilotos extranjeros. Debi-
do a las dificultades de la orografia es-
pafola, se consideraba que un viaje
por Espana tenia mucho méas mérito
que viajar por las grandes llanuras eu-
ropeas. Ademas, los problemas que
habian encontrado otros arriesgados
pioneros de la aerondutica en sus via-
jes por la peninsula aumentaban el aci-
cate de estos vuelos.

Antes de acabar el mes de abril otro
animoso piloto, el belga Henry Tixier,
que habia estado realizando exhibi-
ciones en la dehesa de Tablada (Sevi-
lla) decidié intentar realizar en un solo
dia el viaje Sevilla-—Madrid, aunque
fuera con una escala intermedia en
Ciudad Real para repostar. Despegd
de Tablada el 21 de abril a las 9 me-
nos 5 de la mafana, pero debido a
las malas condiciones meteorol6gi-
cas, tuvo que aterrizar en Cordoba
cuando sélo llevaba 1 hora y 5 minu-
tos de vuelo; ya no pudo volver a des-
pegar hasta dos dias mas tarde, pues
tuvo que reparar una averia.

El 23 de abril volvio a despegar, con
animo de llegar hasta Ciudad Real, re-
postar y seguir hasta Madrid; pero poco
después de cruzar Sierra Morena, con
algunos problemas para resistir las tur-
bulencias del aire tan cerca del suelo,
tuvo que aterrizar en Fuencaliente de-
bido a un fuerte temporal. Sin embar-
go, en cuanto las condiciones meteoro-
l6gicas lo permitieron, volvié a despe-
gar y llegd hasta Alimodévar del Campo
(que se encuentra a unos 1.000 m. de
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El ministro britdnico de la Guerra, coronel Seely, prepardndose para despegar de C

elevacion, considerada casi al limite
para los aeroplanos de la época), don-
de tuvo que volver a aterrizar y esperar
a que mejorase el tiempo. El 25 de
abril a las 9 y cuarto despeg6 de Almo-
dovar del Campo y después de un cor-
to vuelo de 25 minutos aterrizé en la
Granja Campo de Ciudad Real.
Finalmente, el 26 de abril despegd
de Ciudad Real a las 7 y 20 de la ma- |
fiana. En este tramo no tuvo contra- |
tiempos especiales y aterriz6 en Cua- |
tro Vientos a las 9 y media; los profe-
sores de la Escuela de Pilotos, con el
capitan Kindelan a la cabeza, le reci-
bieron y le agasajaron como se mere-
cia después de su odisea ya que ha-
bia recorrido unos 450 Km., superan-
do unas condiciones meteoroldgicas
muy adversas. De hecho, debido a los
peligros que habia corrido en el viaje
de ida, Tixier decidié no realizar el
viaje de vuelta a Sevilla por el aire.
Esto nos demuestra lo peligroso que
era en esta época realizar la fase de
vuelos de escuela elemental en Cua-

tro Vientos, despegando de un campo gy piioro Henry Tixier, que consiguié realizar el
primer viaje aéreo Tablada—Cuatro Vientos.

de casi 700 m. de elevacion.

Sin embargo estas dificultades no
amilanaban a los pioneros de la avia-
cién espafola, que seguian decididos
a lograr su maximo desarrollo. Esto se
puso de manifiesto muy pronto con la
aparicion de un nuevo modelo de ae-
roplano BCD y la llegada a Cuatro
Vientos del numeroso grupo de volun-
tarios que formaron la 4* Promocion
de Pilotos. De este modo se consiguio
pasar en la segunda mitad de este
afo a tener un Servicio de Aviacion
Militar plenamente operativo, que ya
pudo enviar a Marruecos una Escua-
drilla completa, con suficientes pilo-
tos, observadores y mecanicos para
realizar y mantener operaciones de
guerra, antes de acabar el afio 1913;
esta Escuadrilla constituyé el espal-
darazo definitivo para la Aviacién Mili-
tar espafiola y se vio complementada
por otras tres Escuadrillas méas en
Marruecos en 1914. Pero esta segun-
da parte del “estirén” de la Aeronauti-
ca Militar espafola ya corresponde a
la segunda mitad de este articulo,
que se publicard en un préximo nu-
mero de “AEROPLANO”.
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Visita de
AVIONES ALIADOS a Espana en 1919

LLuis COROMINAS

I h
Eestallido t
de la | Guerr:

Mundial trajo comc¢
secuencia que, durahte.
flicto, Espafia no pudfere ecer-
se de aviones militares europeos, los
cuales eran empleados por los contendientes.
La necesidad de disponer de aviones dio pie al
surgimiento de las primeras industrias aeronauti-
cas, asi los Talleres Militares de Cuatro Vientos,
puestos de nuevo bajo las érdenes del capitan
Eduardo Barrén, produjeron modelos ya en servicio prac-
ticamente copiados y/o con algunas modificaciones. Por otro
lado, Carde y Escoriaza en Zaragoza abridé una seccion de
construccién aeronautica en 1915; la Compania Espafiola de
Construcciones Aeronauticas, CECA, en 1915 en Santander;
Pujol Comabella y Cia en Barcelona en 1916 y la Hispano
Suiza en 1917. Estas diferentes industrias construyeron unos
pocos modelos entre 1914 y 1918, pero al finalizar la guerra,
los Aliados disponian de unas aviaciones militares sobredi-
mensionadas, con un gran excedente de aviones. Para redu-

cir el numero de estos aviones, probados en combate, orga- j&=
nizaron viajes a terceros paises donde presentar estos apa- =

ratos con el objetivo de vender la mayor cantidad posible.
En julio de 1918 se convocd en Espafa el primer concurso

de aviones espafoles equipados también con motores espa-

foles. El concurso se planteaba en tres categorias de avio-
nes: caza, reconocimiento y bombardeo. A la categoria de
caza se presentaros tres prototipos: un disefio de Barron
construido por Hispano Aviacion, un Alfaro 8 construido por
Talleres Hereter y otro aparato construido por Amalio Diaz en
sus talleres de Getafe. A la modalidad de reconocimiento
concurrieron un disefio Barrén por la Hispano y un Loring por
parte de Talleres Hereter. A la modalidad de bombardeo se
presenté un trimotor proyectado por Juan de la Cierva y
construido en los talleres de Carroceria Espanola.

Las pruebas del concurso se realizaron en Cuatro Vientos. Las
casas participantes mandaron los aviones con prisas y sin haber
podido realizar previamente vuelos de ensayo a lo cual se sumé
el mal tiempo en marzo de 1919, lo cual hizo retrasar las pruebas.
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El resultando del concurso
dio como ganador en la catego-
ria de cazas al Hispano Barron,
como desierto el de aviones de reconocimiento y el 8 de julio
cuando el avion de bombardero disefiado por La Cierva reali-
z6 su primer vuelo result6 destruido.

A pesar de ganar el concurso el Hispano Barron de caza y
ser adquirido por el servicio de aviacién militar, este no reali-
z6 pedido alguno del caza.




AVIONES EXTRANJEROS

Pocos meses después de terminar la Guerra Mundial, vinie-
ron a Espafa delegaciones britanicas, italianas y francesas
a mostrar sus aviones, buscando un mercado donde aligerar
sus stocks.

Parece que los primeros en intentarlo fueron los britanicos,
que bien pronto proyectaron volar hasta Espafa con aviones
militares para presentarlos a la Aviacion Militar. El retraso en lle-
var a cabo el proyectado vuelo de varios aviones, publicado en
varios rotativos ingleses, dio lugar a que en marzo de 1919 “en
la Camara de los Comunes, el subsecretario de Aviacién, con-
testando a una pregunta que se le ha dirigido respecto a la sus-
pension del anunciado raid de aviacién Londres-Madrid, ha de-
clarado que no se ha abandonado dicho proyecto, sino solo
aplazado. Este aplazamiento no ha sido consecuencia de difi-
cultad alguna que hayan podido sugerir las representaciones
diplomaticas, sino que se ha considerado prudente en vista de
las posibles dificultades de transporte que afectan a los prepa-
rativos que exige un vuelo de este género™.

El primer avion del que hay constancia de su llegada a Espa-
fa, a través del puerto de Barcelona, fue un Airco DH-9 o 9A
con el piloto Herewarh Havilland?®. La llegada en
barco a la ciudad Condal de este apa-
rato debidé ser en marzo,

pues el 16 de

abril
ya realizaba el
vuelo Madrid-Sevilla-Ma-
drid. Para fijar esta fecha aparte
de lo ya sefialado me baso en que “el co- :
mandante aviador inglés Mr. Havilland en su apa-
rato de propia construccién, al ser éste desembarcado engl
puerto de Barcelona para ser llevado a Madrid”. Texto aparecido
debajo de una foto del DH-9 desmontado®.

Havilland en su politica de mostrar el avién proyecté “cruzar de
Norte a Sur y de Este a Oeste toda la peninsula” . Siguiendo este
programa “el comandante aviador inglés Mr. Havilland realiz6 el
miércoles (16 de abril de 1919), con toda felicidad, el anunciado
vuelo Madrid-Sevilla-Madrid, invirtiendo en el recorrido total cua-
tro horas y veinticinco minutos. Salié el aeroplano del aerédromo
de Cuatro Vientos, a las diez menos diez minutos de la manana,

——

y llegé a Sevilla a las doce en punto. Acompainaba a Mr. Havi-
lland el capitan de ingenieros sefior Souza. El aparato llevaba
una velocidad media de 250 kildmetros por hora, a pesar de que
el viento, que azotaba de costado y a una velocidad de 60 kilé-
metros, entorpecia la marcha. En Sevilla fueron recibidos los ex-
pedicionarios por las autoridades, el elemento militar y numero-
sos pilotos. Con objeto de marcar la direccién al aparato, en el
aerddromo se habian encendido hogueras, para que el humo sir-
viera de orientacion a los aviadores. Después de repostarse de
gasolina, los expedicionarios emprendieron el regreso a las tres
menos cuarto, llegando sin novedad a Cuatro Vientos a las cinco
en punto. Mr. Havilland dijo, a su regreso, que habia volado a
una altura de 2.000 metros y que el motor respondié admirable-
mente, no habiendo llegado a la velocidad maxima que puede
desarrollar, porque el viaje era principalmente de exploracion.
Durante él han realizado los aviadores valiosas observaciones
en puntos inmediatos a Ciudad Real, Puertollano y otras, en los
cuales, a juicio suyo, se podrian establecer aerodromos™.
Siguiendo con su programa, “el famoso aviador, emprendié
otro de sus vuelos, segundo de la serie que pretende realizar” y
prosigue mas adelante “a las nueve y media de la mafiana partié
del aer6dromo de Cuatro Vientos, llevando a bordo de su apara-
to Airco &, provisto de motor Napier de 450 caballos de fuerza,
como observador al piloto militar espafiol don Alberto Bayo. Po-
cos minutos antes de las doce aterrizd en el aer6dromo de la Es-
cuela Catalana (aerédromo de La Volateria), donde le esperaban
los jefes de los Talleres Hereter, los profesores y alumnos de la
Escuela de Aviacion y estimados companeros nuestros. En
L cubrir la distancia que separa Madrid de Barcelo-
\ na, en linea recta unos 480 kildéme-
tros, empleo el sefor Ha-
villand 2 h.
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30 m. Hechas las presentaciones y saludos, los sefores Pujol
ofrecieron un almuerzo a los aviadores. Estos trajeron en su vali-
ja un numero crecido de ejemplares de El Sol, que fueron reparti-
dos en Barcelona antes de las tres de la tarde. Los sefiores Havi-
lland y Bayo fueron invitados asimismo a almorzar en el restau-
rante de la Exposicién de Automéviles por el presidente del
comité ejecutivo de la misma, invitacién que hubo de ser rehusa-
da por la precision y el deseo que tenian aquellos sefiores de re-
gresar ayer mismo a Madrid por la via aérea. Ofrecieron, empe-
ro, volver a efectuar el raid directo en breves dias y rendir visita al
Salon del Automovil. A las tres y veinte minutos de la tarde los
sefiores Havilland y Bayo emprendieron el regreso a Madrid.
Guardandonos una deferencia, que estimamos muy singular-
mente, se llevaron a bordo ejemplares de La Vanguardia con ob-
jeto de repartirlos a la llegada a Madrid. El despegue que efec-
tuaron al empezar su vuelo, fue verdaderamente sensacional, re-
sonando aplausos de los que quedaban en tierra, como tributo
de simpatia y de admiracion hacia los intrépidos aviadores que
nos habian favorecido con su agradable visita™.

Aparte de los dos vuelos relatados, hay constancia de por lo
menos el que realiz6 el 5 de junio que transcurrié de la siguien-
te forma: “a las diez y cuarenta y cinco aterriz6 en el aerédromo
Gamoral el aparato inglés tripulado por el comandante Havi-
lland. Este acompafiado de D. Carlos Levisson salié de Madrid
a las ocho y media. Han realizado el viaje en un solo vuelo, pa-
sando sobre Valladolid. La excursion fue molesta a causa de la

densa niebla y del frio sufrido. El comandante Havilland se des-
orient6 y unos instantes permanecié extraviado. El aparato trae
algunas averias, que han obligado a pedir a Madrid un nuevo
motor. Esto retrasara el regreso a esa capital. Los expediciona-
rios fueron recibidos por la autoridades y numeroso publico™.

AVION FRANCES

or parte de Francia, el 5 de mayo de 1919 despegaba un

Farman 50 del aer6dromo de Brio, Paris, aterrizando en
Cazeaut, entre Arcachon y Burdeos, de donde parti6 al dia
siguiente a las diez y media de la mafiana, volando a una al-
tura variable entre 2.500 y 3.000 metros direccion a Vitoria
aterrizando en Lacua, aer6dromo de la capital alavesa, alre-
dedor de la una. Cuando aterriz6 el avion, la concurrencia en
Lacua era muy escasa. Mas tarde y cuando el piloto Sr. Ge-
orge Brou y el mecanico Sr. M. Jobert se encontraban en Vi-
toria comiendo, comenz6 a llegar gente hasta las cuatro y
media de la tarde reuniendo millares de personas.

El Farman 50

Este aeroplano es uno de los cuatro vendidos por la casa
Farman al gobierno espariol.

Es un bombardero con carrosserie de guerra y provisto de
dos motores Hispano Suiza de 275 caballos cada uno de fuer-

El aviador Havilland en Espana

El comandante aviador ingiés Mr. Huvillond en $u apurato de prapia consiruccidn, al ser ésfe desembaread
en ¢l puerta de Barcelona para ser Hevado a Madrid, donde ha verificado sensacionales exhibiciones, ademd
del raid Madrid-Sevilla y regreso o Madrid, gue efectud en una sola fornada, empleando en el recorrido de idu |
vitelta poca mds de dos horas y media Este aviador se proponia también efectuar el raid Madrid-Barcelona
Madrid, fambién en una sola forpada, ¥ seguramente {o habrd efectvado va ol aparecer el presenfe numerd
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za. Las alas tienen veinti-
cinco metros de largo, y el

mos hablado, pilotado por
Banos y llevando a bordo al

tren de aterrizaje se halla

SLETSIEL]

coronel Soriano, al capitan

compuesto por cuatro rue-
das dispuestas en dos pa-
rejas cada una de las cua-
les se halla bajo uno de los
motores. En el timén lleva-
ba los colores franceses, y
un signo de estar destinado
al ejercito espanol llevaba
escrito a mano: armée es-
pagnole y debajo la firma
del comandante Herrera
encargado por nuestro go-
bierno de hacerse cargo
del biplano.

it ded o
nin Hjar en ol sparsin
fjuE e distingue &ild 8
by e

Bhagga ol

En Lacua

Alas tres y media lleg6 a
Lacua el aviador Garnier o g ot b
en un auto procedente de il s, que Inees b
San Sebastian, y en com- ooy ot
pafia del funcionario del
consulado inglés en dicho
puerto Sr. Roca.

Los aviadores regresaron
de Vitoria a eso de las cin-
co y poco después M. Jo-
bert inspeccioné los moto-
res y llen6 de esencia los
depdésitos, preparando el
aparato para su marcha.
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Aviones de Italia

Séenz de Buruaga, al tenien-
te Cachdn que actuaba de
radio, una autentica novedad
en el Servicio, y un sargento
mecanico partieron de Cua-
tro Vientos para Maruecos.
Tras una escala por averia
en Valdepefas y otra ya pre-
vista en Sevilla, llegé a Te-
tuén el dia 18. Este aparato
fue el primer avién proce-
dente del excedente aliado
que llegd a los aerédromos
del protectorado africano es-
pafiol. Parece que en total
se adquirieron cinco Farman
F 50. Este avion fue el pri-
mer polimotor que tuvo el
Servicio de Aviacion militar™.

El accidente

Unos meses mas tarde “el
servicio aeronautico francés
organizé una expedicion a
Espafia hace algunos dias
(se publicaba el martes 18
de noviembre de 1919), y
dio aviso de que tres apara-
tos la emprendian, sefalan-
do al paso los puntos inter-

Poco después se dio la
vuelta al aparato que se
hallaba enfrentado al han-
gar, y los aviadores se dis-
pusieron a partir, lo que
efectuaron con toda facilidad alrededor de las cinco de la tar-
de. EI momento de elevarse el aparato revistié cierta emocion.
Los espectadores aplaudieron a los hombres pajaros y se des-
pidieron agitando pafiuelos. El biplano describié una amplia
curva a fin de orientarse y tomar altura, desapareciendo al po-
co tiempo entre las nubes, dirigiéndose a Madrid, que calcula-
ba el piloto que llegaria en dos horas. La multitud se dispersé
acto seguido, contribuyendo a ello eficazmente la lluvia que al
poco tiempo comenzé a caer™.

“Ayer comentabamos a nuestros lectores la salida del bimo-
tor Farman, del aerédromo de Lacua, con direccién a Madrid.
Este aparato militar de bombardeo ha sido adquirido por el
Gobierno espafol para el servicio de nuestra aviacion, des-
pués de realizadas las pruebas de recepcion en Paris ante el
comandante de la aviacion espafola sefior Herrera. El viaje
aéreo de ayer del Farman era con objeto de hacer entrega a
la aviacion espafiola en el aerédromo de Cuatro Vientos (Ma-
drid)"®” y prosigue mas adelante “su piloto, George Brou, y el
mecanico, Jobert, han sido, juntos, equipo en la Ultima guerra,
en aparato similar al que ayer pilotaban, acreditando, en di-
versas operaciones, militares de bombardeo, su pericia de
aviadores y su valor como soldados del aire™.

Parece que este avion fue adquirido por 150.000 pesetas y
participo el dia 13 en la fiesta en que volaron los aparatos de
la mision venida de Inglaterra.

El primer alumno del piloto francés fue probablemente el capitan
Martinez Bafos. También se solto el capitdn Saenz de Buruaga.

El 14 de agosto, un F 50, parece ser que el aparato del que he-
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medios de descenso, para
hacer provisiéon de lo nece-
sario. La incursién tendria
como meta Cuatro Vientos.

Para esperar a los cole-
gas franceses fue designado el capitan Sr. Martinez de Ba-
fos, representante del Gobierno espafol cerca de la misidn
aeronautica francesa que preside el comandante Hornient, el
cual marché en automovil a Alfaro, uno de los puntos donde
habian de aterrizar las aeronaves.

El capitan Sr. Bahos sali6 de Madrid y llevo consigo los ele-
mentos indispensables que ofrecer a los pilotos franceses, si
asi lo requeria cualquier desagradable contingencia.

Los tres aparatos llegaron, sin novedad al ultimo punto se-
flalado y donde esperaba el capitan espafol.

Nuestro compatriota solicitd la venia del piloto M. Agostini
para montar en el Farman donde venia aquél con tres meca-
nicos de su pais. Monsieur Agostini ofrecié un puesto en el
aparato al capitan Sr. Bafos y el Farman se elevo inmediata-
mente. Poco més tarde y sobre tierras de Soria, el aeroplano
cay6 desde gran altura y produjo la muerte instantanea a tres
de los ocupantes. Los otros dos recibieron heridas tan gravi-
simas, que dejaron de existir también antes de que pudieran
prestarseles los auxilios reclamados a un pueblo préximo.

Los otros dos aeroplanos que se elevaron con el que tripu-
laba M. Agostini llegaron anteayer (dia 16); uno a Cuatro
Vientos directamente. El otro aterriz6 a unos cien Kildbmetros
al Norte de Madrid.

Los aeroplanos en Alfaro

El aviador francés M. Sainz llegd el domingo (16 de no-
viembre de 1919) al aer6dromo de Cuatro Vientos pilotando
un avion de caza de los mas rapidos (se trataba de un caza
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Spad seguramente el modelo 13)™. Habia salido de Pau y
atraveso los Pirineos a una altura de 4.000 metros.

El piloto M. Agostini abandoné Pau al mismo tiempo que M.
Sainz.

Ambos aparatos tomaron tierra en Alfaro, en el campo del
Vivar: Primero descendi6 el Farman y luego el Spad. Este
volvié a remontarse a las cuatro de la tarde y llegdé anocheci-
do a Guadalajara.

El aparato Farman volé el sdbado sobre Alfaro y llevd pa-
sajeros.

El domingo emprendio el vuelo, y por causas que no se de-
terminan cayo6 en terrenos de Casas de Villaseca término de
Benamira (Soria); el aparato se hizo trizas.

El primero que se dio cuenta de la catastrofe fue un aldea-
no, el cual marcho6 a Alcolea del Pinar a reclamar asistencia
facultativa para los aviadores.

Al conocerse por referencias particulares el suceso en
Guadalajara salié en automévil una comision de la Aeronauti-
ca a prestar auxilio a las victimas y a recoger el aparato.

Més tarde y al saberse que los cinco tripulantes del Far-
man habian perecido, marché a Casas de Villaseca un ca-
mién con cinco féretros.

Hasta que llegaron detalles concretos hubo en Guadalajara
gran ansiedad. Sobre todo en el Parque de Aerostacion.

En el accidente murieron los pilotos Agostini y Martinez Ba-
fos, el cabo Reich y los mecanicos Volette y Godineau.

El capitan D. Angel Martinez de Banos, naci6 el 17 de julio
de 1890 ingreso en la Academia de Caballeria, el 1° de Sep-
tiembre de 1906. Obtuvo la
antigiiedad en su empleo
de 10 de Julio le 1911.

Era piloto aviador y go-
zaba de una reputacién

valo entre el paso de uno, y otro. Segun la referencia oficial, el
ultimo fue el que cayé. El accidente debié ocurrir anochecido.

La primera noticia la tuvo el diputado provincial por el distrito de
Medinaceli don Alfonso Velasco. En la referencia recibida en el
Gobierno civil no se precisaba el alcance del accidente. El gober-
nador se disponia a salir para el lugar del suceso, en automovil,
acompanado del inspector de Sanidad y del jefe de Obras publi-
cas. Llevarian material de auxilio. Al comprobar después que ha-
bian muerto todos los tripulantes, suspendié la salida.

De Medinaceli sali6 el Juzgado de Instruccion. El teniente
coronel de la Benemérita ordend la salida inmediata a las pa-
rejas de servicio en los puestos proximos. El gobernador
multé al alcalde de Medinaceli en cien pesetas por no haber-
le dado antes cuenta del hecho.

Una referencia particular afirma que el accidente ocurrié
entre los términos de Medinaceli y Benamira. Dicho sitio, es
una laguna de gran extensién y profundidad indeterminada.

Los tripulantes con la poca luz, debieron confundir la laguna
con un lugar adecuado para aterrizar y encontraran la muerte.

Se dice que el accidente lo motivé una averia en uno de
los motores™™.

“Al mediodia de ayer miércoles (19 de noviembre), con asis-
tencia del infante D. Alfonso, el ministro de la Guerra, el em-
bajador francés, representacion del Rey, del capitan general
de la region y de la familia del Sr. Martinez Bafios, y con dis-
tinguido y numeroso acompafamiento, se efectud en el ce-
menterio de Carabanchel el entierro de los aviadores victimas
de un accidente en un pueblo de la provincia de Soria™.

En mayo-junio un Cau-
dron G-3 con piloto francés
aterrizé en Getafe, y poco
despueés, cierto numero de
este avién prestaba servi-

envidiable. Se distinguia

cio en la escuela elemen-

por su serenidad y por su
intrepidez. En diversas difi-
ciles ocasiones le acompa-
fio el triunfo. Sus jefes y
compaferos le tenian en
gran consideracion y esti-
ma. Socialmente le ador-
naban también cualidades
muy atrayentes.

La muerte de Martinez de
Bafios privé a la aviacién mi-
litar espafiola de uno de sus
elementos mas valiosos.

El ayudante Agostini era
un piloto audaz y muy
practico. A falta de pericia,
no es achacable de ningun
modo el accidente que le
ha costado la vida. Lo més
facil, es que el aparato
quedase en malas condi-
ciones, después de toda la
noche al aire libre, y que
las deficiencias no se ob-
servaran a simple vista.

Otros detalles
“Ayer (dia 17 de noviem-
bre de 1919), a las once de

tal en sus instalaciones en
dicho aer6dromo. En di-
ciembre de 1919 obtuvo el
titulo de piloto elemental el
primer alumno que utilizé
el Caudron G-3 en su vue-
lo de examen. Parece que
la cantidad total de ejem-
plares adquiridos fue de
unos 18 aparatos.

En julio, el conocido piloto
francés Bernadt de Roma-
net trajo en vuelo a Cuatro
Vientos un Breguet Br-14
A2. Parece que este avion
fue regalado por el gobierno
francés al Servicio de Avia-
cion Militar. Hasta finales de
1919 se adquirieron ocho
aviones. A estos aviones si-
guieron varios pedidos hasta
un total de unos 140 Br-14',

AVIONES ITALIANOS

Las empresas italianas al
igual que otros paises,
vinieron a Espafa a ofrecer

la mafana, pasaron por en-
cima de Agreda dos aero-
planos, con un breve inter-
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sus aviones militares, asi el
8 de mayo de 1919 los pi-
lotos italianos Grassa y



Raid Madrid - Barcelona - Madrid

Biplano Havilland que efectud el raid Madrid-Barcelona a une velocidad de 215 fildmefros por hora,
En el circulo, el aviader M. de Havilland, entes de tomdr Herra a si legada,

Stoppani debieron suspender el viaje emprendido direccion a
Barcelona en biplanos Ansaldo, a causa del mal tiempo, pero
debian llegar a Barcelona antes del 12, fuera cual fuera el
tiempo, antes del cierre de la Exposicién de Automéviles.

Definitivamente “a las once y treinta minutos de la mafana (del
12 de mayo de 1919) partieron del aerédromo de Casa Ansaldo
de Turin los aviadores don José Grassa y don Mario Stoppani,
conceptuado este como el mejor aviador acrébata de ltalia.

Ambos aviadores pilotando dos biplanos Ansaldo, de tipo
exactamente igual al que ha estado expuesto en el stand del
sefor Positano, en la Exposicién de Automéviles efectuaron el
raid, sin hacer escala alguna, de Turin a Barcelona, pasando
por encima de Mdnaco, Marsella, Perpignan y Barcelona, te-
niendo que sufrir tnicamente las molestias de un viento fortisi-
mo. Fueron a aterrizar en el Aerédromo de La Volateria, que
tiene establecido en el Prat de Llobregat los Talleres Hereter.

A su llegada, saludaron a las personas que les esperaban
en el aerédromo con un looping, aterrizando majestuosa-
mente en un espacio de terreno reducidisimo.

Efectuaron el raid en tres horas y cuarenta y cuatro minu-
tos, después de salvada una distancia de 900 kilémetros
aproximadamente.

Después de un almuerzo, que les fue ofrecido en el campo
de aviacion, se trasladaron al Salon del Automovil, donde
fueron recibidos por la Junta de la Camara y del Comité, y
presentados por éste al alcalde y concejales, que se halla-
ban recorriendo la Exposiciéon™".

El dia 13 “poco después de las seis de la tarde telefonearon
del aerédromo de La Volateria a la Secretaria de la Exposi-
cién de Automdviles que Stoppani iba a emprender su vuelo.

Stoppani hizo majestuosamente su presentacion en el lu-
gar donde les esperaba un publico afanoso de presenciar
sus proezas. Realizo varios paseos en alrededor de la esta-
tua de Rius y Taulet, y al pasar en diversas ocasiones por
encima de ella, arrojé abundantes ramos de flores desde
una altura de unos doscientos cincuenta metros, yendo a
caer los ramos a diez metros de la estatua. Se remontaba y
descendia por el espacio, cuan un ave. Después de realizar
varios paseos del mar al interior de la ciudad y de la entrada
del barrio de San Martin al Palacio de Bellas Artes, dio co-
mienzo & una serie, que parecié inacabable, de piruetas que
impresionaron soberanamente al publico. Repetidas veces
efectud el looping, 6 sea un salto completo de campana, en
todos los sentidos, pero lo mas atrevido y sensacional fue-
ron las vueltas en espiral, lo que los aviadores llaman “ba-
rrena”, ya que estando completamente derecho el aparato
gira sobre si, como si barrenase el espacio. En varias oca-
siones, el publico sufrié la enorme sensacion de que el bi-
plano Ansaldo caia a tierra cual hoja al desprenderse del ar-
bol, pero Stoppani se erguia majestuosamente y reempren-
dia su vuelo en medio de nutridos aplausos, que no oiria
porque el ruido del motor es superior al producido por el en-
tusiasmo del publico. Este agité pafuelos y sombreros, y
Stoppani, al decidir su regreso al aer6dromo, saludé con la
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mano al publico de Barcelona. Sobre la ciudad y la montafna
de Montjuic realizé nuevos loopings. Al pasar por encima del
cementerio del SO, donde yacen los restos del malogrado
sportsman José Maria Armangué™®, el aviador italiano hizo
ofrenda de unas flores que han ido a morir en santa man-
sion donde reposa eternamente nuestro inolvidable amigo.

Su compafiero, D. Giuseppe Grassa, no pudo acompanarle
en su raid sobre la ciudad, por no disponer su motor de la
cantidad de aceite necesaria. En cambio, efectud sobre el
Aerdédromo de los Talleres Hereter, emocionantes vuelos
acrobaticos, destacandose un “bucle” con motor parado y
cinco sensacionales “loopings” seguidos. Ambos al aterrizar,
fueron objeto de una gran ovacion, por parte de cuantos es-
taban en el Aerédromo™®.

Segun Canudas en sus memorias, el avién de Mario Stop-
pani era biplaza y el de Gius-
seppe Grassa era monoplaza
y ambos aviones llevaban un
motor S.P.A. de seis cilindros
en linea de 225 HP?.

Antes de partir para Madrid,
los italianos habian llegado a
unos principios de acuerdo co-
mercial e industrial con los di-
rectivos de Talleres Hereter.

El 22 de mayo “poco después
de media tarde se recibieron en
Cuatro Vientos noticias de los
aparatos italianos que ayer sa-
lieron de Barcelona para Ma-
drid. Momentos después de sa-
lir de la ciudad condal, se vie-
ron sorprendidos por una
tormenta lo que les impidi6 ter-
minar el raid. Uno de los apara-
tos tripulado por el teniente
Grassa, se vio precisado de
descender a poco de elevarse,
muy cerca todavia de Barcelo-
na. El otro aparato, a cargo del
sargento Stoppani luchando
con el temporal, pudo llegar
hasta Flix (Tarragona) donde tu-
vo que aterrizar, a causa de
una averia de motor. Regresara
a Barcelona por ferrocarril, y
cuando el tiempo sea favorable
reemprenderan de nuevo el viaje a Madrid ambos aviones con
objeto de hacer entrega del que ofrece como regalo a nuestro
ejército la casa Ansaldo™'. El 5 de junio, el piloto Mario Stop-
pani regresaba a ltalia en el trasatlantico “Princesa Mafalda”
con la intencion de regresar en vuelo en breve tiempo.

El 12 del mismo mes “a las 14,20 aterriz6 felizmente ayer, en
el aer6dromo de la Escuela Catalana de Aviacion, el gran pilo-
to italiano Mario Stoppani, el cual habia partido de Torino a las
10,20 de la mafana, con un biplano «Ansaldo», de dos plazas,
acompafnandole en calidad de pasajero su mecanico, Grandi
Tesio. Es esta segunda vez que el intrépido «as» italiano cu-
brié sin contratiempo alguno y en un solo vuelo, los 800 kil6-
metros de ruta aérea Turin-Ménaco-Marsella-Perpifian-Barce-
lona. Dentro de breves dias partira Stoppani hacia Madrid,
acompanandole en calidad de pasajero don Salvador Positano
el cual, como agente en Espafa de la Gio Ansaldo, de Geno-
va, efectuara la entrega del aparato ofrecido por dicha potente
Empresa industrial a la Aeronautica Militar Espafola. Este
aparato, lo pilotara el inteligente piloto don Giusseppe Grasa,
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quien partira con direccion a Madrid por via aérea el mismo
dia y hora que su compafiero Stoppani. A pesar de que el raid
Barcelona-Madrid ofrece serias dificultades, por carecer Espa-
fia totalmente de la mas indispensable organizacién aeronauti-
ca, puesto que no poseemos ni campos de aterrizaje, de ruta,
ni mapas aeronduticos, ni tan sélo medio alguno de rapida in-
formacién meteoroldgica, tenemos confianza absoluta™ .

A los pocos dias “a las cinco y cuarenta partié ayer del Ae-
rédromo de «La Volateria», el aviador teniente sefor Grassa,
pilotando el aparato «Ansaldo» que figur6é en la Exposicion
de Automoviles, que, como saben nuestros lectores, fue ofre-
cido por la casa constructora a S.M. el Rey, con destino a
nuestro ejército. Después de un viaje felicisimo, aterrizé en
Madrid a las ocho y cuarenta y cinco, empleando, por lo tan-
to, tres horas y cinco minutos, lo que constituye un excelente
record. Su compafero sefior
Stoppani no ha podido acom-
paharle, por encontrarse indis-
puesto hace dias™.

Llegado a Madrid, Grassa
conto asi su viaje desde Barce-
lona: “La intencion, al salir de
Barcelona, fue sélo dar un pa-
seo, pero ante el buen tiempo
que reinaba, se dirigié el vuelo
hacia Madrid. Cuando el aviador
Grassa vol6 sobre Tarragona, el
aparato funcionaba maravillosa-
mente, llevaba buena provision
do esencia, el tiempo le era fa-
vorable, y todas estas propicias
circunstancias le empujaron a
Grassa a continuar el viaje has-
ta Madrid. Pas6 sobre Tarrago-
na, Mora, Caspe y Zaragoza. El
curso del Ebro le guié hasta Za-
ragoza, y desde alli hasta Ma-
drid la linea férrea, que desde la
altura a que volaba Grassa, dice
que parecian dos lineas parale-
las marcadas en el suelo con
yeso. Los rayos del sol, estre-
llandole en los rieles de acero,
producian unos vivisimos deste-
llos, y éstos eran lo que a Gras-
sa le parecian, por un fenémeno
de altura y de luces, dos rayas
paralelas marcadas con yeso en la tierra. Casi todo el viaje lo
ha hecho a 2.400 metros de altura. Para que no se le recalen-
taran los radiadores, pard el motor varias veces y avanz6 pla-
neando. La velocidad maxima que alcanz6 fue de 200 kilome-
tros por hora. Ha referido Grassa que a pesar de haber volado
a una altura considerable y en las primeras horas de la mana-
na, el calor era de asfixia y que hubo momentos en que se aho-
gaba. Todo el viaje lo ha hecho cubierto de sudor, sobre todo
cuando volaba sobre Zaragoza. Alli cuenta Grassa que se sin-
ti6 morir de calor™.

El dia 22 “el aviador italiano sefior Stoppani se ha reunido
en Madrid con su compafero sefior Grassa. Ayer, después
de las once, empez6 a probar uno de los aparatos Ansaldo
en el Aerédromo de «La Volateria». Alrededor de las doce
emprendio vuelo directo a Madrid. Telegramas de la corte in-
dican que llegd poco después de las tres™.

Estas informaciones aparecidas en la prensa y la falta de
ninguna nota ni informacion sobre los pilotos italianos en Ma-
drid, por parte de ABC hacen pensar que tras el intento de







vuelo de Barcelona a Madrid en mayo ya no se volvié a in-
tentar y no se realizo hasta junio, por lo tanto damos como
buena esta conclusién.

A los pocos dias regresaban de Madrid los dos pilotos italia-
nos muy esperanzados por la impresiéon obtenida de los pilo-
tos militares espafoles en sus aviones. Stoppani se quedd en
Barcelona unos dos meses y Grassa hasta finales de octubre.

En Madrid los italianos presentaron dos ofertas, los aviones
suyos construidos en ltalia o en Barcelona en Talleres Here-
ter, segun el principio de acuerdo a que se habia llegado.

Conseguidas algunas promesas de la Aviacién Militar es-
pafola que parecia dispuesta a realizar un pedido, la firma
italiana planted a la firma barcelonesa la necesidad de firmar
cuanto antes un contrato provisional para poder discutir con
la Aviacion Militar las condiciones del contrato.

Finalmente la firma Ansaldo no llegd a un acuerdo con Ta-
lleres Hereter y el representante de la casa italiana en Madrid
obtuvo un contrato por una docena de Ansaldo A-300, aumen-
tado en seis unidades al afio siguiente. Contrato que se servi-
ria con aviones fabricados en Italia®.

En julio de 1921 ya se estaba organizando una
escuadrilla de Ansaldos A-300 en Cuatro
Vientos, en los dias inmediatamente an-
teriores al desastre de Anual. Los An-
saldo recibieron matriculas milita-
res de letras con distintivo I; es
decir M-MIAA, AB etc.”

Los aviadores
(' italianos seiigres
' Zanetti y Bucio.

HIDROAVIONES ITALIANOS

n la ciudad condal se po-

dia leer el 8 de julio “te-
nemos noticia de que de lIta-
lia se enviaran en breve a
Barcelona nuevos aparatos
para navegacion aérea. Se
trata de tres hidroplanos, uno
tipo de caza, otro tipo escuela
(doble mando) y otro tipo turismo
con cabina cerrada de gran lujo y
capaz para tres pasajeros, ademas
del piloto. Estos aparatos han sido
construidos por la casa que ha entregado
mayor cantidad de aeroplanos de caza al
ejército italiano durante la finida guerra, de concep-
cién enteramente italiana y que han dado maravillosos re-
sultados. Nuestro querido colega Stadium, bien informado de
asuntos de aviacién, hablaba hace poco de estos aparatos, al
ocuparse con el interés que le inspiran los asuntos relacionados
con la aviacion de los modernos hidroaviones italianos™®.

La llegada del hidroavion italiano se hizo esperar hasta el 25
de julio de 1919 en que “Barcelona recibe en sus aguas un hi-
dro-avion. Tan alto honor cébele al extraordinario piloto sefior Ar-
turo Zanetti, de la marina italiana que juntamente con el piloto
don Felipe Buzio, pilotando un aparato de dos plazas Macchi,
realizd ayer mafiana en cinco horas veinticinco minutos la ex-
traordinaria «performance» Lago de Varese (al Norte de Milan
junto a la frontera Suiza), cruzando el territorio italiano en una
extension de doscientos kilémetros aproximadamente, hasta ga-
nar la orilla del Mediterraneo siguiendo su vuelo sobre el mar y
aterrizando en nuestro puerto a las ocho de la manana; des-
pués de realizar diversas evoluciones sobre nuestra ciudad por
espacio de casi una hora que entusiasmaron a cuantos las pre-
senciaron. Tiene indudablemente especial importancia este raid
tanto por la audacia de los pilotos como por la seguridad en el
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buen funcionamiento del motor; siendo un hidro-avién el apara-
to en que han realizado la travesia cruzaron todo el territorio
italiano salvando montafias y todos los obstaculos que para di-
cha clase de aparatos ofrece la tierra. Este hidroavion italiano
esta anclado en nuestro puerto (segun Canudas en La Porta de
la Pau) en espera de trasladarse al astillero (Cardona)® en el
que se ha puesto a su disposicién un departamento a propésito
para abrigarlo durante su estancia en nuestra ciudad. Los pilo-
tos trajeron consigo varios pliegos de correspondencia y perio-
dicos de ltalia asi como un especial mensaje para el delegado
en Espaia de la casa constructora, don Carlos de Carandini,
quien tiene el mérito de haber colaborado en la organizacion de
este raid, que viene a estrechar una vez mas por la gran y libre
via del aire nuestra confraternidad con Italia™®.

Segun Canudas, “el hidroavién, de flotador central de canoa, lle-
vaba un motor Isotta Fraschini de 175 HP”. Este dato hace que crea-
mos que se trataba de un Macchi M-8, pues no he encontrado el
modelo resefiado en ninguna parte, pero el que sefialo es el que
mas se ajusta a lo explicado.

Por otro lado segun La vanguardia “dicho aparato puede lle-

var cuatro pasajeros y va provisto de un motor His-
pano-Suiza 300 HP, desarrollando una veloci-
dad de 190 kilometros por hora™' cuyos
datos coinciden con los del hidroavion

Macchi M-9ter.

Siguiendo con Canudas “los dos
pilotos y Carandini habian organiza-
do la visita con la misma finalidad
que los otros pilotos ingleses,
franceses e italianos: vender
material de vuelo a la aviacion
militar espafiola. Parece que

Machi tenia buena informacion,

pues fue de los primeros en ad-

vertir de la inminente creacion de
una seccion de Aerondutica Na-
val del Ministerio de Marina”.

El hidro Macchi con base en
el un hangar construido adrede
en los astilleros Cardona, en la
playa de Casa Antunez, a lo largo

de los dos meses de su estancia en
la ciudad, realiz6 gran cantidad de vue-
los con pasajeros y demostraciones acro-
baticas®. Entre los muchos vuelos, el 3 de

agosto realizaron un vuelo a Caldetas donde les
ofrecian una fiesta en su honor, en la cual realizaron despe-
gues y amerizajes y vuelos acrobaticos.

El 23 de agosto volaron de Barcelona a Valencia y el 24
“emprendieron ayer el regreso de su viaje a Valencia, salien-
do de la bella ciudad levantina a las doce. En el hidroavion
de pasajeros provisto de motor Hispano 300 HP llevaba Za-
netti el comandante sefor Franco, teniente de navio sefor
Navarro, y al mecanico sefior Pellifroni. El sefior Buzio iba
acompafado del alférez de navio sefor Sarturius. La trave-
sia la realizaron todos felizmente, amerizando el hidro de Za-
netti a la una y cuarenta y cinco minutos y el de doble mando
de Buzio a las dos en punto™.

Este texto aparte de la informacién que aporta junto con al-
gunos mas del mismo agosto parecen indicar que hubo dos
hidroaviones Macchi, los sefialados por Canudas y La Van-
guardia en este capitulo de los hidros italianos.

El 2 de septiembre® Arturo Zanetti y Felipe Buzio, en un vuelo
directo de cinco horas cincuenta minutos llegaron a Varese, Ita-
lia, su destino, terminando asi su estancia en la ciudad condal.

Hacia 1921, la Aeronautica Militar adquirié una pequefa



gran biplano inglés “Handley Page” en Espana

.

El avidn pipante Handley Page a su Hepada a Barcelona, procedente de Madrid

cantidad de hidroaviones Macchi de los tipos M-7 y M-9, de los
cuales en junio de 1922 habia 14 unidades en Los Alcazares®.

LOS AVIONES INGLESES

inalmente el 7 de mayo despegaban del aer6dromo de

Ramsey direccion a Madrid los tres aviones de la delegacion
britanica. Veamos como fue el vuelo de estos tres aviones, un
Handley Page V/1500, un Airco DH-4 y un Bristol Fighter F-2B.

El Bristol “salié de Londres a las ocho y media de la maha-
na vy lo tripulaban el mayor Cobhre y el capitan Payne”, y
continua el relato “durante toda la travesia trajeron mal tiem-
po, sufriendo fuertes granizadas. Pasaron el Canal de la
Mancha por la parte mas ancha volando a una altura 6.000
pies y a igual altura sobre Francia. Con ellos venian otros
dos aparatos pero suponen que habian vuelto a Londres™®.

A pesar del mal tiempo el Bristol consigui6 llegar a Tours a
las doce y quince despegando de nuevo a la una y cinco tras
repostar y descansar algo. Llegaron a su siguiente etapa en
Pau a las cuatro y cuarto volviendo a despegar a las seis.

La siguiente etapa les llevé hasta San Sebastian aterrizan-
do en el hipédromo de Lasarte a las siete y cuanta y cinco
minutos y como su destino para aquella jornada era Vitoria
intentaron llegar al aerédromo de la capital alavesa, Lacua,
pero debieron desistir de su empefo al encontrarse con unos
nubarrones que les impedian ver los montes, ante lo cual
volvieron a Lasarte donde aterrizaron.

“Hoy (dia 8) a las ocho y media salié de Lasarte aterrizan-
do en Lacua, Vitoria, a las doce y media. Tras repostar volvia
a despegar a la una y media direccion a Madrid™.

Una tormenta en el camino direccién a Madrid les hizo aterri-
zar en “Burgo de Osma donde uno de los tripulantes tuvo que ir
a Madrid para llevar una magneto a reparar. Tras la reparacion a
medio dia del 11 de mayo aterrizaban en el campo de aviacion
militar de Guadalajara donde “almorzaron los aviadores ingleses

con los esparfioles del servicio de aviacion de esta escuela, de
los cuales quedaron aquellos muy agradecidos por las atencio-
nes recibidas™®. Tras almorzar, el Bristol despeg6 de Guadalaja-
ra aterrizando en Cuatro Vientos a las cinco y minutos.

El Handley Page despeg6 del aerddromo inglés de Ramsey
el miércoles 7 con “el propésito de los aviadores de hacer el
recorrido Londres-Madrid en nueve horas y media, sin esca-
las, porque consideraban que llegando a Bayona es seis ho-
ras y media les quedaria gasolina para el resto del viaje en el
citado tiempo. Pero el temporal que reinaba en los Pirineos
les hizo detenerse en Biarritz, después de haber intentado por
tres veces, y por sitios distintos, proseguir su viaje. De Biarritz
siguieron a Pau al dia siguiente, y de aquella poblacién fran-
cesa salieron esta mafiana (dia 11) a las nueve y media”

En Vitoria, “la esplendida mafiana del dia de ayer (dia 11) ase-
guraba la llegada a nuestra ciudad de los aviones que, uno en
Pau y otro en San Sebastian, esperaban a que el temporal rei-
nante calmara para poder continuar su vuelo de Londres a Ma-
drid. Desde las primeras horas de la mafiana nos hallabamos en
el aerddromo de Lacua en compaiiia de nuestros distinguidos
amigos el teniente aviador inglés W.M. Edwards y el capitan de
infanteria sefior Cavestany, estando dispuestas las sefales de
indicacion a los pilotos de la situacion del terreno de aterrizaje, y
esperabamos, disfrutando de la hermosa mafnana, la llegada del
primero de los aviones que habiamos de recibir. A las 11,15 se
vio lejano, en el horizonte la presencia de un avién que volaba en
direccion de Vitoria, y, mas cercano después al aerédromo, pudi-
mos distinguir perfectamente que era el monumental aerobus bi-
plano inglés de bombardeo «Handley Page». El teniente W.M.
Edwards, desde el centro del campo, indicé a los pilotos que lle-
gaban a la posicion del aerédromo disparando varios cartuchos
luminosos, que es la sefial que se ha empleado en la Ultima gue-
rra desde los campos de aviacion. Pronto se pudo apreciar que
el «Handley Page», a pesar de haber distinguido que el personal
del aer6dromo estaba alerta de su llegada, no pensaba aterrizar,
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porque, sin perder altura, tomé rumbo hacia SO, alejandose de
nuestra ciudad y aerédromo con majestuoso vuelo, impulsado
por sus cuatro potentes motores que funcionaban con regulari-
dad perfecta y funcionando normalmente. Este gigantesco avion
habia salido por la mafiana del campo de aviaciéon de Pescar
(Pau)*”, llegando a Madrid alrededor de las dos de la tarde.

“Una corta espera después de haber pasado el Handley Pa-
ge, y nuevamente, en el horizonte, se pudo ver que otro avion
se dirigia al aer6dromo. Este era un aparato «Havilland» (DH-
4) que habia salido de San Sebastian a las 11,20 de la mafa-
na. Hecha por el teniente Mr. Edwards a los aviadores de este
biplano las mismas sefiales de disparos luminosos, a las
11,45 el piloto de este aparato hacia su toma de tierra en el
campo de Lacua” y prosigue con el relato “los aviadores salta-
ron de su aparato, estrechando la mano de su compafiero Mr.
Edwards, que fue el que después hizo nuestra presentacion a
los tripulantes del Havilland. Estos eran el capitan H. H. Squa-
re conductor, y el teniente P. Anderson, observador.

Mientras los soldados y mecénicos completaban la esencia
de los depdsitos del aparato, los oficiales aviadores nos refe-
rian su agradable estancia en San Sebastian y la admiracion

ciudad, sobre la que volaron, al propio tiempo que ganaban
la altitud necesaria para después, rapidos y seguros en su
vuelo, perderse a nuestra vista en direccion y destino de Ma-
drid, termino de su viaje por los aires.

Este aparato tiene en la nomenclatura de la aviaciéon militar
inglesa las iniciales DH-4 N° A 7927 «Havilland Biplace», tipo
reconocimiento y combate, motor Rolls Royce de 275 HP,
hélice 4 palas, velocidad 200 kilometros a la hora™®.

Aqui en Cuatro Vientos se proponen permanecer tres o
cuatro dias.

“Todos estos aviadores fueron recibidos por el coronel W. D.
S. Sanday, agregado militar para la Aeronautica de la Embajada
inglesa; por los aviadores que han venido en los otros aparatos
en los otros aeroplanos ingleses que ya estaban en Madrid; por
el piloto ingles comandante Havilland, que tan admirables vue-
los viene realizando desde hace bastantes dias y que sali6 al
encuentro de todos ellos apenas se divisaron, indicandoles la
ruta del aerédromo y por el personal de la Escuela de Aviacion
Militar, a cuyo frente estaban el jefe de la seccion de Aeronauti-
ca militar del ministerio de Guerra, general Rodriguez Mourelo y
el coronel jefe de los Servicios de Aviacién Sr. Soriano.

Hidroaviones italianos en Barcelona
2

o

El hidrouvidn Macchi, tpe de coza, efectuando arriesgadus evoluciones sobre ¢l puerto

por la bondad de su viaje desde aquella ciudad a la nuestra,
hecho sobre un precioso paisaje algo boscoso y montanoso
que el sol brillante y espléndido hacia mas hermoso su con-
templacién”. Prosigue un parrafo méas adelante diciendo. “To-
do dispuesto para ir, estrechamos otra vez la mano, en des-
pedida, de nuestros nuevos amigos capitdn Square y tenien-
te Anderson, que, a bordo del avién, establecian el contacto
al motor para que la hélice fuera puesta en marcha.

A la 1,35 aclamados por el publico que estaba en el aeré-
dromo, perdia tierra el aparato de los simpaticos viajeros aé-
reos, y con vertiginosa velocidad se dirigieron hacia nuestra
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Los aviadores fueron atendidos y agasajados por el personal
de la Escuela y correspondieron a ello haciendo, asi como el
comandante Havilland, que se mostré incansable durante toda
la tarde, admirables vuelos, que produjeron gran entusiasmo
entre los que los presenciaron. No puede darse mayor pericia
en los aviadores, ni hasta ahora se habian visto en Madrid
vuelos semejantes. El experimento de rizar el rizo, y el looping
the loup del que Havilland, especialmente, hace el clou de sus
vuelos, lo hicieron repetidas veces con rarisima perfeccion.
Multitud de distinguidas personas acudieron a presenciar los
magnificos vuelos que realizaron los aviadores ingleses™'.



El avion al emprender el viaje de regreso a Madrid
Fotos Juandd y Canudas

El dia 12 el teniente Beatty llevando de observador al te-
niente Jeffrey despegé entre las cinco y las seis de la mafiana
direccién a Londres en el DH-4 en vuelo de regreso. Su inten-
cion es dirigirse a Pau; pero quiere pasar sobre Zaragoza y
Jaca, para estudiar la ruta. Sus escalas seran en Pau y Tours.
De esta ultima poblacion quiere dirigirse directo a Londres,
donde llegaron el dia 13 a las seis de la tarde tras realizar las
escalas previstas. Todo el recorrido eran 1.400 kilémetros cu-
biertos en once horas y cincuenta y cinco minutos de vuelo.

Los demas aviadores britanicos no emprenderan el viaje
de regreso hasta dentro de unos dias, pues desean realizar
aqui numerosos vuelos y asistir a los actos que en su honor
preparan los aviadores militares espafoles.

Vuelos en Cuatro Vientos

Tras los agasajos, la tarde del dia 12 los aviadores ingle-
ses realizaron varios vuelos con los diferentes aviones invi-
tando a varias de las distinguidas personas que concurrieron
al aerddromo a subir a los aparatos.

Para el dia 13 estaba prevista una jornada de demostracio-
nes y “desde mucho antes de la hora anunciada para la fiesta
deportiva de Cuatro Vientos se habia trasladado al menciona-
do aerédromo gran numero de personas, deseosas de presen-
ciar los arriesgados vuelos que se anunciaban. La carretera
que conduce al aerédromo presentaba, a las tres y media, ani-
madisimo aspecto. Coches y automdviles en considerable nu-
mero conducian a los muchos curiosos que a Cuatro Vientos
se dirigian. A las cuatro y diez minutos de la tarde sali6 de la
estacién, de Goya un tren especial organizado por el Aero
Club y por la Pefia conduciendo gran cantidad de viajeros. El
aer6dromo presentaba a las cuatro, brillantisimo aspecto. El
dia, verdaderamente espléndido, contribuyé al lucimiento de la
fiesta. El general Rodriguez Mourelo, jefe del servicio de avia-

cién y el coronel Soriano director del aerédromo y todos los
profesores y alumnos de la Escuela se encontraba en el aer6-
dromo con la anticipacion suficiente, asi como los oficiales in-
gleses que habian de tomar parte en los vuelos. Como jefe de
aer6dromo prestaba servicio el comandante de ingenieros se-
flor Vaquera. A las cuatro menos cinco se elevaba en un apa-
rato Havilland de 250 HP con motor Rolls Royce, el aviador
comandante Havilland, llevando como pasajero al ingeniero de
caminos D. Juan de La Cierva, hijo del ministro de Hacienda.

El Sr. La Cierva es inventor de un aparato gigantesco de
bombardeo que se construye a expensas del Sr. Vitérica y
que se encuentra en uno de los hangares de Cuatro Vientos
en espera de que se realicen las pruebas oficiales, que ha-
bran de verificarse dentro de diez o doce dias*. El referido
aparato ha sido todo el construido en Espafia y montados
motores de 400 caballos de fuerza cada uno.

El aparato Havilland realiz6 varias evoluciones, planeando con
el motor parado y dando pruebas su piloto de gran maestria,

El biplano gigantesco

De tal puede calificarse el aparato Handley Page, que ha
sido uno de los que han realizado el vuelo Londres-Madrid.

Sus dimensiones son 30 metros de ala a ala por 10 de héli-
ce a timén. Tiene cuatro motores de 375 caballos cada uno;
los dos delanteros tienen hélices sencillas, y las posteriores,
dobles, en forma de aspa. Pesa el aparato 13 toneladas, pu-
diendo transportar dos de explosivos.

En la cola tiene un puesto de observacion, desde el que se
arrojan los explosivos, y consta de un dispositivo especial
para las ametralladoras.

Un aparato analogo al que nos ocupa hizo no hace muchas se-
manas el vuelo Londres-Egipto, con una sola escala, para abaste-
cerse de esencia. El gasto de esta es de 45 galones por hora.
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Puede transportar 41 pasajeros, y su velocidad maxima es
de 110 millas inglesas por hora. La velocidad que trajo al ve-
nir de Londres es de 85 millas.

Las ruedas del Handley Page, en nimero de seis dejan un
surco en el suelo de 26 centimetros.

Los preparativos para emprender el vuelo lo interesan en
alto grado. Toman parte en ello 20 hombres. Para poner en
funcionamiento las hélices son necesarios aparatos especia-
les, de los que consta el gigantesco biplano. Este es, con
respecto a los aparatos ligeros, lo que es el camion con rela-
cion al automovil de poblacién. Aparato de carga durante la
guerra, cuando hacia vuelos de bombardeo, iba acompana-
do de dos aparatos de caza y otros dos de defensa.

Al elevarse el Handley Page produce un verdadero hura-
can quitando el aire, removido por sus hélices, gorras y som-
breros a 30 metros de distancia.

Pilota el Handley el mayor inglés Darley, que tiene como
ayudantes a los tenientes Murria y Kilburu. De sus méaquinas
estan encargados dos mecanicos. Su tripulacion pues la inte-
gran cinco hombres.

Como detalle curioso puede citarse el de que dos motores
pueden ser reparados en el aire. Tal ocurrié en el vuelo Lon-
dres-Egipto, en el que uno de los motores se averi6 y fue re-
parada la averia sin ser necesario el aterrizaje.

El primer vuelo de ayer del Handley se realizé a las cinco
llevando como pasajeros a los Sres. La Cierva (hijo) y Vitori-
ca, capitanes de artilleria Sres. Stephani y Lucia, de infanteria
Sr. Rios, de ingenieros Sr. Manzaneque, de caballeria Sres.
Guzmén y Romero y teniente de infanteria Sr. Bayo. En la ca-
bina de la cola iba un operador de una casa de peliculas. En
este vuelo, en el que se invirtieron doce minutos, paseo el
aparato por encima de Madrid a muy baja altura, llamando la
atencioén de los transelntes que siguieron atentos las evolu-
ciones del aparato y aplaudieron en muchas ocasiones.

En el segundo vuelo iban como pasajeros el embajador de
Inglaterra, conde de Albis, sefioritas Cristina Borb6n y de Cal-
derén y marqués de Someruelos. Vol6 también el aparato so-
bre Madrid a muy escasa altura. Al partir del aerédromo fue
despedido con una ovacion, obligada en parte a que las da-
mas que viajando en el aparato, dieron pruebas de intrepidez.

El tercer vuelo lo efectué el Handley Page llevando como
pasajeros al embajador de Inglaterra, al general Fernandez
Silvestre y a dos hijos del marqués de la Mina y al redactor
fotografo de ABC Sr. Cegri, que obtuvo varias fotografias.

Vuelos emocionantes

Se elevo también el aparato de caza Bristol Fighter, pilotado
en su primer vuelo por el capitan inglés Payne, que llevaba co-
mo observador al mayor Coe. Este aparato esté reputado como
el mejor en su clase. En el mismo que ayer vold, los menciona-
dos oficiales hicieron de noche el raid Londres-Edimburgo, a
229 kilometros por hora. Construido hace diez y seis meses, de-
fendié Londres de los ataques de los “Gothas” alemanes.

Sus vuelos de ayer fueron emocionantes. Desde rizar el ri-
zo hasta parar el motor y aterrizar planeando o descender
sobre la hélice, todas las evoluciones imaginables fueron
echas ayer por los intrépidos aviadores. En uno de los vuelos
fue como observador el capitan de ingenieros D. Pio Fernan-
dez Mulero, y en otro fue de piloto el capitan Square y el te-
niente Anderson.

A las cinco y media se elevé un aparato tripulado por el avia-
dor chileno O’ Page. Este aparato inventado por el capitan Ba-
rrén®, es uno de los mas rapidos y seguros. Construido total-
mente en los Talleres de Cuatro Vientos, lleva un motor Hispano
Suiza de 250 caballos. O’Page hizo varias veces el looping the
loop, siendo sus vuelos de indescriptible emocién. Una de las
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veces se elevo a 1.000 metros, paré el motor y descendié sobre
la hélice. A unos 50 metros del suelo se elevé de nuevo, ante el
estupor de la muchedumbre, que le ovacioné largamente.

También vol6 de manera emocionante Havilland, que lleva-
ba como pasajero a D. Camilo Amézaga.

El aparato Farman

A las seis se elevo un aparato Farman, tripulado por el avia-
dor francés George Drou, quien llevaba como ayudante al ca-
pitan Herillis y como pasajero al general Fernandez Silvestre.
El aparato, de grandes proporciones, consta de dos motores
de 300 caballos. Realizé muy notables vuelos; pero tuvo que
aterrizar por habérsele averiado uno de los engrasadores™.

Viaje a Barcelona del Handley Page

El dia 17, tal como estaba previsto, a las tres menos cuarto
despegaba de Cuatro Vientos el Handley Page direccién a
Barcelona, donde aterrizan en el aerédromo de La Volateria a
las siete tras un vuelo de cuatro horas y cuarto sin el menor
incidente, llevando varios periodistas de la prensa madrilefa.

Ayer, dia 18, el Handley Page, realizé un vuelo sobre Barce-
lona, de 40 minutos, llevando como pasajeros a don Eduardo
Pujol, gerente de los Talleres Hereter; don José Canudas, di-
rector de la Escuela Catalana de Aviacion, don Antonio Feli-
pe, alumno y mecanico de la citada escuela; un operador de
la Casa Gaumont que impresion0 interesantes peliculas.

El avién llegado a Barcelona “es analogo al aparato Handley
Page que hizo el viaje de Londres a Constantinopla y a la India
y al que esta camino de Africa central. Es por lo tanto hoy la Gl-
tima palabra de los aparatos de transporte. Este aparato ha lle-
vado a cabo con gran éxito el viaje Londres-Madrid organizado
por el gobierno britanico y dentro de breve plazo regresara a In-
glaterra. Un grupo de capitalistas e industriales espafioles entre
los que se encuentran el Banco Urquijo, de Madrid, Talleres
Hereter S.A. de Barcelona, el sefior Azqueta y otros de Bilbao y
de Madrid, se han puesto en principio de acuerdo con la casa
Handley Page para desarrollar un vasto plan de rutas aéreas,
para las que, aparatos y motores serian construidos en Espa-
fia. Se espera que dentro de poco llegara a Espafa un Handley
Page con el que los elementos espafioles estudiaran practica-
mente el establecimiento del servicio comercial aéreo.

Hoy (19) seguramente saldran para Madrid el Handley Pa-
ge vy los aviadores Stoppani y Grassa, estos ultimos, segura-
mente una vez entregado el aeroplano Ansaldo al ejército es-
pafol emprenderan el primero, el raid Madrid-Roma y el se-
gundo el retorno a Barcelona™®.

El dia 20, regresaba el Handley Page a Madrid, donde ate-
rrizd a las siete y cuarenta y cinco minutos, tras un vuelo de
cuatro horas y cuarenta y cinco minutos, llevando como pa-
sajeros al duque de Durcal y conde de Albiz, el teniente pilo-
to Sr. Morenez, el vizconde de Aleson, capitan Sr. Llarrocha y
D. Jorge Loring, asi como muchas cartas, todas ellas fran-
gqueadas con sellos de correo.

El regreso

“Del aer6dromo de Cuatro Vientos salié ayer mafana (jue-
ves 29 de mayo), a las nueve y media rumbo a Inglaterra, el
gigantesco aeroplano inglés Handley Page, tripulado por el
mayor Darley. Como se sabe acompafan al gran piloto brita-
nico, el teniente A.C. Kilburn, el observador teniente Murria y
tres sargentos mecéanicos™® y siguiendo su ruta “sobre Bur-
gos se le vio a las once y media de la manana; sobre Vitoria,
a las doce y cuarto, a escasa altura, y sobre San Sebastian a
las doce y cuarenta y cinco. Atraveso esta poblacion a mu-
cha velocidad y altura considerable™’. Prosigamos el relato
del viaje “al llegar a las cercanias de Biarritz rompiose un tro-



La hidroaviacion

El hidroavidn Macchi, gie ha efeciuado ef rafd Verona-Barcelona en cinen horas

en Barcelona

Foto Vela

cito de pala de una de las dos hélices delanteras; la astilla
dio contra un ala y produjo un desgarron en la tela, y el pilo-
to, hallandose cerca de una extensa playa, decidi6 aterrizar
para reparar la averia, tomando tierra tranquilamente cerca
de las olas; al poco rato comenz6 a subir la marea (muy im-
portante en el Cantabrico) y antes de poder retirar el aparato
se hall6 en medio de las aguas, que le rodearon completa-
mente. Esta es la verdad de la fantastica caida en el mar que

Tras estos vuelos, en la aviacién militar espafola sirvieron
unas 45 unidades de DH-4, y unas 136 del DH-9A a partir de
1920. De los Bristol F2B sirvieron unos 64 a partir de 1921%.

Tal como se ve a lo largo del texto, la visita de estos avio-
nes fueron acompafiados de compra de aviones extranjeros
sin producirse en serie ninguno de los aviones del concurso
de 1919. La adquisicion de estos aviones fue motivada por
factores econémicos, a pesar de ir en contra de la industria

ha publicado nuestra Prensa™®.
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®ABC, 20 de Noviembre de 1919

5Aviones militares espafoles, Jose Warleta Carri-
llo, IHCA, pag. 60y 62.

""La Vanguardia, 13 de mayo de 1919.

"®E| doctor José Maria Armangué, aficionado a la
aviacion fue invitado a volar por Salvador Hedilla
para acabar de convencerle de que realizara el
curso de piloto. El vuelo tuvo lugar el 30 de octu-
bre de 1917, vuelo que acabd en accidente mortal
pereciendo Hedilla y Armangué.

"®La Vanguardia, 14 de mayo de 1919.

2Historia de la aviacién de Catalufia, Edicions la
Magrana, Joseph Canudas, pag. 60

aerondutica espanola, y no fue la Unica vez que sucedi6.

2'ABC, 23 de mayo de 1919.

2| a Vanguardia, 13 de mayo de 1919.

2| a Vanguardia, 22 de junio de 1919.

?!La Vanguardia, 23 de junio de 1919.

#La Vanguardia, 23 de junio de 1919

Historia de la aviacion de Catalufia, Edicions la
Magrana, Joseph Canudas, pag. 60, 61y 62.
?’Aviones Militares Espafioles, IHCA, José Warle-
ta Carrillo, pag. 81

2| a Vanguardia, Martes 8 de julio de 1919.

#La Vanguardia, lunes 6 de agosto de 1919.

%La Vanguardia, sabado 26 de julio de 1919.

'La Vanguardia, martes 19 de agosto de 1919.
*Hemos podido constatar que el 31 de julio vol6 a las
Srtas. Angeles y Josefina Matéu y Pio, hijas del presi-
dente de La Hispano Suiza, el sabado 2 de agosto
les correspondié el turno al ingeniero Sr. Buzio, luego
al Sr. Vallmitjana del diario La Publicidad, luego al pe-
riodista Sr. Gorrinos y por ultimo al teniente de la ma-
rina italiana Sr. Emilio Carandini que representaba al
agregado naval de la Embajada de Italia; el martes 5
de agosto volaron durante 45 minutos al cronista de-
portivo del rotativo El Sol y miembro de la junta direc-
tiva del Real Aero Club de Espana, Sr. Ricardo Ruiz
Ferry; el domingo 10 de agosto los dos pilotos italia-
nos realizaron maniobras acrobaticas asi como ame-
rizajes y despegues frente a la poblacién de Badalo-
na en plena fiesta mayor; al domingo siguiente las
evoluciones de los italianos fueron el broche de oro

del primer campeonato bancario de natacion que se
celebraba en Barcelona; el lunes 18 Zanetti vol6 al
comandante Franco, al alférez de navio Sortorius, al
delegado de la casa constructora Sr. Carandini y al
Sr. Feliu, secretario de la ponencia municipal de avia-
cion del ayuntamiento de Barcelona.

% a Vanguardia, lunes 25 de agosto de 1919.
34La Vanguardia, miércoles 3 de setiembre de 1919.
*Aviones Militares Espafioles, IHCA, José Warle-
ta Carrillo, pag. 89

%ABC, 9 de mayo de 1919.

S’ABC, 9 de mayo de 1919.

%ABC, 12 de mayo de 1919.

*La Libertad, lunes 12 de mayo de 1919.

“La Libertad, lunes 12 de mayo de 1919.

“'/ABC, 12 de mayo de 1919.

“2Se refiere a las pruebas de vuelo que debia rea-
lizar para el concurso de aviones militar, el bom-
bardero disefiado por Juan de La Cierva.

“3Este avion es el Hispano Barron de caza que
presentado al concurso de aviones militares de
1919 quedo vencedor en la categoria de caza.
“ABC, 14 de mayo de 1919.

“La Vanguardia, 19 de mayo de 1919.

“ABC, viernes 30 de mayo de 1919.

“"La Vanguardia , 30 de mayo de 1919.

“*8Stadium, N° 300 del 7 de junio de 1919, pag. 12
“‘Datos sacados de Aviones militares espafioles,
IHCA, Jose Warleta Carrillo, pag. 71, 77 y 86.
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1923. Jornadas de Tizzi Assa:
un ejercito entre la espada y la pared

ENRIQUE GUDIN DE LA LAMA
Doctor en Historia Contemporanea

ataques rifenos contra las posiciones avanzadas espafolas de las estriba-

ciones del Rif, en torno a Tizzi Assa. No fue un simple episodio de la guerra
de Marruecos. Lo que hubo en juego aquellos dias no se calibré6 en su momento
porque al final no se perdi6 nada. Pero fue a costa de un buen pufiado de acciones
heroicas que, ironias de la historia, han quedado arrumbadas a un segundo plano.

En su génesis estuvo Annual, una tragedia de tal envergadura que marcé y con-
diciono la politica espafola desde los afios 20 hasta ya entrada la Il Republica.

El Desastre dejé al descubierto a unos politicos méas preocupados por su super-
vivencia politica -y en algunos casos civil- que por gobernar. Dos afios de vida pu-
blica centrados en cargarle la culpa al otro condujeron al pais al colapso.

Cuando en mayo de 1923 llego la crisis de Tizzi Assa —qué hacer con aquella po-
sicion seriamente amenazada por los rifefios—, el entonces gobierno liberal llegé al
contrasentido de ordenar al ejército de Melilla que realizase los convoyes de abas-
tecimiento y proteccién de la posicion sin disparar.

Esa orden debié causar perplejidad entre los cuadros de mando de la Coman-
dancia de Melilla. Estaban entre la espada (la amenaza constatada de un ataque
inminente de Abd el Krim) y la pared (la prohibicion expresa del gobierno de no dar
respuesta armada a esa amenaza).

Sin embargo, el camino que se habia recorrido para llegar a ese punto habia si-
do largo, aunque preciso. No habria llevado a ningun otro lugar.

B finales de mayo y comienzos de junio de 1923, se sucedieron una serie de

LA POLITICA ESPANOLA ENTRE ANNUAL Y PRIMO DE RIVERA.
LAS RESPONSABILIDADES COMO ARMA POLITICA

esde que el 4 de agosto de 1921, el Congreso decidid constituir una comision /
de investigacion, la exigencia de responsabilidades por lo sucedido en Annual 2
progreso en espiral hasta el desmoronamiento politico de la sociedad espafiola du-
rante el verano de 1923.
Los politicos criticos con el Ejército, argumentaban que éste, desde el comienzo
de la Restauracion, estaba resultando costoso, intervenia mucho en politica y, sin
embargo, en su funcion especifica —la guerra—, habia fracasado estrepitosamente.
Dentro del propio Ejército también habia divisién. Las reivindicaciones de las
Juntas Militares —principalmente que se mantuviese la escala cerrada para los as-
censos— habian calado hondo, creando un ambiente de enfrentamiento entre de-
fensores y detractores de esa politica. =
Hasta septiembre de 1923 se sucedieron en Espafa cuatro gobiernos que tuvie-
ron las responsabilidades como eje de sus politicas... y de las crisis que los hicie-
ron caer. Los tres primeros estuvieron presididos por conservadores: Allendesala-
zar, Maura y Sanchez Guerra, y desde diciembre de 1922 gobernaron los liberales -
con Garcia Prieto. ~

LAS RESPONSABILIDADES EN EL EJERCITO: JUNTEROS - -
Y AFRICANISTAS, EL INFORME PICASSO, LA ACTUACION - e W
DEL CONSEJO SUPREMO DE GUERRA'Y MARINA r

I igual que sucedia en la vida politica, la vida militar gir6 durante esos afios al- S— }
rededor de las responsabilidades de Annual. Las actitudes sobre lo que suce- g
di6, sobre sus causas y los remedios que habia que haber puesto, eran variadas...
y dificiles de conciliar. Las pugnas y enfrentamientos entre jefes y oficiales fueron
constantes a lo largo de ese tiempo.
El general Picasso fue el encargado de investigar las causas del Desastre. En
agosto de 1921 se trasladé a Melilla para interrogar a los oficiales que habian in-
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tervenido, y regresé a Madrid el 23 de enero de 1922 con abundante documenta-
cién. El 18 de abril entregd al Consejo Supremo de Marina y Guerra el expediente
y un resumen final elaborado por él mismo.

En paralelo al expediente que elaboraba Picasso se pusieron en marcha en Meli-
lla los mecanismos propios del Ejército: consejos de guerra que averiguasen y dic-
taminasen sobre la actuacion de los jefes y oficiales en aquellos dias.

Las Comisiones Informativas desempefaron un papel determinante en el desen-
volvimiento de ambos procedimientos. Habian nacido hacia pocos afios, en 1917,
para poner fin al favoritismo en los ascensos y recompensas militares. Poco a po-
co fue creciendo su presencia en el Ejército y su poder ante los distintos gobiernos
y ante el Rey.

Habia una Comision por cada Arma del ejército, con un representante en el Ministe-
rio de la Guerra. Su principal tarea era exigir que se respetase la escala cerrada.

Légicamente, ese planteamiento no era compartido por buena parte de los milita-
res de Marruecos. Entre otras cosas porque suprimia una de las méas elementales
motivaciones para el combate.




Las diversas circunstancias generadas por el Desastre propiciaron que saliesen
a la luz las rencillas que hasta entonces habian permanecido latentes.

En los primeros momentos, por ejemplo, y con la sociedad espafiola todavia
aturdida por el Desastre, algunos generales -Burguete, Luque, Weyler- no tuvieron
inconveniente en criticar abiertamente desde la prensa los planteamientos con que
se habian llevado a cabo las operaciones militares. El ministro de la Guerra tuvo
que prohibir a los militares todo comentario publico y critica de las operaciones.
Burguete volvid a hacerse notar poco después al protestar por el nombramiento de
Cavalcanti como Comandante General de Melilla, mas moderno que él en el em-
pleo.

La campafa de reconquista resulté también ser fuente de enfrentamientos. El
convoy a Tizza del 29 de septiembre y la ocupacion de Zeluan dos semanas des-
pués, se volvieron contra sus protagonistas: Cavalcanti y Cabanellas acabaron pa-
gando las decisiones y manifestaciones contrarias a las Comisiones Informativas
que hicieron aquellos dias.

Cuando el ministro de la Guerra hizo un proyecto de recompensas para jefes y
oficiales que habian intervenido en la campafa de reconquista, las Comisiones lo
frenaron exigiendo que no hubiese recompensas hasta que no se averiguasen y
depurasen las responsabilidades llegando hasta las mas altas jerarquias.

Mientras se esperaba el dictamen del fiscal al informe Picasso, en mayo, estalla-
ba una nueva polémica. El coronel Riquelme, escribia un articulo' defendiendo que
en su momento hubo posibilidades de haber socorrido Monte Arruit y que él habia
presentado un plan para conseguirlo. Inmediatamente replicaron Sanjurjo y Beren-
guer negando la veracidad de esas declaraciones. Las acusaciones fueron subien-
do de tono y hubo de nombrarse un tribunal de honor para dilucidar el caso.

A comienzos de julio, el fiscal militar remitié al Consejo Supremo de Guerra y
Marina su informe sobre el expediente Picasso. A la vista de él, el Consejo decidié
procesar al general Berenguer, al general Navarro y a otros jefes y oficiales de la
Comandancia General de Melilla que no habia considerado el general Picasso.

Berenguer presentd, una vez mas, su dimision, que le tuvo que ser aceptada.

Las consideraciones del fiscal y del Consejo en sus escritos eran otras tantas
manifestaciones de las desavenencias que habia en el ejército. Berenguer se que-
jo mas adelante en la prensa de que fuese ‘el general Aguilera, que era capitan ge-
neral de la 12 regién cuando se enviaron los primeros refuerzos a Melilla, a raiz de la
catastrofe, y, por consiguiente, el responsable de la deficiente, casi nula y mala ins-
truccion que llevaban estas fuerzas, sea el que vaya a juzgarme ahora™.

También se enfrentd con él en el Senado. En la sesion del 14 de julio de 1922,
Berenguer daba cuenta de su gestion como Alto Comisario en los dias de Annual y
se quejé de que su procesamiento se hubiese decidido a espaldas del gobierno.
Estaban presentes Sanchez Guerra y Aguilera, que entraron al debate, dejando
claro, efectivamente, que la decision se habia tomado al margen del gobierno®.

La tramitacion del expediente por el Consejo Supremo de Guerra y Marina impul-
s6 la reactivacion de los procedimientos judiciales que se seguian en los tribunales
militares de Melilla. La Auditoria de Melilla no se habia constituido hasta enero de
1922, y en julio sélo se habia finalizado un proceso de los 58 iniciados.

Esa reactivacion y la ampliacion de los procedimientos hizo que aflorase de nue-
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La revista Nuevo Mundo recoge en su niimero de
25 de noviembre de 1921 uno de los momentos
de la pugna entre junteros y africanistas. Caba-
nellas relevado por mostrar su indignacion a la
vista de lo que se encontrd en Zeludn y Araujo
—prewdente de la junta de Infamerla— que rin-
did sin resistencia su posicion en los dias de An-
nual.

Cavalcanti 'y Cabanellas, protagonistas junto
con Sanjurjo de la campariia de reconquista de
otofio de 1921 - Nuevo Mundo 16 de diciembre
de 1921.



Modelos de aeroplanos con los que contaban las .
escuadrillas de Melilla en mayo de 1923: Bristol DE HAVILLAND DH-4
F-2B; De Havilland DH-4; De Havilland DH-9;

Martinsyde F-4. Dibujos de Juan Abelldn.

DE HAVILLAND DH-9 “NAPIER"

BRISTOL-17 TIPO F-2B “FIGHTER"
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CAMPAMENTOS Y POSICIONES D€ LAS ﬂ F" "'" = "

JORNADAS DE TEZI ASSA . I AT e
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Protectorado de Espaiia en el norte de “'\\_‘_"J‘u

Africa; Campamentos y posiciones de las

Jornadas de Tizzi Assa. c . | Zona ampliada:
Tafersit - Tizzi Assa

vo el malestar en el ejército. El general Olaguer dimiti6 como ministro de la Guerra
y opto por tomar su cartera el propio presidente del gobierno que, inmediatamente
record6 a los oficiales que estaban prohibidas las manifestaciones a los medios de
comunicacion.

Y para sustituir a Berenguer en la Alta Comisaria se designé al general Burguete,
que enseguida hizo manifestaciones publicas sobre su criterio restrictivo en cuanto
a la presencia militar en Marruecos. La mision del ejército deberia quedar reducida
practicamente a tareas de patrulla.

Sin embargo, a finales de agosto, Burguete le planted al gobierno llevar a cabo la
ocupacion de Tafersit, Buhafora, y ain mejor: Tizzi Assa, que tenia particular im-
portancia para realizar posteriores avances hacia Alhucemas.

Consigui6 que el gobierno le autorizase esa operacion y la llevé a cabo a finales
de octubre de 1922 con bastantes mas dificultades y problemas de los que habia
previsto.

También la Legion se vio envuelta en las discordias. Se intent6 desvirtuarla con
algunas medidas. Burguete la alejé de los escenarios de combate. Millan Astray
fue apartado de su mando en varias ocasiones y las Comisiones lograron que se le
impusiese la escala cerrada. Ya harto, Millan Astray, el 10 de noviembre de 1922,
poco antes del comienzo de las sesiones de Cortes, dio a la prensa una carta en la
que pedia su separacion del Ejército por las presiones que estaba sufriendo de las
Comisiones Informativas.

En cuanto al expediente Picasso, habia saltado a la sociedad y a la politica con
la decision del Congreso el 19 de julio de nombrar una comision de diputados que
lo estudiase. Las conclusiones de esa comision fueron el principal punto de interés
de la apertura de las Cortes.

Ademas, el Consejo Supremo de Justicia Militar habia continuado investigando.
El 3 de octubre present6é acusaciones contra cerca de 80 oficiales de los que sélo
nueve eran altos mandos. Pero la medida no satisfizo a la opinién publica. Los gru-
pos politicos de oposicion pedian una investigacion completa de los actos de go-
bierno y de la intervencion del Rey en los acontecimientos que condujeron al De-
sastre.

El 16 de noviembre de 1922, los diputados de la comision expusieron sus votos
particulares. Prieto, por el partido socialista, pedia la separacién del ejército y pro-
cesamiento de los generales Berenguer y Navarro, y declaraba responsables al
gobierno de entonces con todos sus ministros, y al siguiente, el de Maura. El dicta-
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Posicion de Tizzi Assa
(AGA).

men de los liberales, por boca de Alcala-Zamora era similar, pero concretaba las
responsabilidades en el ministro de la Guerra, el de Estado y el presidente del
Consejo. Por su parte, los conservadores consideraban que la responsabilidad era
sélo militar, y el ambito para exigirla eran los tribunales militares.

A partir de ese momento comenzé un debate en el Congreso que fue subiendo
de tono hasta provocar la dimisiéon del gobierno.

El 7 de diciembre comenzaba un gobierno liberal. El afio 23 contemplaria como
el ambito politico no era capaz de solucionar el problema de las responsabilidades
ni de dar una solucion eficaz al protectorado.

LA SITUACION MILITAR EN MARRUECOS DESDE ANNUAL

Apesar de todo, la mayor parte de los politicos reconocian que Espafa debia
recobrar su posicién en Marruecos, pero la esperaban que pudiera realizarse
sin grandes dispendios, sin grandes sacrificios en hombres y dinero.

Por su parte, los oficiales del ejército de Marruecos confiaban en que un ejército
profesional bien provisto, con una buena planificacién y realizaciéon de las opera-
ciones, daria sus frutos. Si los politicos desposeian a la milicia de hombres y dine-
ro y esperaban que luchara en Africa, estaban deliberadamente sacrificando las
opciones que habia en Marruecos. Y el motivo no era otro que el miedo a la reac-
cién negativa de la sociedad.

Después de Annual, el general Berenguer continué de Alto Comisario y bajo su
direccion se hizo la reconquista del territorio perdido: el 17 de septiembre se entra-
ba en Nador y el 29 Cavalcanti intervenia en el combate de Tizza; el 5 de octubre
Sanjurjo llegaba a Atlaten; el 10 se colocaba de nuevo la bandera de Espafa en lo
alto del Gurugu; El 14 se recuperaba Zeluan y el 24 de octubre, Monte Arruit. El 21




de diciembre se pasaba el rio Kert. Y, por fin, el 10 de enero de 1922 se recupera-
ba la posicion de Drius regresando asi a linea desde la que habia partido Silvestre
en la aventura hacia Alhucemas que terminé en Annual.

La situacion estaba restablecida.

El 6 de febrero Maura convocé un Consejo de Guerra en Pizarra (Malaga) para
decidir los siguientes pasos que habria que dar en Marruecos. Asistieron los minis-
tros de Estado, Guerra y Marina, el Alto Comisario y los jefes de los Estados Mayo-
res del Ejército y la Armada. Se tomé la decision de operar en Yebala hasta reducir
al Raisuni; permanecer en la linea alcanzada en el sector oriental y también reali-
zar un desembarco en Alhucemas.

Esos proyectos no se llevaron a cabo. A comienzos de marzo cambiaba el go-
bierno y con él la politica marroqui. Los partidos de oposicion y la prensa presiona-
ban para que se abandonase el territorio. Lo que se habia pensado en Pizarra,
quedd anulado. Unicamente se llevé a cabo la operacion sobre Tazarut en mayo
con el objetivo de tomar prisionero al Raisuni, pero no se consiguio.

La siguiente operacion importante fue la ocupacion de Tizzi Assa a finales de oc-
tubre de 1922, con Burguete en la Alta Comisaria. Se hizo de manera desorganiza-
da. Con un adversario no especialmente duro, el objetivo se logré con varios dias
de retraso y bastantes mas bajas de las previstas inicialmente. A ello habia que su-
mar el hecho de que la posiciéon se encontraba en el interior de una cabila no so-
metida y la inquietante posibilidad de que la imagen de debilidad que habia dado el
ejército espanol alentase a las cabilas vecinas a mostrar su hostilidad.

En cuanto al servicio de aviacion de Melilla, el afio 22 habia supuesto un enorme
empujon. A lo largo de todo el afio se fueron incorporando nuevos medios y hom-
bres de forma que un afio después de la operacién de Tikermin, se habian multipli-
cado por cuatro los medios con los que contaba un afo antes. Tenia en plantilla 60
aparatos distribuidos en: un grupo de tres escuadrillas Havilland con motor Rolls;
un grupo de dos escuadrillas Bristol; una escuadrilla Havilland con motor Napier;
una escuadrilla de caza Martinsyde y dos escuadrillas de hidroaviones Savoia.

El entusiasmo al que habia dado lugar la campafa de reconquista hizo que, en
cuanto se presentaba alguna oportunidad, por remota que fuese, los aviadores in-
tentasen mostrar su valia. Sin embargo, las oportunidades, aunque sefialadas, fue-
ron pocas.

En enero, las escuadrillas cooperaron en la reconquista de Dar Drius. Los meses
siguientes participaron en una serie de ataques en respuesta al hundimiento del
mercante Juan de Juanes frente a Alhucemas. En abril, apoyaron la toma de Dar
Quebdani. Ese mes, durante las operaciones para la pacificacion de la cabila de
Beni Ulixech, fue derribado un Bristol F-2B y sus tripulantes hechos prisioneros. En
mayo, una escuadrilla expedicionaria se trasladd a Larache para cooperar en las
operaciones sobre Tazarut. En esas operaciones se llevaron a cabo los primeros
bombardeos nocturnos de la aviacion espafola.

En julio continuaron los bombardeos en el sector de Alhucemas y el dia 26, hubo
que contar la primera baja mortal en accién de guerra de la aviaciéon espafiola: el
teniente observador Ramon Ciria fue herido mortalmente en una accion sobre Azb-
de-Nidar.

Por esas fechas Kindelan se hacia cargo de la jefatura de las Fuerzas Aéreas de
Marruecos.

A final de octubre y comienzos de noviembre tuvo lugar la ocupacion de Tizzi As-
sa, y poco después se recuperaba Afrau.

Con el cambio de gobierno de final de afio las operaciones quedaron paraliza-
das. Y asi siguieron durante los primeros meses de 1923. A comienzos de abril tu-
vo lugar la Fiesta Aérea de Sevilla. Con motivo de la inauguracion oficial de la base
aérea de Tablada, acudieron hasta alli cuatro de las escuadrillas de Melilla para re-
cibir la bandera del Servicio de Aviacion y la corbata de la Medalla Militar otorgada
al grupo de Havilland Rolls.

LA OCUPACION DE TIZZI ASSA EN OCTUBRE DE 1922

La ocupacion de la posicion de Tizzi Assa puso de relieve, y con toda crudeza,
por primera vez desde la llegada de Burguete como Alto Comisario, algunos
aspectos inquietantes de la situacion del ejército de la zona oriental, con indepen-
dencia de los logros politicos conseguidos por la accién civil sobre el territorio.

La conquista de Tizzi Assa estaba prevista para el dia 26 de octubre, pero las
operaciones militares se complicaron y se tard6 dos dias mas de lo previsto. El dia
28 de octubre, tras la toma de los enclaves de Buhafora y Tafersit, las tropas espa-
folas consiguieron entrar en Tizzi Assa.

Y eso, a pesar de que Abd el Krim habia tenido problemas durante ese mes por
la oposicion que le habian manifestado Hamido y Bil-Qish en las cabilas de Guez-
naia y Marnisa.

Después de diez meses de inactividad bélica, la operatividad del ejército se mos-
tré deficiente. La primera aproximacién a Tizzi Assa de la columna del coronel Gé-
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Campamento de Dar Drius
(SHYCEA).

mez Morato, fue desordenada y descoordinada. El coronel consultaba cualquier
movimiento, cualquier alteracion del plan, con el Comandante General de Melilla, y
finalmente no fue capaz de conseguir el objetivo que tenia marcado. Por su parte,
la actuacién del Comandante General de Melilla, general Lossada, tampoco fue
irreprochable, no se preocup6 por reconocer previamente el terreno y se le repro-
cho que actuase con cierta desidia“.

Pero hubo mas muestras de incompetencia. Tres dias después de la ocupacion
de la posicion, el 1 de noviembre, quiza para proteger los alrededores de la posi-
cién, el general Ruiz Trillo, de manera auténoma, sin permiso del Alto Comisario,
intentd ocupar uno de los collados de las cercanias. La reaccion del enemigo hizo
necesario el empleo de la artilleria para proteger la retirada de la columna, que su-
fri6 mas de 100 bajas.

Esa accion motivé el primer vuelo sanitario de la aviacion espafiola. Hubo que ir
en busca de un equipo médico a Nador para trasladarlo al hospital de campafa de
Drius.

Las comunicaciones que se cruzaron aquellos dias fueron significativas. Desde
el Estado Mayor se le reprochaba al general Gémez Jordana:

“De lo ocurrido ayer no tenia conocimiento de que se iba a hacer operacion algu-
na nadie desde el Alto Comisario hasta el ultimo de nosotros™.

El mismo Gémez Jordana, tres dias después, daba sus propias impresiones:

“Después de lo ocurrido el otro dia, cualquier tropiezo, por pequefio que fuese,
pudiera ser definitivo y ello seria muy lamentable [...] Ademas, ¢se ha pedido auto-
rizacion al Gobierno para hacer esto? jPorque lo de Afrau si se le dijo! Aunque na-
da contestd: pero esto es muy distinto pues al Gobierno se le ha hablado siempre
de no pasar de la linea que antes indico (Afrau-Sidi Mesaud) Creo conviene no ol-
vidar que a Annual se lleg6 sin un tiro y luego ocurrio todo™.

El general Burguete, veia las cosas de otra manera, al final del informe que en-
vio a los ministros de Guerra y Estado el 2 de noviembre, explicaba:

“... como la colocacion de la posicion para que estaba autorizado se hizo con
despliegue excesivo de fuerzas, sin mi conocimiento y al parecer sin el del Coman-
dante General y el desarrollo de la operacion no lo encuentro suficientemente claro
he ordenado abrir una informacion”

El 4 de noviembre el Alto Comisario ordenaba rodear las posiciones de Tizzi As-
sa y Buhafora de una linea de minas que se pudiesen estallar desde el interior de
las posiciones.

Los incidentes de Tizzi Assa ponian de manifiesto no sélo importantes irregulari-
dades en el funcionamiento del ejército de operaciones sino también fisuras en la
transmisién de las érdenes de mando y muestras de debilidad en la moral de algu-
nas unidades.

Se rumore6 también que se habian usado gases asfixiantes en esas operacio-
nes®. Durante el verano se habian hecho pruebas con granadas de artilleria®, y es
posible que se usasen entonces, pero no hemos encontrado documento o testimo-
nio que permita ratificarlo.

De todas formas, ante lo ocurrido en Tizzi Assa, el gobierno Sanchez Guerra de-
cidié suspender todos los avances previstos por el Alto Comisario sobre la linea
avanzada.

1923. EL AZAROSO CAMINO HACIA UN CALLEJON SIN SALIDA
La politica marroqui del gobierno liberal

| gobierno liberal llegado al poder en diciembre de 1922, pretendi6 instaurar en
Marruecos un protectorado civil. Sin embargo, tal como estaba concebido, difi-
cilmente podria llevarse a cabo.

En primer lugar por el abismo que habia abierto Annual: resultaba dificil salvarlo
con medidas de caracter pacifico, que remitian a circunstancias de paz y estabili-
dad que distaban mucho de presentarse en las Comandancias generales de Ceuta
y Melilla. El “foso de sangre y lodo” producido por el desastre de Annual —en expre-
sion utilizada posteriormente por Abd el Krim— era ignorado por las disposiciones
oficiales. No bastaba con la buena intencién.

Los primeros meses del afo, el gobierno mantuvo abiertas negociaciones con el
Raisuni y con Abd el Krim. Las negociaciones con Raisuni las controlaba él, mar-
cando el ritmo a base de tiras y aflojas basados en que su territorio no estaba paci-
ficado y en que él, Raisuni, no acababa de tener todas las garantias para ese con-
trol. En cuanto a Abd el Krim, el gobierno espafiol no sabia qué hacer; mientras, el
caudillo rifeho maniobraba para neutralizar a sus rivales directos y rearmar y pagar
a sus hombres con el dinero de los presos de Axdir. En abril, Abd el Krim solicitd
negociaciones de paz con Espafa, probablemente para ganar tiempo. Una de sus
pretensiones era que se le nombrase Sultan del Rif. El gobierno no accedié y se
retir6 de las negociaciones pero encomend6 que las continuasen Dris Er Riffi y
Dris Ben Said.
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El ambiente en el Ejército. Las decisiones del Consejo Supremo. Rendijas
abiertas a un golpe de Estado

Afinales de enero de 1923, al hilo de la liberacion de los prisioneros de Axdir, co-
menzaron a conocerse las primeras decisiones del Consejo Supremo de Guerra y
Marina acerca de las causas abiertas en los tribunales militares de Melilla. El expe-
diente Picasso, mientras, seguia su andadura.

El 26 de enero se hizo publica la sentencia contra el coronel Jiménez Arroyo, an-
tiguo jefe de la circunscripcion de Zoco el Telatza, que habia sido condenado por
los tribunales de Melilla a 6 afios de prision; el Alto Tribunal aument6 la pena a 18
afos de presidio incondicional, pérdida de empleo y separacién del ejército. Los
miembros del tribunal que se hizo cargo de su causa en Melilla también fueron
condenados a penas menores por su excesiva benevolencia; uno de ellos era el
general Echague.

La prensa aprovecho la ocasion para arremeter contra los militares y el malestar
en el ejército volvié a manifestarse. A comienzos de febrero, todos los generales
de Madrid y Barcelona, expresaron formalmente a sus superiores el disgusto de
las guarniciones de esas ciudades por los ataques que se estaban haciendo al
Ejército.

Y dias después, un grupo de varios jefes y oficiales del Arma de Atrtilleria presen-
taron al ministro de la Guerra un escrito en el que se pedia que se exigiesen res-
ponsabilidades no solo militares, sino sobre todo politicas, empezando por las mas
altas. Se ponia asi de manifiesto, que la opinién “juntista” en el seno del ejército no
habia desaparecido, y que seguia en pie el pulso entre la autoridad militar y la civil.

El gobierno reaccioné ratificandose en su intencién de llevar a cabo un protecto-
rado civil de Marruecos. Y no sélo eso, un poco mas adelante, en marzo, el minis-
tro de la Guerra publicé un Real Decreto en el que incluia un proyecto de crear un
ejército voluntario en el Protectorado Marroqui. Se afiadia que en el Tercio —hasta
entonces unico cuerpo de voluntarios— sélo se admitirian como voluntarios los ex-
tranjeros y espanoles sin documentacion.

Hay que anotar, ademés, que a mitad de febrero, se activé el caso del “Millén de
Larache”, un desfalco de fondos publicos de Marruecos descubierto en noviembre
de 1922. Otro descrédito para el ejército.

El gobierno tenia otro serio problema ademés del de Marruecos: el terrorismo.
Llevaba tiempo aduefiado de Catalufia y Aragdn. Sus objetivos eran cada vez eran
méas altos y la inoperancia del ejecutivo cada vez més patente.

Abril y mayo: el inequivoco camino hacia el colapso

Desde el 11 de abril, Tizzi Assa y las posiciones inmediatas de Tizzi Alma, Beni-
tez y Viernes, comenzaron a ser hostilizadas, recrudeciéndose las agresiones a lo
largo del mes de mayo. Era evidente que habia que reforzar toda la linea avanza-
da, en especial la del saliente de Tizzi Assa.

El 14 de mayo, Silvela, el Alto Comisario solicitd al gobierno la aprobacién de un
plan de operaciones que se consideraban indispensables para contener las cons-
tantes acometidas. La respuesta llegé el 31, después de que hubiesen tenido lugar
los combates mas violentos.

La lentitud suicida con que el gobierno respondio a la peticion del Alto Comisario
fue consecuencia de la agudizacion de los problemas que el mismo gobierno habia
sido incapaz de solucionar durante los meses anteriores.

En primer lugar, las desavenencias entre el ministro de Estado y el ministro de la
Guerra. Habian sido constantes desde que comenzaron sus tareas de gobierno en
diciembre. Los malentendidos, celotipias y falta de comunicacién entre Alba (Esta-
do) y Alcala Zamora (Guerra) llegaron a su punto culminante el 25 de mayo con la
dimision de Alcald Zamora. La gota que derramé el vaso fue que se le hubiesen
ocultado al ministro de la Guerra las Ultimas negociaciones con Abd el Krim. Las
habia dirigido el ministro de Estado a solas y desde el 14 de mayo se sabia que se
habian roto y que la harka tenia previsto atacar la linea de Tizzi Assa. Sin embargo
no se le dijo nada al ministro de la Guerra hasta el consejo de ministros del 19 de
mayo. Su reaccioén fue tensa y rechazo todas las propuestas que se le hicieron en
esa reunion, entre ellas, una propuesta del Alto Comisario sobre negociaciones
con Raisuni. El Alto Comisario ante la actitud de Alcald Zamora, amenaz6 con su
dimisién y la de Castro Girona.

Culminaba asi una trayectoria de desencuentros entre los politicos que llevaban
las riendas de la politica africana. Justo cuando era seguro un ataque inminente de
Abd el Krim, de las mismas caracteristicas y probablemente de més intensidad que
el que habia llevado a cabo en Annual.

Por otra parte, la campafia para las elecciones del 29 de abril habia estado presi-
dida por el tema de las “responsabilidades”, y dos dias después de terminadas, al-
gunas de las manifestaciones del 1° de mayo tuvieron como consigna ‘protestar
contra la guerra de Marruecos y reclamar que se hagan efectivas todas las responsa-
bilidades militares y civiles”.
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Vista aérea de la posicion de Dar Driugs
(SHYCEA).

También, el 23 de mayo, cuando se abrieron las Camaras, en su discurso de
apertura, el Rey hablé de Marruecos como primer problema del pais.

La prensa y la sociedad se habian decantado definitivamente contra las acciones
bélicas en Marruecos. Con todo ese panorama en contra, era imposible que un go-
bierno débil autorizase el desarrollo de operaciones militares.

En el Ejército, el ambiente seguia enrarecido. En marzo, aprovechando que el te-
niente coronel Millan Astray habia sido restituido en su mando africano de la Le-
gion, los oficiales afectos a las Comisiones Informativas aprovecharon su viaje ha-
cia Marruecos para manifestarle su menosprecio.

La politica del gobierno, de pacificacién a cualquier precio, tuvo como conse-
cuencia la renuncia del general Orozco, Capitan General de la 1 Region Militar, el
29 de mayo. Con su dimisién presentaron su queja 68 generales que se oponian a
las condiciones que se estaban pactando con Raisuni.

Ademas estaba la cuestién de encontrarle sucesor al ministro de la Guerra. No
resultd sencillo. El general Aizpuru, que finalmente ocupé el cargo, lo hizo por peti-
cion expresa del Rey.

En Melilla, la politica erratica de los liberales habia provocado ya dos dimisiones
casi seguidas de sendos Comandantes Generales. En febrero se le habia acepta-
do la dimisién al general Lossada, molesto con el nombramiento de un Alto Comi-
sario civil, y su sucesor, el general Vives, presentaba por primera vez la suya —que
no se le acepto- a las dos semanas de llegar a Melilla. Vives insistio, y acab6 ha-
ciéndose efectiva el 30 de mayo. Otra dimisién importante que coincidia con los
combates de Tizzi Assa. Se intent6 sustituirle cuanto antes, pero no fue posible. El
2 de junio el general Bazan rechazaba el cargo, se continué buscando y el 6 de ju-
nio se consiguié nombrar a Martinez Anido.

Otro de los motivos de malestar en el ejército de Africa vino de la mano del Con-
sejo Supremo, por los retoques y penalizaciones de las sentencias que hicieron a
los consejos de guerra de Melilla y que afectaban a jefes y oficiales destinados en
Africa. A finales de abril Vives comunicaba al ministro de la Guerra: “He recibido or-
den del Consejo Supremo imponiendo un mes de arresto a tres generales, tres co-
roneles, un auditor juez y apercibimiento a mi auditor. Si los arrestos se cumplen
simultanea e inmediatamente se producen graves perturbaciones en el mando
pues me quitan el tnico general existente en la linea de contacto (el general Echa-
gle) y coroneles jefes de columna que no puedo reemplazar por falta de personal,




considerando peligroso hacer la sustitucion de una vez con enemigo despierto al
frente™.

LOS COMBATES DE TIZZI ASSA. LA REACCION DE UN EJERCITO
ENTRE LA ESPADAY LA PARED

e llegd, por tanto, a finales de mayo, con el peor horizonte para afrontar la si-

tuacion que se habia urdido en torno a la linea avanzada: la politica del gobier-
no era de pacifismo a ultranza y era tal la presion social que no estaba dispuesto a
ceder bajo ningun concepto. EI mando militar de Melilla se encontraba desconcer-
tado por la inhibiciéon de los politicos ante el problema y por las Ultimas sentencias
del Consejo Supremo.

Desde el punto de vista militar, la situacion era la siguiente: mientras el gobierno
resolvia sobre la propuesta que el Alto Comisario le habia hecho el 14 de mayo, el
dia 16 se colocd un puesto en Pefa Tauarda sin apenas hostilidad por parte del
enemigo. El 20 el coronel Coronel, al mando de su columna, establecid, también
sin novedad, otras dos posiciones entre lzummar y Afrau para completar la defen-
sa y asegurar la comunicacion entre ambas, llamadas Tifarauin e Izummar 2 o Far-
ha (las dos serian atacadas y cercadas en agosto dando lugar a violentisimos
combates). A pesar de todo ello, los mandos militares de Melilla comunicaron al mi-
nistro de Estado: “Se adoptaréan cuantas precauciones y reuniran cuantos medios se-
an precisos a fin de lograr repeler con éxito cuantos ataques podamos sufrir, limitan-
donos siempre a la defensiva como se nos tiene ordenado y constantemente™'.

El marco geografico donde se iban a desarrollar las operaciones estaba a unos
15 kildmetros de Dar Drius. Era un gran anfiteatro formado por las montafas que
daban entrada al Rif. Al pie de la cresteria se encontraba la hoyada de Tafersit,
donde estaba el campamento principal. De alli nacia un abanico de empinados
contrafuertes que iban formando la montafa hasta el collado de Tizzi Assa. Sobre
la cresta de cada cota se dibujaban las siluetas de las posiciones que componian
el frente.

El dia 27 de mayo se confirmé la noticia de un inmediato ataque enemigo. Nu-
merosos grupos de rifeflos se apostaron frente a las principales posiciones y em-
pezaron a excavar trincheras. El ataque que tenian previsto realizar seria entre Bu-
Hafora y el barranco de Hardu o Loma Roja.

La aviacién en sus reconocimientos de aquel dia no advirtié especiales signos de
alarma. Ese dia estaba de servicio el 4° grupo y en su diario de operaciones se de-
cia: “Anoche dos aviones volaron sobre el frente de Tizzi Assa sin observar nada
anormal. La escuadrilla de servicio reconocié durante el dia de hoy todo el frente.
A Ultima hora de la tarde vio que grupos de enemigos afluian hacia las inmediacio-
nes de Tizzi Assa, bombardeandolos y regresando al aerédromo ya de noche”™.

Estalla la situacion: los primeros combates

Para frenar ese posible ataque, en la madrugada del dia 28 salié de Tafersit una
columna mandada por el coronel Gémez Morato y precedida de la Mehal-la de
Dris-er-Riffi. Estaba compuesta por la Cuarta Bandera del Tercio, dos Tabores de
Regulares de Melilla, el Batallon de Infanteria Princesa, un Escuadrén de Regula-
res, dos Baterias de montafia y una de obuses.

En cuanto comenzo6 el despliegue desde Bu-Hafora hacia Tauarda, comenzaron
a sonar los primeros disparos, que se convirtieron enseguida en un intenso fuego
por parte de ambos bandos. Parecia que se habia superado esa resistencia cuan-
do comenz6 a descender hacia el campo de batalla gran cantidad de enemigo.

Esos movimientos fueron los que percibié Barberan cuando hacia el reconoci-
miento con la 1% escuadrilla Bristol, y le llevaron a indicar al piloto que volviese in-
mediatamente al aerodromo para informar. La situacién cambiaba radicalmente.
No bastaba con la tactica defensiva que tanto habia recalcado el Alto Comisario.

Inmediatamente se pusieron en marcha los vuelos para apoyar el combate de la
columna Gémez Morato. Con la primera tanda de vuelos, a las 9,58, salia del DH4
del alférez Ingunza con el teniente Montero de observador®.

El combate que se entabld a continuacion hizo que Gémez Morato, enviase ur-
gentemente refuerzos al lugar de la refriega: la Primera Bandera del Tercio, un Ta-
bor y un Escuadron de Regulares de Alhucemas y una Bateria de obuses del 15,5.
Esos refuerzos desplegaron a derecha e izquierda de Bu-Hafora cubriendo la reta-
guardia, para que las unidades empefiadas en la pelea pudieran moverse y com-
batir con mayor soltura.

Sobre las once menos cuarto, cincuenta minutos después de haber salido, fueron
derribados Ingunza y Montero en el barranco de Buhafora. El piloto fue alcanzado
por un disparo, el observador intent6 llevar el aeroplano hacia un lugar donde se pu-
diese aterrizar, pero no lo consigui6. El avién pasé a la altura de la posicién de Bu-
hafora, los soldados que alli estaban vieron como el observador agitaba los brazos
como en peticién de auxilio, pero no pudo hacerse con él y acabd estrellado en el
barranco™. Sus cadaveres no se pudieron recuperar hasta el dia siguiente.
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Vista aérea de las columnas que operaban en
Tizzi Assa (SHYCEA).

En el expediente para la concesién de la Laureada, varios soldados de la avan-
zadilla que presenciaron el derribo declararon “...que el aparato de los oficiales In-
gunza y Montero, permanecia durante mas de quince minutos volando sobre el
enemigo a una altura de 300 metros, arrojando bombas y disparando sin cesar con
las ametralladoras. Que al atravesar el barranco de Buhafora se oy6 una descarga
enemiga que debié alcanzar al aparato puesto que se not6 que perdia estabilidad,
retirandose de la linea de fuego y sin duda por falta de gobierno cay6 en un ba-
rranco quedando destrozado™".

La aviacion utiliz6 como aerédromo de reserva el de Dar Drius, que ya se habia
utilizado provisionalmente durante las operaciones de octubre-noviembre. Los ae-
roplanos salian desde Tauima y hacian los sucesivos repostajes de la jornada en
Drius. Después del ultimo servicio volvian a Tauima.

Al final de la jornada se contabilizaron —aparte del de Ingunza— cuatro aparatos
derribados y doce con humerosos impactos.

Tres aeroplanos quedaron averiados en la posicion de Drius; uno, el del capitan
Esteban que tuvo que hacer un aterrizaje forzoso después de recibir abundante
fuego y resultar herido él; otro, el pilotado por Eduardo Gonzalez Gallarza y, por ul-
timo, el de los capitanes Loriga y Jordana.

El aparato del capitan Grima, que llevaba de observador a Warleta, fue alcanza-
do en el motor y tuvo que hacer un aterrizaje forzoso en Bufarcut; al tomar tierra se
le rompié el tren de aterrizaje y capotd. También resultaron seriamente dahados los
aeroplanos pilotados del alférez Coterillo y del teniente Echegaray.

En total se lanzaron durante la jornada 669 bombas de trilita y cuatro de cincuen-
ta kilos™.

Los combates se prolongaron hasta primeras horas de la tarde. Las tropas espa-
flolas consiguieron dejar despejado el camino hacia las posiciones a costa de com-
bates muy duros. Especialmente en torno a Tauarda, cerca de Loma Roja.

Esa misma tarde los rifefios lanzaron varios ataques algo mas al sur, en la zona
de Midar. Fueron rechazados sin especial dificultad.

La contundencia de las operaciones del dia 28 permitié que los dias siguientes
pudieran hacerse los convoyes de abastecimiento a las posiciones. De todas for-
mas, la presencia y acoso de los moros en los alrededores, seguia ocasionando
bajas: el dia 29 murieron seis soldados y fueron heridos 24 y el dia 31 murieron
dos oficiales y 22 soldados. Los rifefios habian sido frenados pero no renunciaban
a su proposito.

La aviacion siguié colaborando con reconocimientos y bombardeos ocasionales
sobre los nucleos enemigos, a pesar de que las condiciones de vuelo de esos dias
fueron poco favorables por el constante fuerte viento de poniente.

Esos reconocimientos sirvieron para descubrir movimientos de preparacion para
un nuevo choque. Nuevos contingentes iban acercandose y tomando posiciones
frente a los enclaves espafoles: Tafersit, Buhafora, Tizzi Assa. Se aprovechaban
las cuevas o se construian trincheras desde las que batir los accesos a las posicio-
nes. En Tauarda se observaron obras para emplazar un caién. Y en Tensaman pu-
do verse una concentracion de unos 3.000 harquefios.

La respuesta del Ejército; preparacion de la jornada del 5 de junio

A pesar de haberse llevado con éxito los convoyes a sus destinos, estaba claro
que la presion de los rifefios no iba a ceder y que iban a continuar e intensificar el
acoso. Por eso, el dia 31, el Alto Comisario convocd una reunién con los mandos
del ejército de Marruecos”. Por lo visto, el gobierno queria conocer su opinién an-
tes de aprobar ningun proyecto.

Curiosamente, el dia anterior se habia aceptado la dimisién de Vives como Co-
mandante General y se habia hecho cargo de manera interina de la Comandancia
de Melilla el general Echaguie. AUn asi estuvieron presentes los generales Vives,
Castro-Girona y Echaglie. Ademas patrticiparon los coroneles Despujols y Pardo,
de Estado Mayor, el coronel Coronel Cubria, de Infanteria, Arzadun, de Atrtilleria, y
los tenientes coroneles Moscoso, de Estado Mayor, y Kindelan, jefe de las fuerzas
aéreas.

Valoraron la posibilidad de retirarse, sin embargo, llegaron a la conclusién de que
‘no es posible abandonar tales posiciones, por no ser tampoco posible prever dén-
de nos conduciria tal abandono (...) el abandono de tales posiciones supondria vi-
niera contra nosotros toda la avalancha enemiga y aun la amiga, no pudiendo pre-
cisarse dado lo que tal hecho levantaria la moral enemiga y deprimiria la propia
(...)" i

“La unica solucion es la de sustituir la palabra INCURSION por la de AVANCE
METODICO planeado y estudiado sobre Alhucemas (...) si se resuelve avanzar
sobre Alhucemas ha de ser sin titubeos ni cesar en el propdsito hasta llevarlo a ca-
bo, porque si una vez comenzado el avance éste se interrumpiera sin llegar a la
posesion segura de Alhucemas, la situacion actual se reproduciria quiza en peores
condiciones”.

Esas propuestas chocaban frontalmente con las instrucciones que Silvela habia
recibido del ministerio de Estado: repliegue de la linea avanzada y evacuacion de
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Tizzi Assa. El Alto Comisario resolvi6é su personal dilema poniéndose del lado de
los mandos militares. Junto con la propuesta salida de la reunién, envié un telegra-
ma poniendo su cargo a disposicion del Ministro. Si el gobierno iba a cambiar de
politica, debia sustituirle en el cargo™.

El gobierno contest6 el 2 de junio. Consentia en que se hiciese una operacion
que no implicara seria accion de guerra para abastecer la linea avanzada, y ocu-
par determinadas posiciones que garantizasen el sector de Tizzi Assa y sobre to-
do, la marcha de los convoyes a esta posicion®. En definitiva, dejar las cosas co-
mo estaban.

La ejecucion del plan tendria lugar el dia 5.

Después de los combates Silvela volvié a presentar su dimisiéon y, de nuevo, no
le seria aceptada®.

El dia 2 de junio, el Alto Comisario hizo un recorrido por los principales lugares
de la linea de combate acompafado de los generales Echaglie y Castro Girona.
Empez6 por Tafersit donde reconoci6 el terreno y pudo felicitar a los oficiales de
las distintas unidades y charlar méas tarde con Dris-er-Riffi. Estando en el campa-
mento, las baterias hubieron de disparar sobre las barrancadas préximas a Buha-
fora, donde se hallaba emboscado el enemigo. Luego se trasladé a Chaid, donde
almorzo, Mas tarde llegd hasta Dar Drius, donde visito el hospital y saludo6 a los
heridos®'.

Los reconocimientos del dia 2 revelaron que continuaba la actividad en el campo
enemigo. En todo el frente, desde Afrau a Acib el Midar se descubrieron pequefios
grupos enemigos frente a las posiciones. Un avion hizo la observacion para el gru-
po de Instruccién de Atrtilleria que disparé sobre el cafién cercano a Tizzi Alma. En
total se lanzaron ese dia 103 bombas?®.

Ese mismo dia llegé el telegrama del gobierno autorizando la operacién militar
sobre la linea avanzada. Enseguida se concret6 el plan de operaciones. El puesto
de mando del general Echague estaria en Drius, con él habria una columna de re-
serva a sus ordenes.

El despliegue inicial lo realizarian cuatro columnas que tendrian los siguientes
objetivos:

La primera columna debia ocupar una loma situada al Este de Pefia Tauarda.

La segunda, debia llegar hasta alli despejando el camino que debia seguir el
convoy para llegar a Benitez, y descender seguidamente, para asegurar el camino
a las restantes posiciones del sector de Tizzi Assa.

La tercera columna debia seguir el antiguo camino que se utilizaba para el con-
voy, vigilando el llano y resistiendo al enemigo que por alli ser presentara, para lo
cual ocuparia previamente el poblado de Buhafora.

La cuarta columna, dividida en dos, tomaria de través las trincheras del enemigo
y estableceria lineas defensivas desde Bulherif al barranco de Tersit y desde alli a
Buhafora.

Una columna de observacién quedaria en Bufarcuf para acudir donde fuera ne-
cesario.

La expectacion era grande. El Alto Comisario, que, después de visitar la linea
avanzada, se habia vuelto a Tetuan, envi6 un telegrama animando a las tropas.
Por su parte, el ministro de la Guerra orden6 al Comandante General de Melilla
que, el dia cinco, le fuera enviando informes cada dos horas.

El dia 3 la aviacion aprovisioné por el aire de material de fortificacion y de ele-
mentos sanitarios la posicion de Tizzi Assa y nuevamente reconoci6 todo el frente,
habia “una guardia de unos 20 hombres en Yebel Uddia. Tranquilas nuestras posicio-
nes del Tauarda a Tizzi Alma. Mucho enemigo en Beni Melul. Unos 150 en los barran-
cos de Tafersit. Nadie en el cafion del Iferni. 100 de a caballo y 200 a pie en el zoco el
Jemis de Ulad Dris. Nadie frente a Acib de Midar. Bastante gente en Beni Bugari del
Llano. Nadie frente a Afrau”.?®

El dia 4 habia que especificar al maximo todo lo observable desde el aire, por
eso, el reconocimiento de las escuadrillas fue mas pormenorizado:

“Situacion a las 12 horas del dia de hoy. Se ha recorrido desde el Kert al camino
de Annual. En la pista de Annual a la entrada del desfiladero con curefia, desmon-
tado y tirado un cafion. Hay poca gente y al parecer tranquilidad en los poblados
de esa parte.

En Yebel Uddia la guardia de siempre, la tienda conica levantada y una chabola
pequenfa en la posicion.

En la falda centrada del camino de Annual, las fortificaciones y trincheras ya co-
nocidas y fotografiadas pero sin ocupar.

Desde Yebel Uddia a Pefia Tauarda, gente suelta, que tira a los aparatos y uno
de los caminos de subida cortado en la parte alta por una trinchera ocupada por
poca gente.

Frente a Tauarda y Benitez direccion NNE la guardia numerosa de siempre en
cuevas. Bombardeada por los aparatos, siguio haciéndolo la artilleria.

Los accesos de Asgul a Amesauro y Bugary tranquilos aparentemente. En apro-
che Tizzi Alma, nadie, pero bastante gente en trinchera conocida SO bosquecillo
proximo.
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Aparato pilotado por Llorente en el que volaba
Kindeldn (SHYCEA).




Canon Tizzi Assa apunta posicion principal, no hay nadie al parecer; bombardea-
do por los aparatos, sigui6 atrtilleria.

Iferni tranquilo, pero crestones de él a Sidi Sayah ocupados por bastantes ene-
migos de los que varios van de blanco. Al fuego de ametralladora nuestra siguioé
Atrtilleria.

Beni Bu Yari y Beni Mehal menos concurrido que otros dias.

Llano Acib de Midar tranquilo.

Alguna gente (menos que otras veces) entre barrancos Tafersit y poblados espe-
cialmente en los de Loma Roja. En esta nadie.

Se ha bombardeado ademas el Zoco T'lata de Asilaf donde habia alguna gente y
mucho ganado, y el campamento del zoco el Jemis de Ulad Dris desmontando la
mayoria de las tiendas. Causando bajas en el enemigo no muy numerosas que lo
ocupaba.

El cafién que apuntaba a Tizzi Assa ha sido bombardeado con intensidad por va-
rios aeroplanos, sin conseguir desmontarlo.

Se continua abasteciendo por linea aérea a Tizzi Assa.

La situacion a las 19 es la misma, con algo mas numeroso enemigo.

Se han arrojado 183 bombas de 10 y 6 de 50 kg™

Estaba previsto que para el dia 5 se utilizase de nuevo el aer6dromo eventual de
Dar Drius para que repostasen los aeroplanos durante la jornada, para ello se tras-
ladé todo lo necesario y se instald un servicio telefénico de campafia que permitie-
se la conexién con Tauima. También se les pidi6 a las fuerzas de tierra que lleva-
sen banderas blancas, especialmente las avanzadillas, para facilitar su identifica-
cion desde el aire.

5 de junio de 1923: operacion sobre Tizzi Assa

Los movimientos de tropas comenzaron bastante antes del amanecer.

La columna de Bufarcut, mandada por el coronel Coronel, comenzé la marcha a
las tres de la mafana. Avanz6 sin problemas hasta la llanura de Tzayudait, donde
empezo6 a ser fuertemente hostilizada por su flanco derecho.

La aviacién comenzd sus servicios a las cuatro de la mafiana. Las escuadrillas
irian turnandose en los servicios volviendo a repostar y municionarse en Drius.




El teniente coronel Kindelan, quiso volar ese dia como observador. Hizo enarbo-
lar la bandera de combate en uno de los montantes del “Bristol” del capitan Lloren-
te, jefe de la segunda escuadrilla y despegé a las ocho. Después de una primera
salida, aterrizaron en Dar Drius para repostar y volvieron a salir. Se dirigieron hacia
Benitez y Viernes, hicieron varias pasadas entre ambas posiciones recibiendo
abundante fuego. La tercera vez, Kindelan resulté herido en el brazo y empez6 a
sangrar en abundancia. Llorente intentd aterrizar lo mas pronto posible y escogio
para ello unos campos por detras de las primeras guerrillas. El terreno era malo y
el aparato capotd, pero se consiguié atender con rapidez al teniente coronel.

A media mafana, seria Carrillo, jefe del tercer grupo, quien tuvo que tomar tierra
en Bufarcuf con el motor dafiado por los disparos enemigos. El propio Carrillo ha-
bia sido herido en el pie y hubo que sacarlo del puesto de pilotaje.

Las tres columnas de la linea de la izquierda, mandadas por Goémez Morato,
Ruiz del Portal y Morales Reinoso, avanzaron desplegadas sin disparar un tiro,
hasta que sobrepasaron la hoyada de Tafersit. En ese momento el fuego se gene-
raliz6 e intensificd en todo el frente.

El coronel Gémez Morato fue el primero que se encontré con dificultades serias.
Cerca de Iguemiren, en la barrancada que descendia de la posicién Benitez, se
encontraron con un fuerte contingente enemigo, perfectamente atrincherado, que
batia el camino que tenia que seguir el convoy. No habia manera de seguir avan-
zando. Desde el flanco derecho recibié la ayuda de la columna del coronel Coro-
nel, del batallon de Infanteria Andalucia y dos companhias del de Wad-Ras.

A pesar de los refuerzos, el enemigo no cedia. El convoy no podia pasar. Los
Regulares de Melilla se lanzaron entonces al asalto de las lomas que cubrian el
camino de Tauarda, siguiendo después sobre el barranco de Iguemiren. El brio con
que comenzaron su ataque hacia aventurar una pronta ruptura de la linea enemi-
ga, pero no fue asi. El enemigo seguia teniendo la ventaja del terreno y de la posi-
cion. Los nuevos refuerzos también quedaron detenidos.

Acudi6 entonces la Legion.

Llegaron a la altura en la que habian quedado los Regulares y desde ahi comen-
zaron su asalto a bayoneta calada. Los Regulares los siguieron en una segunda
oleada y entre unos y otros consiguieron tomar las alturas que dominaban Iguemi-
ren.

Pero el barranco seguia siendo de los beniurraguelies.

Ese fue el momento en que el teniente coronel Valenzuela en un gesto de valen-
tia al frente de la seccion del Tercio que mandaba el Alférez Sanz Perea, se lanzo
al fondo del barranco en temerario ataque a la bayoneta, entablandose tan terrible
lucha, que quedaron muertos todos los atacantes, pero consiguiendo con su sacti-
ficio desalojar de alli al enemigo e infringiéndosele un castigo sin precedentes. La
situacion del barranco era tal que, aun limpio de adversarios, morian cuantos a él
intentaban bajar por estar enfilado a corta distancia; en estas condiciones no pu-
dieron recuperarse aquellos cadaveres hasta dos dias después.

[...] El impetu con que atacé la Legion unido al esfuerzo que realizaron las Tro-
pas de Regulares, obligd al enemigo a desalojar aquel barranco y retirarse, perse-
guido por los fuegos tanto de la Aviacion como de las ametralladoras del Tercio y
cafiones de la posicion de Benitez®.

Mientras tanto, las otras columnas de la linea izquierda fueron cumpliendo sus
respectivas misiones. Pasaron junto a Buhafora, siguieron hacia Buherif y alli se
desplegaron para ascender por las laderas hacia las crestas que dominaban la ho-
yada de Tafersit. Una vez arriba avanzaron hasta enlazar con la del coronel Go-
mez Morato que, a su vez, dominada su zona, se unié en Pefia Tauarda con la co-
lumna del coronel Coronel. Una vez enlazadas todas las columnas, quedé formado
un frente de combate dentro del anfiteatro de Tafersit, de unos 10 kilémetros.

Una vez asegurado y despejado el camino, el convoy subi6 a las posiciones em-
pezando por la de Benitez y siguiendo por las demas hasta terminar en la de Tizzi
Assa.

Por su parte, las fuerzas acampadas en Dar el Quebdani salieron temprano para
llamar la atencién del enemigo e impedir asi que fuesen a reforzar a quienes com-
batirian en Tafersit. Una columna estableci6 servicio de vigilancia entre Fontanez y
Asus hacia Halaut. Y la otra progresé por la pista de Sidi Mesaud a Mrau desple-
gando en direcciéon a lzummar. Esas columnas, consiguieron atraer sobre si al
enemigo que ocupaba Yebel Uddia. Combatieron con intensidad hasta las 12.30.
Después, los beniurragueles aflojaron.

La columna de Drius también tuvo trabajo bastante pronto. A las ocho de la ma-
flana, una harka hizo su aparicion en direccién hacia Azib de Midar por los barran-
cos del Kert. Se le ordeno salir a la columna de observacion, que se desplegd una
vez pasado Bufarcut, apoyada por el fuego que de las baterias de Tauriat Tausat y
los movimientos de la Policia Indigena de la posicién de Midar. El fuego de la Arti-
lleria y el rapido avance de los escuadrones Trevifio y Lusitania, desbarataron la
intentona.

La aviacién, actué principalmente sobre los barrancos que cortaban el llano de
Tafersit y por las lomas de Bulherif y la cresta N.O. de la Pefia Tauarda. Por pre-
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Anexo

Personal del grupo de escuadrillas de Melilla el 31 de mayo de 1923 (AHEA.

Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos. Exp. A-6)

AERONAUTICA MILITAR — AVIACION- Aerédromo permanente de Nador
Parte de los servicios ejecutados durante el mes de mayo de 1923

Personal afecto al 3° Grupo de escuadrillas

Clases Personal Observaciones
Capitan Don José Carrillo Piloto y Jefe del Grupo
12 Escuadrilla “Havilland Rolls”
Capitan D. José Garcia Mufioz Piloto y Jefe de la escuadrilla
Capitdn D. Carlos Cabrerizo Piloto. Regresa de Sevilla el dia 10
Capitan D. Luis Martinez Delgado Piloto
Capitan D. José Gamir Piloto
Alférez D. Romén Ingunza Piloto. Mugre en el combate del dia 28
Suboficial D. Rafael Borrds Piloto. Regresa de Sevilla el dia 9
Capitén D. Vicente Barrén Observador
Teniente D. Enrique Montero Observador. Muere en el combate del dia 28
Teniente D. Rafael Araujo Observador. Regresa de Sevilla el dia 10
Alférez D. José Hermoso Bombardero. Regresa de Sevilla el dia 10
Sargento Francisco de Juan Bombardero. Regresa de Madrid el dia 3
Sargento Francisco Lozano Bombardero. Regresa de Madrid el dia 3
Soldado José Yagues Mecanico
Soldado Juan Gamundi Mecanico
Soldado Joaquin Gelabert Mecanico
Soldado Natalio Larracoechea Mecdnico
Soldado José Luis Ugarriza Mecanico
Soldado Isidro Dalmases Montador. Continta en Tetuan
2% Escuadrilla “Havilland Rolls”
Capitdn Don Tomds Barrén Piloto y Jefe de la Escuadrilla
Capitén D. Alberto Bayo Piloto. En Espafia con permiso
Teniente D. Alfonso Gaona Piloto
Teniente D. Alfredo Gutiérrez Piloto. Causa baja
Teniente D. Pablo Gonzdlez Piloto
Suboficial D. Antonio Gutiérrez Piloto
Capitdn D. Carlos Pastor Observador
Teniente D. Vicente la Lastra Observador
Sargento Enrique Garcia Calvo Bombardero. Sujeto a procedimiento
Sargento Maximiliano Pardo Bombardero.Regresa de Madrid
Soldado Tomdas Ambrosio Mecdnico
Soldado Tomds Girgado Mecénico. Causa baja de mecdnico por mala conducta
Soldado Antonio Fragd Mecénico. Causa baja por nombramiento de obrero filiado
Soldado Feliciano Marin Mecénico. Causa alta el dia 13
Soldado Antonio de las Heras Mecanico. Causa alta el dia 13
Cabo Fidel Pintek Mecdnico. Causa alta el dia 13
3? Escuadrilla “Havilland Rolls”
Capitan Don Antonio Gudin Piloto y Jefe de la Escuadrilla
Capitdn D. Joaquin Loriga Piloto. Vuelve de Sevilla el dia 12
Capitdn D. Pedro Garcia Orcasitas Piloto. Causa baja
Teniente D. Virgilio Sbarbi Piloto. Regresa de Espafia el dia 22
Teniente D. Ricardo Garrido Piloto. En Espafia con permiso
Suboficial D. José M* Valle Piloto. Regresa de Sevilla el dia 10
Capitan D. Francisco Mata Piloto. Causa baja
Capitan D. Rafael G. Jordana Observador
Capitdn Exmo Sr. D. Alfonso de Borbén Observador. Regresa de Sevilla el dia 10
Teniente Don Rafael Huidobro Causa alta el dia 31
Cabo Félix Ruiz Mecénico. Regresa de Madrid el dia 11
Cabo Manuel Cuadrado Mecanico
Cabo Crisanto Mateos Mecénico. Causa baja el dia 16 por marchar a hidros
Soldado José M? Vifias Mecanico
Soldado Juan Capellades Mecdnico. Causa baja en el servicio por licenciamiento
Soldado Francisco Blanco Mecdnico
Soldado Luis Gutiérrez
Personal afecto al 4° Grupo de escuadrillas
Clases Personal Observaciones
Capitdn Don Apolinar Saenz de Buruaga Piloto y Jefe del Grupo
12 Escuadrilla “Bristol”
Capitan Don Juan Ortiz Piloto. Pasa al hospital el dia 1 por accidente sufrido al
efectuar vuelo nocturno
Capitdn D. Juan Bono Piloto. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 9
Capitdn D. Alfonso Esteban Piloto
Capitan D. Andrés Grima Piloto. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 9
Alférez D. Francisco Coterillo Piloto
Alférez D. José M Ansaldo Piloto
Alférez D. Luis Angulo Piloto. Se incorpora de Sevilla el dia 4
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Capitan

D. Mariano Barberan

Observador y Jefe de la misma. Se incorpora de Sevilla
en vuelo el dia 9

Capitan D. Arturo Alvarez Buylla Observador. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 9
Teniente D. Jestis Camacho Observador. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 9
Cabo Blas Hernaiz Mecanico. Se incorpora de Sevilla el dia 4
Cabo Ignacio Sanchez Mecdnico. Se incorpora de Sevilla el dia 16
Cabo Amadeo Goma Mecénico. Se incorpora de Sevilla el dia 4
Cabo José Alaiza Mecénico. Se incorpora de Cuatro-Vientos el dia 12
Soldado Pedro Girona Mecanico. Se incorpora de Sevilla el dia 19
Soldado Ramiro Sanz Mecanico. Se incorpora de Cuatro Vientos el dia 12
Soldado José Mendizdbal Mecénico.
Soldado Ramén Pérez Montador. Se incorpora de Sevilla el dia 19
2% Escuadrilla “Bristol”
Capitén D. Rafagl Llorente Piloto y Jefe de la misma. Se incorpora de Sevilla en vue-
loeldia9
Capitan D. José Echegaray Piloto. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 9
Capitan D. Manuel Cascon Piloto
Capitan D. César Herrdiz Piloto. Se incorpora de Sevilla el dia 4
Teniente D. Bernardo Salgado Piloto. Marcha el 25 a Madrid a la entrega de la Bandera
al Tercio
Teniente D. Joaquin Garcfa Maurifio Piloto. Marcha el 25 a Madrid a la entrega de la Bandera
al Tercio
Teniente D. Antonio Munaiz Brea Piloto. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 9
Capitan D. Eduardo Azcarraga Observador. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 9
Capitan D. Jaime Baeza Observador. Causa alta el 31 por pasar a esta de la 3* del 3°
Teniente D. Antonio Pérez Marin Observador. Se incorpora de Sevilla el dia 9 y el 25 mar-
cha Madrid
Teniente D. Rafael Huidobro Observador. Se incorpora de Sevilla el dia 4
Teniente D. Gabriel Olar Observador
Sargento Luis Hortelano Bombardero
Sargento Fernando Palome Mecénico
Cabo Marcos Lainez Mecénico. Marcha con permiso el dia 4
Soldado Juan GOmez Mecdnico. Se incorpora de Sevilla el dia 4
Soldado Alberto P. de Vifaspre Mecénico
Soldado Victoriano Sanz Mecénico. Se incorpora de Sevilla el dia 4
Soldado José Ponsa Mecanico
Soldado José del Rio Mecénico
Soldado Leonardo Asensio Montador. Se incorpora de Sevilla el dia 4
37 Escuadrilla Napier
Capitan D. Apolinar Saenz de Buruaga Piloto y Jefe de la misma
Capitan D. Antonio Camacho Piloto
Capitén D. Ramén Franco Piloto
Capitan D. Eduardo G. Gallarza Piloto
Teniente D. Ignacio Giménez Piloto
Capitan D. José Maza Observador
Capitan D. Juan Gaspar Observador
Capitan D. Alberto Portilla Observador
Capitén D. Arturo Mufioz de Luna Observador. Agregado efectuando las practicas de E.M.
causa alta el dia 8
Capitan D. Pedro Fuentes Observador
Capitan D. Luis Romero Observador. Se incorpora el dia 3
Sargento Manuel Moreno Mecénico
Soldado Enrique Olmo Mecénico
Soldado Antonio Serrano Mecanico
Soldado Manuel Gordo Mecanico
Soldado Amadeo Balsella Mecanico
Soldado Esteban Arnaiz Mecanico
Cabo Miguel Teixido Montador
Escuadrilla Martinsyde
Capitan D. Juan Ortiz Piloto y Jefe de la misma. Pasa al hospital el dia 1
Capitdn D. Joaquin Loriga Piloto. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 15
Capitan D. Alfonso Esteban Piloto
Capitén D. Eduardo G. Gallarza Piloto
Teniente D. Virgilio R. Sbarbi Piloto. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 22
Soldado Benito Rioja Mecénico. Se incorpora de Sevilla en vuelo el dia 22
Soldado Isaac Larrosa Mecanico. Se incorpora de Sevilla el dia 4
Soldado Julio Martinez Mecénico. Regresa del curso de pilotos el dia 12
Soldado José Martinez Rios Mecénico. Se incorpora de Sevilla el dia 19
Soldado Hipdlito Arroyo Mecdnico. Se incorpora de Sevilla el dia 22
Soldado Marcelino Martinez Montador. Se incorpora de Sevilla el dia 4

Para reforzar las fuerzas aéreas de Melilla, llegé una escuadrilla de Tetuan:
Jefe de escuadrilla: Capitan Eusebio Verda

Pilotos:

Capitan Mariano de la Iglesia
Capitdn Juan Martinez de Pisdn
Teniente Enrique Diaz Trechuelo
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Sargento Eloy Fernandez
Observadores:

Capitdn Alfredo San Juan
Capitdn Juan Aboal
Alférez Fausto Iglesias



caucién también se sobrevolaron los alrededores de Yebel Uddia y la pista de An-
nual.

La anotacion que se hizo en el diario de operaciones fue escueta: “Han resultado
heridos el Tte Coronel Jefe de las Fuerzas aéreas de Marruecos Kindelan, obser-
vador de uno de los aviones, el capitan Carrillo piloto de otro y jefe del 3° grupo,
derribado sin consecuencias el aparato del capitan jefe de la 2% escuadrilla del 3
grupo y con impactos varios aparatos.

Se han arrojado 447 bombas de 10 y 22 de 50 kg'®.

Los moros tuvieron 600 muertos solamente en el frente de Tafersit. Por parte es-
pafola hubo un jefe, cuatro oficiales, 70 soldados europeos y 52 indigenas, muer-
tos. Y resultaron heridos dos jefes, 35 oficiales europeos, un moro y 172 de tropa
europea y 99 de la indigena. 19 soldados europeos se dieron por desaparecidos.

LA AVIACION Y TIZZI ASSA
Los grupos de escuadrillas de Melilla a finales de mayo de 1923

final de mayo, estaban encuadrados en las escuadrillas de Melilla unos 40 pi-

lotos. En el cuadro que se reproduce junto a este articulo figuran los que esta-
ban destinados alli a 31 de mayo. Figuran los que se encontraban de baja o de
permiso y también quienes estaban encuadrados en dos escuadrillas (una de las
de bombardeo y la de caza: es el caso Loriga, Sbarbi, Ortiz 0 Gallarza). Ademas
habia que tener en cuenta el Breguet Sanitario, y los hidros, que también comparti-
an pilotos con los grupos de escuadrillas (Gallarza, Franco).

Los aparatos disponibles rondaban esas cifras. A pesar de que, nominalmente,
habia en Nador casi sesenta aparatos, a final de mayo estaban en servicio 39; ha-
bia 17 en reparacion y se estaban montando seis Havilland Hispano?. A primera
vista podria dudarse de la eficacia de los talleres de aviacién que habia en el cam-
po?, sin embargo la cantidad y minuciosidad de las tareas que se reflejan en los
partes de esos talleres durante los meses de mayo y junio desmiente esa aprecia-
cion®.

Los talleres que se habian instalado en Tauima eran grandes, en proporciéon con
el numero de aparatos que tendrian que atender.

Habia un taller de motores y ajustes, que, durante ese mes de mayo, recibié todo
tipo de encargos, desde aldabillas, tubos, herrajes y bisagras hasta la construccion
de algunos lanzabombas y dobles palancas para algunos Bristol, pasando por el
torneado de cojinetes y bielas y la reparacion de unos cuantos motores. A comien-
zos de mes tenian ocho en reparacion, de los que consiguieron tener listos cuatro
a final de mes. Pero, ademas, durante ese mes les entraron otros cinco para repa-
rar.

El taller de autégena recibié ese mes alrededor de cien encargos: soldar radiado-
res, escapes, dobles mandos, lanzabombas...

El que més encargos recibia no relacionados con los aviones era el taller de car-
pinteria: armarios, mesas (en abril habian construido un palomar y cuatro porterias
de futbol). Ese mes de mayo acabaron de construir 40 cajas de botiquin para los
aparatos. Asi el 5 de junio, cuando Kindelan fue herido, pudo ser atendido en un
primer momento con el botiquin de urgencia del aparato. También se construyeron
costillas para planos de Napier, unos cuantos patines para las colas de los apara-
tos, y algunos calzos.

El taller de montaje se encargaba de la reparacion de fuselaje y planos de los
aparatos. A comienzos de mes tenia pendientes 4 aparatos, que consiguio tener
listos a finales de mayo. Durante ese mes le llegaron encargos para entelar el fu-
selaje de varios aeroplanos y reparar los planos de otros cuantos aparatos. A otros
aviones hubo que hacerles una reparacion general. A final de mes tenia en los ta-
lleres 7 aparatos y habia reparado 14.

Los diarios de operaciones de los grupos de escuadrillas® durante los dias de
Tizzi Assa reflejan muy escuetamente lo que sucedio. Los dias anteriores se reco-
gen los habituales servicios de reconocimiento, en los que no se detectaron espe-
ciales novedades. Incluso el dia 24, el Comandante General de Melilla hizo una
inspeccion de todo el frente desde Afrau a Acib de Midar, escoltado por otros dos
aviones en los que iban su comandante Ayudante y Kindelan, Jefe de las Fuerzas
Aereas de Marruecos.

Los dias posteriores al 5 de junio continuaron haciéndose servicios de reconoci-
miento y bombardeo. El dia 6 se lanzaron 104 bombas, el 7, 210 y el 8, 49. Este
ultimo dia, el 8, el Breguet sanitario, pilotado por el Teniente Sbarbi, recogioé en
Drius a un oficial herido y lo traslado hasta Nador.

Los primeros servicios sanitarios de la aviacion en Marruecos

La casualidad hizo coincidir las ocasiones en las que Tizzi Assa protagonizé in-
tensos combates con pioneras actuaciones sanitarias de la aviacién. Los primeros
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servicios tuvieron lugar en los combates para tomar la posicion a finales de octubre
y comienzos de noviembre de 1922. Fueron de transporte de personal sanitario y
equipos quirdrgicos al frente: médicos y enfermeras para que atendiesen a los he-
ridos. Mas adelante, en mayo de 1923, se incorporaria un avion sanitario con el
que se realizaron evacuaciones de heridos.

El primer servicio sanitario fue la noche del 2 de noviembre del afio 22. Habia
habido heridos en los combates.

“Entraban los heridos en Buhafora tendidos en las camillas... [...] La evacuacion
a Dar-Drius se hizo rapidamente. Por la pista, imposible, avanzaban las ambulan-
cias de la Cruz Roja, protegidas por camiones blindados™'.

El prondstico era serio y en Drius no habia medios suficientes. Como se habian
trasladado a Drius algunos aeroplanos del grupo Rolls para que cooperasen con
las operaciones de aquellos dias, se opt6 por ir a buscar en avion el equipo médi-
co y el material quirargico necesarios. El capitan Garcia Orcasitas salié en vuelo
hacia Tauima para recoger al doctor Nogueras, comandante médico.

“El Dr. Nogueras estimé necesario llevar con él un ayudante y una enfermera...
Eran los primeros vuelos nocturnos que realizaban los aviadores. EI campo de aterri-
zaje en Dar-Drius ofrecia no pocos inconvenientes. Todo esto hubo que decirselo a la
sefiorita Elvira Lopez™.

La enfermera accedidé a acompafiar al doctor y en Tauima se prepararon otros
dos aparatos para transportar al teniente médico, a la enfermera y el equipo quirar-
gico necesario. Despegaron los aeroplanos y a las once estaban de nuevo en
Drius. El piloto que transport6 a la enfermera, la ayudé a bajar y “con una reveren-
cia de minué, le ofrecia al mismo tiempo una mufequita que llevaba en el aparato
como mascota’®.

Mayo y junio de 1923, también presenciaron algunas actuaciones de la aviacion
sanitaria.

El mismo dia 28, de mayo, al igual que habia sucedido en noviembre, fue nece-
sario trasladar al frente personal médico. Esta vez fueron dos hermanas de la Cari-
dad sor Amparo Alvarez y sor Maxima Rivero las que salieron para Dar Drius en
aeroplano acompafiando al comandante médico sefior Herraiz y al capitan sefior
Garcia Gutiérrez especialistas en las heridas del vientre. Uno de los heridos gra-
ves era el comandante Ripollés que finalmente falleceria®.

Dias antes, el 23, habia llegado desde Sevilla un avién sanitario pilotado por Vir-
gilio R. Sbarbi®*. Se trataba del Breguet n°® 98. Al principio se encargd de pilotarlo el
propio Sbarbi*, después lo volaron varios pilotos®.

A pesar de su disponibilidad —la jornada del 5 de mayo y las siguientes estuvo
estacionado en Drius-, el Breguet sanitario no realiz6 ninguna evacuacion hasta el
8 de junio en que trasladé a un teniente herido desde Drius a Nador®.

EL USO DE GASES DURANTE LOS COMBATES

Las justificaciones entre los altos mandos del Ejército y entre los politicos para
que se usasen gases en Marruecos, habian comenzado los dias siguientes de
Annual. Durante el afio siguiente se nombraron comisiones de estudio para su fa-
bricacion y uso y se hicieron gestiones para conseguir el material necesario. Final-
mente durante el verano del afio 22 se pudieron hacer los primeros ensayos de tiro
con granadas de artilleria®.

Durante las jornadas de Tizzi Assa, en mayo de 1923 se usaron granadas de Ar-
tilleria armadas con gases. El efecto causado confirmé las expectativas que se ha-
bian generado y el Alto Comisario informé positivamente al general Aizpuru, nuevo
ministro de la Guerra del ‘“terror causado por el pequefio ensayo hecho en Tizzi Assa
con proyectiles de artilleria”. Y llegé a pedirle que “mafana, en Consejo de Ministros,
se ocupen, preferentemente, de solucionar la adquisicion y envio inmediato de cinco
mil bombas, como minimo, de gases asfixiantes para aeronave” pues consideraba
que “en el empleo de ese medio de guerra esta la solucion rapidisima del problema
de Marruecos™, y lo argumentaba aduciendo que ello permitiria “escatimar las vidas
de nuestros hombres, no alarmando a la opinion con sangrientos combates”. Por otra
parte, segun algunos de los calculos que se hicieron ‘“resulta que cincuenta bombas
de cincuenta kilos cada una son suficientes para limpiar un terreno de veinte kilome-
tros cuadrados™.

Durante aquellos dias se hablé de usar gases lanzados por la aviacion, pero en
Marruecos no habia bombas de aviacién cargadas con iperita'. Probablemente co-
mo resultado del intercambio de opiniones de la junta del 31 de mayo, Kindelan
decidi6é hacer un pedido. Ese mismo dia, el Comandante General le enviaba un te-
legrama al ministro de la Guerra en el que consideraba urgente el envio de “Perso-
nal; siete pilotos, ocho montadores, cuatro armeros; MATERIAL, dos hidroaviones Sa-
voias con pilotos, con torretas y lanza bombas; cuatro Havilland Hispano; dos Bristol;
diez motores Hispano; bombas de cien kilogramos, incendiarias y de gases; veinte
ametralladoras; hélices de Bristol, Havilland y Napier [...]*.

Hasta el 23 de junio no salieron hacia Melilla 300 bombas de aviacion de gases
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asfixiantes a bordo del cafionero “Bazan™. Un mes después, el 24 de julio, sélo se
habian usado cinco. Poco a poco se irian utilizando mas.

LAS SECUELAS DE LOS COMBATES... Y DE LAS COMPONENDAS
POLITICAS

Los siguientes dias de junio se emplearon en afianzar, reforzar y abastecer las
posiciones de Tizzi Assa.

El gobierno liberal, definitivamente, no autorizé que se continuase el avance ha-
cia Alhucemas. Sin embargo si que permitié operaciones que permitiesen afianzar
la linea avanzada, que sufri6 diversos ataques las semanas siguientes.

Especialmente importante fue el asedio de la posicion de Tifarauin a mitad de
agosto. Tras unas jornadas de combates, el 17 se encontr6 cercada por unas fuer-
zas estimadas en 8000 rifefios. Al dia siguiente salié una columna desde Quebdani
para romper el cerco, pero se vio frenada en Farha. El 21 y el 22 se intensificaron
los ataques sobre la posicion y pudieron ser rechazados. Esos mismos dias se re-
alizd el despliegue para acudir en ayuda de la posicién. En la zona de Afrau des-
embarcé una columna que permitié hostigar a las harkas desde un flanco que teni-
an desprotegido. Hasta entonces, ademas de mantener el asedio sobre Tifarauin,
los rifefios se habian centrado en oponerse a las columnas que avanzaban desde
Quebdani. Ante la presencia de la columna que llegaba de la costa hubieron de re-
tirarse y se pudo liberar Tifarauin.

En los combates de Tifarauin fueron derribados y murieron el capitan piloto Joa-
quin Boy y el teniente piloto Salgado con sus observadores®.

Breguet XIV sanitario Después de tres meses de intensa actividad, la aviaciéon de Melilla se encontraba
(SHYCEA). exhausta. Habia sufrido un enorme desgaste de medios y material que no habian
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sido repuestos con la suficiente diligencia. Estaban utiles menos de la mitad de los
aviones que habia en plantilla®.

Tras la liberacién de Tifarauin, Sivela volvioé a dimitir como Alto Comisario. De
nuevo a causa de las diferencias de criterio entre un gobierno partidario de la ac-
cién civil y los mandos del ejército de Africa®. Se le admitio la dimision y fue susti-
tuido por el general Aizpuru. Poco después tenia lugar el golpe de estado de Primo
de Rivera.

La culminacion del protagonismo de las responsabilidades en la vida politica es-
pafola también tuvo lugar por aquellos dias. El general Aguilera, presidente del
Consejo Supremo manifestd por entonces su decision de llevar el proceso hasta el
final. El gobierno se vio incapaz de pararlo y fue acusado de amparar a los “impu-
nistas”, a quienes tenian motivos para temer que una depuracion acabase con sus
preeminencias.

El desencanto hacia la clase politica, cuajé definitivamente en la conspiracién mi-
litar. El 5 de junio, Primo de Rivera, Capitan General de Catalufia habia escrito al
general Aguilera informandole de las gestiones que estaba haciendo y del ambien-
te que habia encontrado hacia la rebelién. La jefatura de Aguilera parecia entonces
indiscutible. Dos dias después, Primo se entrevistaba con Aguilera en el domicilio
particular de éste. Y quince dias mas tarde, el 23 de junio, la prensa daba la noticia
de una reunién mantenida en la Capitania General de Madrid por los generales
Primo de Rivera, Cavalcanti, Cabanellas, Berenguer (Federico), Saro y Daban. A
su vuelta a Barcelona, Primo de Rivera fue recibido entre aclamaciones de “jViva
el general valiente! jViva nuestro general! jViva el Ejército! jAbajo el Gobierno far-
sante!™.

El 10 de julio de 1923 se constituyo la Segunda Comision de Responsabilidades,
formada por 21 diputados que debian dictaminar sobre los sucesos de 1921. Se
puso en marcha el suplicatorio contra Berenguer en cuyo tramite, a causa de un la-
mentable incidente con Sanchez Toca, perderia Aguilera el prestigio que habia ad-
quirido ante la oposicion y la poblacion civil. EI 7 de agosto el general Berenguer
fue llamado a declarar ante la Comisién, pero su condicion de senador impidié que
la cosa fuese a mayores.

El dia 11 de agosto se le neg6 a la Comision la vista de las actas de la Junta de
Defensa Nacional, y comenzé a rumorearse que el propio Rey estaba implicado en
el Desastre. Ante el cariz que estaban tomando los acontecimientos y la falta de
acuerdo de los miembros de la Comision, acordaron convocar el Pleno de la Ca-
mara para el 1 de octubre y que se efectuase una votacion general sobre el asun-
to.

El Pleno nunca llegé a reunirse: el 13 de septiembre el Capitan General de Cata-
luia, general Primo de Rivera, se pronuncié con pleno consentimiento del Rey, di-
solvié las Camaras y proclamo la Dictadura.
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NOTAS

'El Sol, 6 de mayo de 1922

2El Heraldo de Madrid, 28 de octubre de 1922.

®Diario de las sesiones de Cortes. Senado. Sesién celebrada el 14 de julio de 1922.

“IHyCM. R. 111. leg 40. Informe del EM sobre las operaciones.

®IHyCM. R. 109. leg 36, carp 7.

IHyCM. R. 109. leg 36, carp 7.

"IHyCM. R..113, leg 43

8La Porte. Tesis, p. 575. “en los combates de Tizzi Azza [de octubre] se acus6 al Ejército espafiol de ha-
ber empleado gases asfixiantes en las operaciones, extremo que tenia ciertas apariencias de verosimili-
tud.”

°IHyCM. R. 469. leg 302, carp 7. A comienzos de ese verano se recibieron en Melilla varios cientos de
granadas de Artilleria de 15,5 cargadas con gases toxicos, se recibieron también instrucciones para su
uso y se autorizé que realizase ensayos el Grupo de Instruccion. A comienzos de septiembre se solicitd
autorizacion para usarlas contra el enemigo. En telegrama de 7 de septiembre el Comandante General
le comunicaba al jefe de Drius: “Autorizado por Alto Comisario empleo granadas toxicas contra enemi-
go, puede desde luego hacerse uso de las mismas por el Grupo de Instruccién contra Tayudait siempre
que condiciones atmosféricas, viento y acertado empleo de caretas por sirvientes lo permitan, dandome
cuenta resultado su empleo.” No hemos encontrado constancia de su uso en aquellos dias. Pero esta
claro que para la ocupacion de Tizzi Assa estaban ya perfectamente operativos.

"JHyCM. R. 534, leg 373, carp. 1. La sentencia era del 7 de abril y era de un mes de arresto -por leni-
dad en su proceder- a los componentes del consejo de guerra que juzgd al comandante Senra.

""HyCM. R. 115. Leg 45. Carp. 3. Telegrama al Ministerio de Estado cursado ante las noticias que llega-
ban sobre los preparativos de ataque a las posiciones avanzadas.

2AHEA. A6. Diarios de operaciones de los grupos 3° y 4°, los meses de mayo y junio de 1923.

SAHEA. A6. Hoja de vuelos del mes de mayo de 1923 del piloto D. Roman Ingunza.

"“IHyCM. Africa. R 480. Leg 5. Recompensas 1922-26. Orden general de 26 de febrero de 1924
"*"HyCM. Africa. R 480. Leg 5. Recompensas 1922-26. Orden general de 26 de febrero de 1924

'SAHEA. A6. Diarios de operaciones de los grupos 3° y 4°, los meses de mayo y junio de 1923.

7I[HyCM. R. 115. Leg 45. Carp. 3. Acta de la reunién.

"®|HyCM. R. 115. Leg 45. Carp. 3

Ibid

2|bid

2'El Debate, 3 de junio de 1923

#Desde hacia un par de meses los aeroplanos podian llevar aparatos de radio para comunicarse con
tierra.

ZAHEA. A6. Diarios de operaciones de los grupos 3° y 4°, los meses de mayo y junio de 1923.

2*AHEA. A6. Diarios de operaciones de los grupos 3° y 4°, los meses de mayo y junio de 1923.
*Historia de las campafias de Marruecos. Servicio Histérico Militar. Tomo 1V, p 597.

®AHEA. A6. Diarios de operaciones de los grupos 3° y 4°, los meses de mayo y junio de 1923.

2 AHEA. A6. TALLERES. SITUACION DE APARATOS Y MOTORES EN EL MES DE MAYO.

ANO 1923. AERODROMO DE NADOR.

BABC, 18 abril, 1923. Corrochano firma un articulo sobre la fiesta aérea de Sevilla en el que elogia al
capitan Ortiz. Para enaltecer mas sus méritos dice: “Lo que caracteriza a nuestros aviadores es una ju-
ventud deseosa de hazanas, temeridad, amor propio, ir adonde vaya el primero, como sea, con apara-
tos mal cuidados, con motores repasados a la ligera y por malos mecanicos, a veces por soldados.”
2AHEA. A6. TALLERES.

%°AHEA. A6. Diarios de operaciones de los grupos 3° y 4°, los meses de mayo y junio de 1923.

3'Nuevo Mundo, 17 noviembre, 1922.

#Nuevo Mundo, 17 noviembre, 1922. Cfr tb. IHyCM. Africa.. Leg 295. 1922. Aviacion; reconocimientos...
Reconocimiento y bombardeo del dia 2 de noviembre de 1922.

3Nuevo Mundo, 17 noviembre, 1922.

3%*E| Debate, 29 mayo, 1923

%|HyCM. Africa. Leg 361. Carp 6. Operaciones aviacion (1923).

%AHEA. A6. Hoja de vuelos del piloto Virgilio R. Sbarbi, junio de 1923.

’Cfr. AHEA. AB. Hojas de vuelos de junio y julio del cabo Francisco Fulla y del capitan Joaquin Boy.
%IHyCM. R 499. Leg 346. Carp 2. Diario de operaciones del tercer grupo de Escuadrillas. 1923
#|HyCM. R 456. Leg 302. carp 7. Cfr tb Pando. Historia... cap VI y Balfour. Abrazo... pag 241 y ss.
“OJHyCM. Africa. R. 139, leg 80, carp 7.

“IIHyCM. R 456. Leg 302. carp 7. En agosto de 1922 el Alto Comisario habia solicitado al Ministro: “con
caracter de ensayo para la aviacién del Ejército ruego a V.E. ordene envien a Melilla mil bombas de ga-
ses sistema Pickew que son las usadas por el Dédalo”. Sin embargo, en los estadillos de los meses si-
guientes no aparecen dentro de las existencias de armamento y municién. Mientras que si que se reco-
gen en los estadillos posteriores al 24 de junio, después de la llegada del “Bazan”

“2|HyCM. Africa. R. 518. Leg 361, carp. 6

“3IHyCM. Africa. R. 518. Leg 361, carp. 6

“44Cfr Herrera, Emilio. La Aviacién en el socorro a Tifarauin. Aeroplano n° 5, 1987.

“IHyCM. Africa. R. 139, leg 80, carp 7. El 19 de agosto el Alto Comisario pedia al ministro de la Guerra
que le enviase cuanto antes los “tres aparatos tipo Goliat que estan en Seuvilla, [...] asi como los 40 mo-
tores de aviacién que son necesarios para sustituir muchos indtiles”. Tres dias después en otro telegra-
ma le dice: “El Jefe de las Fuerzas aéreas me hace presente que solo tiene Utiles diez y nueve aeropla-
nos y cuatro hidroaviones en vez de los cincuenta y cuatro y diez que respectivamente tiene en planti-
lla”

“SIHyCM. Africa. R. 139, leg 80, carp 7. En un telegrama que envia al Presidente del Consejo, al minis-
tro de la Guerra y al de Estado, después de solicitar de nuevo que se le envien més bombas de gases
por ver en ello la solucién al problema sin exponer indtiimente mas vidas de hombres, dice: “Si el go-
bierno me abandona en estas circunstancias en que tan claramente esta el problema planteado, la de-
cepcién sera aqui enorme”. Claramente se ha puesto ya del lado de los jefes militares de Marruecos.
“’Fernando Soldevilla, El afio politico, 1923, Madrid, 1924, pp. 288-91, citado por La Porte, p. 734.
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La aviadora Bailey en Cabo Juby

JAVIER MARZA CANETE

INTRODUCCION

ué razon tiene el dicho de que “una imagen vale mas
Q que mil palabras” Y asi es, entre otras cosas, porque

para demostrar un hecho del pasado, por muy insig-
nificante que parezca, esa imagen contribuira sin duda a am-
pliar, mejorar o definir con mayor precisién agquel momento
histoérico.

El caso que nos ocupa en este pequefo trabajo tiene que
ver con el efimero paso de la aristdcrata irlandesa Mrs. Lady
Bailey (1890-1960) en el aerédromo de Cabo Juby (en la ac-
tualidad Tarfaya). Todo esto ocurria en diciembre de 1928 y
en su gesta le acompafnaba su pequefio De Havilland DH 60
con motor Cirrus de 80 CV. La fotografia que acompana a
este articulo corrobora graficamente este hecho no muy co-
nocido. Dicha fotografia fue hallada, junto a otras, en Madrid
—y salvadas “in extremis” de acabar en la basura— en casa
de la viuda del Capitan de Ingenieros Leandro Cafiete Here-
dia (1900-1936), hermano pequefio de Antonio Cafiete ,
tambien Capitan de Ingenieros, disefiador y constructor del
hidroavion prototipo H.A.C.R. “Pirata”.

Pero volvamos a nuestra imagen y su estudio histérico.
Fue tomada el 24 de diciembre de 1928 durante el viaje de
retorno de Mrs. Bailey de Ciudad del Cabo, vuelo que la
aviadora irlandesa realiz6 para “visitar” a su marido en la ca-
pital de Sudafrica y cuyo punto de partida y retorno era el ae-
rédromo de Croydon en Londres. Procedente de Villa Cisne-
ros, llegd a Cabo Juby el domingo 23 de diciembre, pernoc-
tando en la base espafola; al dia siguiente, Nochebuena,
continué su vuelo hacia Agadir.

Para un andlisis histérico, no sélo es importante la imagen
que aparece en la fotografia, también lo es la fecha en que
se tomd, la identificacion de los personajes, incluso su autor
ademas de otros elementos que pueden intervenir en la es-
cena. A veces, debido a la falta de datos “empiricos” se hace
necesario recurrir a métodos indirectos que completen este
analisis. Del autor de la foto se desconoce su identidad aun-
que probablemente la fotografia fue tomada por cualquier
soldado u oficial alli destinado con la camara fotogréafica del
entonces Teniente Leandro Cafete Heredia, que aparece en
la imagen situado el primero por la izquierda portando un
baston. Es interesante destacar en esta imagen la presencia
de Monsieur Louis Vidal — tercero por la izquierda— jefe de la
Compagnie Generale Aeropostale en Cabo Juby que fué
quien sustituyé en ese cargo al famoso aviador y escritor
francés Antoine de Saint Exupeéry a finales de 1928. A Vidal
se le pudo identificar gracias a otra fotografia hecha en la ba-
se africana en la que aparece su nombre escrito al pie de la
misma. A la izquierda de Louis Vidal vemos a Mario Paramo
Roldan a cuyo lado posa Lady Bailey con su inconfundible in-
dumentaria de vuelo, preparada para emprender la siguiente
etapa en su regreso a Londres. En segundo plano, la imagen
del De Havilland DH-60 con matricula G-EBTG, todo ello
enmarcado en el desértico y arenoso paisaje de Cabo Juby.
No ha sido posible identificar al resto de personajes que pro-
bablemente eran soldados, mecéanicos y personal que pres-
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taba servicio en la base, aunque seria de esperar que algun
lector descubriese algun conocido o familiar en la escena, lo
que podria completar esta pequefa parte de la escala de
Bailey en la colonia espafiola.

LADY BAILEY Y SU TRAVESIA AFRICANA:
LONDRES-CIUDAD DEL CABO IDA Y VUELTA

Lady Bailey (cuyo nombre de soltera era Mary Westenra)
partié del aerodromo de Stag Lane, al norte de Londres,
a las 12:30 de la tarde del 9 de marzo de 1928 en su flaman-
te De Havilland DH 60 Moth matriculado G-EBSF.

La aristocrata irlanedesa trataba de realizar un vuelo por
etapas en unas condiciones que para aquella época suponia
un riesgo més que notable. Un continente como Africa ofrece
al viajero todo un complejo abanico de climas y orografia di-
rectamente proporcional a las latitudes que abarca. Africa es

1 Leandro Cariete Heredia. 2 Desconocido. 3 Monsieur Louis Vidal
(Aeropostale). 4. Mario Pdramo Roldan. 5. Mrs. Bailey.
6 desconocido.



atravesada por el Ecuador por la mi-
tad de su territorio aproximadamente y
al norte y sur del mismo encontramos
unas zonas climaticas en franjas para-
lelas a este: podemos hallar una zona
ecuatorial, dos tropicales, dos desérti-
cas y dos mediterraneas. Sin embar-
go, existe una cierta disimetria entre
el Este y el Oeste del continente, cum-
pliéndose dicho patrén con cierta re-
gularidad en el cuadrante norocciden-
tal.

En cualquier caso, el cockpit abierto
del DH 60 y la posicién de pilotaje en
el puesto trasero exponia a la aviado-
ra a todas las inclemencias del tiempo
y al abrasador sol africano. Como uni-
ca proteccion tan sélo contaba con el
pequefio parabrisas y el ala superior a
modo de parasol, pero ambas ofreci-
an escaso resguardo durante el vuelo
y, si a esto le afadimos que un bipla-
no de escuela con un motor de una
potencia menor de 100 CV seria el
encargado de tal proeza, podemos
afirmar que algo més que suerte es lo
que acompafo a la intrépida aviadora.

El aristocrata y multimillonario Sir Agraham Bailey (Wi-

kipedia).

No desmereciendo en absoluto el
éxito alcanzado por Mrs. Bailey tam-
bien hay que decir que un apoyo fi-
nanciero bastante holgado contribu-
yo sin duda a que su empresa llega-
se a buen término como podremos
comprobar mas adelante.

¢ Cuédles fueron las razones que
motivaron este viaje? Segun dice
Mrs. Bailey el Unico objetivo de tal
aventura era visitar a su marido, el
multimillonario y aristécrata Sir Abe
(Abraham) Bailey en Ciudad del Ca-
bo. Asi pues, la partida “oficial” del
histérico vuelo se llevé a cabo desde
el aeropuerto de Croydon al sur de
Londres al que llegd procedente del
aer6dromo de Stag Lane. Para dis-
poner de mayor autonomia se le ins-
talé en el Moth un depésito auxiliar
de combustible en el puesto delante-
ro de pilotaje, lo que que alargaba
considerablemente la autonomia de
vuelo hasta las diez horas y media.
Esto supuso que al estar retrasado el
puesto de pilotaje el ala superior de-
jaba de ofrecer la proteccion contra

liciembre.de 1928 poco antes de partir hacia Agadir

“(archivo familiar Javier Marzd Caiiete).
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el sol y la lluvia. Ademas, con la intencién de evitar cargar
excesivamente su aeroplano, y teniendo en cuenta la limita-
da potencia del motor Cirrus Il, Mrs. Bailey aligeré al maximo
su equipaje, por lo que tan sélo incluy6 dos pequefas bolsas
de viaje; lo que resultase necesario en el trayecto se lo com-
praria en las diferntes escalas que realizara...

No vamos a describir una a una las diferentes etapas del
viaje ni todas las vicisitudes acaecidas en el mismo pues to-
do ello daria para un libro entero, sin embargo destacaremos
en una vision general los detalles mas importantes que mar-
caron esas 18.000 millas de travesia. El trayecto de ida hacia
Ciudad del Cabo lo realiz6 pasando por Francia, ltalia, Malta,
Libia, costa norteafricana oriental hasta la capital de Egipto.
Desde EI Cairo vol6 hacia el sur siguiendo el curso del rio Ni-
lo atravesando después Sudan, Kenia, Tanzania, Zambia,
Zimbabwue y finalmente Sudafrica.

En esta primera etapa padecié mas de un percance; uno
de los mas serios lo tuvo al llegar a El Cairo debido a que las
autoridades britanicas en Egipto no autorizaban a Mrs. Bailey
a viajar sola e insistian que para poder continuar con su vue-
lo lo debia hacer escoltada por un hombre. Pero nuestra pro-
tagonista no estaba dispuesta a ceder ante se-
mejante condicion, asi que su aeroplano que-
do “confiscado” y puesto bajo llave hasta que
se resolviera el asunto. Finalmente un acuer- i
do firmado con las autoridades, un poco de '
diplomacia, y el apoyo e influencia de su ma- %
rido desde Ciudad del Cabo le permitié pro- |3
seguir a costa de un retraso de 7 dias.

Un aterrizaje forzoso entre Wadi Halfa y
Shereik, al norte de Sudan, que segun pa- 7
rece se debi6 a problemas con el motor fue [/l
otro pequefo inconveniente que fué resuel-
to rapidamente. Pero nada comparado al Iﬁ,"[
accidente ocurrido en Tabora (Tanzania) el .‘ ..é
8 de abril: en una toma dura debldc:a:la \
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“elevada altitud sobre-’é? nivel del mar de es pobl‘acmﬁ"‘ T%
bora se encuentra"a 5000 pies de altura— el aparato ‘capotd

_,quedando panza ambw completam

nadamente la aviadora no resulté herida. Nos exphc‘eill!ady v
Bailey que a semej%te altitud, el aire se encuentra muy rari- ..
ficado y el aterrizaje lo deberia haber realizado a una-mayor
velocidad. Ella nunca habia realizado tomas y despegues a
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Tarjeta de coleccion de Will’s Cigarettes con la ilustracion del segundo
DHO60 en pleno vuelo. Notese e | puesto retrasado de pilotaje de Mrs. Bai-
ley debido al depdsito auxiliar de combustible. (Imperial Tobacco C.O.).

tales alturas y desconocia las implicaciones que conlleva una
menor presion atmosférica y por lo tanto menor sustentacion
relativa. Pudiéndolo contar anadi6 asi una experiencia mas a
su carrera aeronautica. |
Como no estaba dispuesta a abandonar su viaje, realizo
las gestiones necesarias para conseguir un nuevo avion que
sustituyera al accidentado. Dicho y hecho; en unos pocos di-
as llegé su nuevo aparato matriculado G-EBTG, de idénticas
caracteristicas al anterior, se instal6 el deposito auxiliar del
biplano accidentado y, finalmente, el sébado 21 de abril em-
prendié el vuelo en su nuevo Moth en direccién Abercorn,
hoy Mbala en la republica de Zambia. El tramo final de la ruta
hasta Ciudad del Cabo lo realiz6 sin mas contratiempos pa-
sando por Bulawayo en Zimbabwe, la antigua Rhodesia, y fi-
nalmente alcanzando Sudéfrica por Pretoria y en direccion
Suroeste hasta su destino. El vuelo de ida finalizé a las 12:15
pm del 30 de abril, después de 52 dias. Mrs. Bailey calcula el
tiempo de vuelo en 121 horas y 35 minutos. No se batié nin-
gun ecord de velocidad pues tampoco era el objetivo del via-
je, nd obstante, la prensa internacional se hizo eco de la ha-

pues Ias caracterls_cas del vuelo en solitario de una
ravesando Africa y en una época tan “temprana” de

It
te muhllmdﬂf&rtlfm" “}’a aviacién merecia un interés espemal
. - El retorno a Londres comenz6 en septiembre de ese afo,
- esta vez sin prisas ya que hizo varias escalas en lugares no

corresporrdlentes a la-ruta. El prlmer tramo fue similar al viaje
de ida hasta Bulavv‘ayo (Zlmbabwe) De ahi hasta Salisbury

- a




“égprtai de Senegal, Dakar. Asi

; ader rarse en el peligroso desierto del Sa-

..hara eri- el cual una averia o cualquier otro contratiempo hu-
biera podldo suponerle el fin no sé6lo de su aventura, sino
tambien de su vida. Desde este punto el resto del trayecto
.afncano se desarrolla por linea de costa hacia el norte, la
€ o ntes habia trazado la Patrulla Atlantida al

rente. Despues de Senegal so-
guidan qqte alcanza,r el territorio
'-0« dental, antlguancoloma Es-

L' boJuby el biplano de

] adora que 5 horas antes, "
entp ega tan fuerte que pare-

movi antras |ba ‘ascendiendo.

'F.ara de uﬁés 400 m|-

a no era ‘mala, habia -

soplaba fue apros Lady Bailey's flight rowtes,

mpiezan los efec- Eueplend o Saiith Afeient aind back,

er,io norte circula March 1925 to Jarnary 1929

ste Eghe—contraallsm L

"""Ihq ulsaba al avion de . e

enido que ser re-

nas 9 horas, 2z
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1 de la forta-
écord en li- Mapa del recorrido de Mrs. Bailey con sus diferentes etapas (cortesia de

. g A “The Lilliput Press”. Berlin).

a de si 1 éra su des“ho oun« " Una vista panordmica del desolado entorno de Cabo Juby.

1l V'Ha Cisneros y Cabo Juby. Se- A la izquierda el caracteristico edificio de la aeroescala coronado por su
aaley*l-és-:pi'stas de la ae%‘é‘s'cala eran de antena 'y en tierra cuatro aviones de la compariiia Aeropostale.
e = ti t f b Fotogr_aﬁ’a fec_hqda el 1 5 de mayo de 1928
LSReU s ql_jle eSS cormanangy, (archivo familiar Javier Marzd Caiiete).
das por el viento procedente del mar ha- -

 tarea de mantener el aerodromerlibre
mas de arena.



La aviadora irlandesa Mrs. Bailey poco después de obtener su licencia de
piloto (http://www.ctie.monash.edu.au/hargrave/bailey.html).

Rodar por la pista era tarea poco mas que imposible, y se
requirio la ayuda del personal de tierra para empujar el aero-
plano hasta el hangar. Aquella base enmarcada en un paisa-
je absolutamente desértico y solitario, con las olas rompien-
do en la costa y el viento humidificado por accién del mar re-
sultaba para Mrs. Bailey terriblemente hermoso. Le

recordaba a las rompientes de los acantilados de Muizen-
berg cerca de Ciudad del Cabo. Mas adelante explica que la
fortaleza estaba habitada por personal militar de la Fuerza
Aérea espafola, oficiales, y suboficiales con sus familias.
Recuerda con mucho agrado la gran hospitalidad con la que
fue recibida y el tea party ofrecido en su honor al que respon-
di6 con un pequefio discurso de agradecimiento con la ayuda
de un intérprete. Finalmente la aviadora irlandesa reflexiona
cuanto se agradecen la hospitalidad y el carifio con que fue
recibida en todas las etapas de un viaje en el que nada esta
hecho y se lamenta de no poder hacer mas por todas aque-
llas personas que ha llegado a conocer en cada una de las
escalas.

ETAPA FINAL DEL TRAYECTO

Despegando de Cabo Juby su préximo objetivo era Agadir
ya en territorio marroqui y pernoctar alli hasta el dia de Navi-
dad. Al dia siguiente, partiendo por la mafana en direccion a
Casablanca tuvo que realizar un aterrizaje forzoso por un
problema en el motor que una vez resuelto le permitié finali-
zar el tramo Noroccidental Africano y alcanzar Espafna por
Malaga, costa levantina y Barcelona. S6lo quedaba ya atra-
vesar Francia y en un dltimo salto cruzar el Canal de la Man-
cha para alcanzar Croydon el 17 de enero de 1929. La pren-
sa en general se hizo eco de la hazafa y Mrs. Bailey fue pre-
miada con el prestigioso Britannia Trophy y nombrada Dama
del Imperio Britanico por su gran éxito. Mrs. Bailey estimé
que el viaje de retorno se hizo en unas 124 horas de vuelo
sin contar la incursién hacia la costa Angolefa.

CONCLUSIONES

No debe ser facil preparar y realizar una travesia de casi
28.000 kilometros en las condiciones en que se desarrollé.

motor cirruz II Moth
B0-B5cv

De Havilland DH-60 Cirrus IT Moth

depdsite auxiliar
de combustible

puesta de pilotaje

Envergadura : 9, 14m
Longitud | 7, Z%m
Altura : 2,68m

Superficie alar | 22 57 wm'

Total distancia recorrida: 27950 km
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Era una aventura arriesgada pero posible y sin duda alguna
imperd el sentido comun evitando riesgos innecesarios. Por
ejemplo, atravesar sobrevolando el Sahara en un biplano de
escuela puede parecer una temeridad sabiendo que es el
desierto célido mas grande del mundo. Es una barrera infran-
queable debido a las enormes extensiones de territorio inha-
bitado en el que un aterrizaje forzoso, un fallo de motor o
cualquier otra eventualidad no hubiera podido ser resuelta de
forma autdnoma. La logica se impuso y la ruta de ida hacia el
sur se llevé a cabo por el rio Nilo, que sirvié de guia y “salva-
vidas” para Mrs. Bailey a lo largo de sus 6.756 kildmetros de
longitud. El retorno realizado por el centro del continente
hasta la capital del Chad tambien tenia sus riesgos pero las
etapas de toda esta aventura en general tenian una media
de entre 400 y 500 kilémetros y gran parte de ellas en territo-
rios coloniales de Europa.
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- Odisea en el Bristol n° 15
Manuel Gutiérrez Lanzas

MIGUEL PARRILLA NIETO
Capitan retirado del Ejército de Tierra
Licenciado en Historia Contemporanea

-

/

Fue de todo en la aeronautica militar: radio, bombardero, piloto y Medalla Mili-
tar. Sabored la gloria y conocié como pocos las diferentes caras de la guerra,
pero sobre la peripecia de su azarosa vida dejo para la historia una imborrable
imagen de heroismo que lo consagra entre los grandes de la Aviacion espafola.

n un barrio humilde de la ciudad de

Jaén naci6 Manuel el 30 de julio de

1908. Su padre poseia un pequefio
taller de carpinteria en el que pronto
aprendié a manejar las herramientas del
oficio, ese seria el que se anoté el dia 1
de julio de 1922, cuando fue filiado como
soldado de Ingenieros, en el Servicio de
Aviacion Militar. Era menudo de cuerpo,
de sonrisa facil y mirada penetrante; duro
frente a las adversidades y vehemente
en los afectos. Gutiérrez Lanzas no co-
nocia el miedo y su entusiasmo resultaba
contagioso para quienes le conocian. Sé-
lo el Aire como medio de accién podia
satisfacer sus apetencias de riesgo y
aventura, precisamente en una época en
la que volar resultaba un ejercicio de se-
midioses o de locos.

OFICIO DE INTREPIDOS

Gutiérrez Lanzas, cabo en 1923,
consigui6 ser admitido en el aer6-
dromo de Los Alcazares como alumno
de los cursos de Ametrallador Bombar-
dero, convocados el 31 de julio de
aquel afo. Terminadas las practicas co-
rrespondientes obtuvo el titulo el 17 de
diciembre. En los primeros meses de
1924 se incorporé a la escuadrilla “Bris-
tol’” en Melilla, comenzando asi su ca-
rrera de aviador.

En las operaciones del sitio de Mexe-
rah, uno de los episodios mas sangrien-
tos de la guerra de Africa, la pericia 'y
valor del joven bombardero fueron re-
compensados con el ascenso a sargen-
to por méritos de guerra. En aquella
arriesgada intervencion militar, desarro-
llada el dia 21 de noviembre, resulté
herido; pero a las tres semanas, ape-
nas repuesto de su lesion, Manuel Gu-
tiérrez reanudo la actividad bélica, su-
mando en soélo el primer trimestre de
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1925, un total de 51 horas de vuelo y
33 operaciones sobre el enemigo.

En la mahana del 19 de abril dos apa-
ratos calentaban motores sobre la pista
del aerédromo de Nador; eran los Bristol,
pilotados respectivamente por los tenien-
tes Moner y Senén Ordiales. A cargo del
armamento iban los sargentos bombar-
deros Cartagena Aldaguer y Gutiérrez
Lanzas. El objetivo del dia era sobrada-
mente conocido para las tripulaciones: se
trataba una vez mas del zoco Beni Bu
Yahi del Llano, una planicie salpicada de
rocas y casitas blancas considerada co-
mo nido de rebeldes y banderin de en-
ganche de las tropas de Abd el Krim.

Los aviones volaban a la vista, era la
rutina de cada manana. Ya sobre el obje-
tivo Gutiérrez Lanzas dejé caer su prime-
ra carga de metralla. Al momento se aba-
tia el otro aparato y Cartagena Aldaguer
repetia la operacion iniciada por su com-

pafiero. Subir, bombardear, primero un
Bristol y después otro, hasta acabar la
municién; un juego si no fuera porque el
enemigo ya los conocia y les aguardaba
para contrarrestar su accion. Agazapa-
dos, sin perder la calma, los rifefios se-
guian con el punto de mira de sus fusiles
cada evolucion de los aparatos, y en el
momento de menor altura, disparaban to-
dos a la vez con asombrosa precision.

Aquella manana la presencia del ene-
migo en la zona era muy numerosa.
Comprobado el escaso efecto del bom-
bardeo sobre el ingenioso despliegue
de los cabilefios, los pilotos decidieron
emplear las ametralladoras. Rugieron
los motores al limite de sus revolucio-
nes, y en el escaso intervalo de segun-
dos, Cartagena y Gutiérrez arrasaron
sucesivamente con el fuego de sus ma-
quinas hasta lo mas recondito de las
defensas enemigas. Pero la mala fortu-
na acechaba aquella mafana a los mili-
tares espafoles: al salir de una pasada
a ras del suelo, el avion de Moner y
Cartagena tom¢ altura desapareciendo
entre las nubes blancas que encapota-
ban el cielo. Al instante la masa metali-
ca del Bristol caia en un vertiginoso pi-
cado, y cuando el choque contra el sue-
lo parecia inevitable, el piloto describio
una extrafia pirueta e intenté recuperar
la estabilidad perdida.

El teniente Moner, habia sido alcan-
zado por un disparo y estaba muerto. El
sargento Cartagena, herido, trataba
desesperadamente de hacerse con el
control del aparato, mas; al cabo de an-
gustiosa lucha, el Bristol acabé estre-
llandose contra el suelo, mientras Se-
nén Ordiales y Gutiérrez Lanzas, desde
el privilegiado pedestal que les susten-
taba, asistian impotentes a la muerte de
sus camaradas.

Como sombras en movimiento confu-
S0, una masa de hombres se desparra-
maba por el llano en direccién a los res-
tos del aparato siniestrado. En su loca
carrera no advirtieron que desde arriba,
sobre sus cabezas, se les venia encima
el avion superviviente. Y entre las alas,
una lluvia de balas sembraba la muerte



y el espanto a solo unos pasos del mon-
tén de hierros y maderas humeantes.

AGRIDULCE FINAL

A pesar del castigo, los defensores del
Z0OCO no cejaron en su empeno. Re-
puestos de la sorpresa agruparonse
nuevamente y gritando, perseguidos de
cerca por el Bristol, avanzaron impetuo-
sos hacia su codiciada meta; sin embar-
go, esta vez el pajaro que los hostigaba
no disparé. El piloto cambi6 de tactica:
rebotando de pedrusco en pedrusco,
envuelto en polvo, el avion se posé en
tierra, de él salian dos hombres carabi-
na al brazo tratando de paralizar el
avance entusiasta de los nativos.

Gutiérrez Lanzas corrié hacia el mon-
ton de hierros humeantes del primer
avion. El aterrizaje habia sido aceptable,
cayeron justo al lado del aparato destrui-
do. Era preciso asegurarse de que no
habia supervivientes. A la primera ins-
peccion el sargento sélo encontré6 muer-
te, y la muerte también le acechaba a él.

Cada uno desde su parapeto, el oficial
piloto y el sargento bombardero, conte-
nian la avalancha humana que se les
venia encima. Asi, distantes uno de otro
apenas un centenar de metros, mantu-
vieron a raya a los cabilefios. Pero a po-
co de emprender su desesperada de-
fensa, el teniente Ordiales dejé de dis-
parar, se habia quedado sin municion.

Gutiérrez Lanzas viendo que también
se le agotaban a él los escasos cartu-
chos de la dotacion, se acerc6 aun més
al aparato destruido. Busco ansiosa-
mente en el interior, levanto hierros, se
abraso6 las manos y removio6 entre los
cadaveres de sus compaferos, hasta
que por fin logré dar con una carabina,
la de Cartagena o la de Moner, un arma
al fin con varios cargadores.

Después de largos minutos de angus-
tia, en los que cada cartucho gastado era

s B A

Los Bristol F.2B comenzaron a operar en Melilla en 1922 y continuaron en Melilla tomando parte en
todas las operaciones en la zona oriental hasta finales de 1926.

ya un seguro menos en tan extrafia si-
tuacién de supervivencia, una patrulla de
infanteria que habia presenciado la peri-
pecia de los aviadores se aproximé hasta
ellos y en el ultimo momento, logré libe-
rarlos. Los cadaveres del teniente Moner
y el sargento Cartagena quedaban bajo
la custodia de los infantes que se habian
aduefiado de la situacién. A los pocos mi-
nutos el Bristol n® 15 despegaba de la
improvisada pista camino de Nador.

Afnos mas tarde, don Alfonso XIII im-
ponia la Medalla Militar Individual a los
dos heroicos aviadores, el capitan Se-
nén Ordiales y el suboficial Manuel Gu-
tierrez Lanzas, ambos ascendidos por
méritos de guerra en 1926. En ese mis-
mo aflo conseguia el suboficial su titulo
de piloto, tras el correspondiente curso
en la escuela de Alcala de Henares,
continuando como plaza en vuelo en la
zona de Melilla hasta los meses ante-
riores a la guerra civil.

Los Bristol F2B llegaron a Esparia en 1921. A su término, dos escuadrillas se prepararon para incorporarse
a Marruecos, la primera en Los Alcdzares (capitdn V. Roa) y la segunda en Getafe (capitdn Diaz Sandino).

Manuel Gutiérrez no vio con entu-
siasmo el movimiento iniciado por al-
gunos de sus compafieros en julio de
1936. Tan pronto se dispararon los
primeros tiros se incorporé a su desti-
no. En las fuerzas aéreas guberna-
mentales obtuvo Gutiérrez Lanzas el
empleo de teniente. Con las corres-
pondientes divisas en el mono de
vuelo intervino durante los tres afos
de guerra en los distintos frentes de
combate. Acabé la contienda, y en
1939 comenzaron a funcionar los con-
sejos de guerra para depurar respon-
sabilidades de los militares profesio-
nales. Manuel Gutiérrez Lanzas fue
condenado en un primer proceso a
treinta afios de prisién por el delito de
auxilio a la rebelién, meses mas tarde
le fue rebajada la pena considerable-
mente, pero quedo inhabilitado para
ejercer su profesion.

El que fuera uno de los pilotos destaca-
dos en la guerra de Africa perdi6 carrera
e ilusiones tras el conflicto que enfrentd
pocos ahos después a los espafoles.
Con el eterno sentimiento de haber sido
enjuiciado por la ingratitud, llegé al final
de sus dias el 6 de enero de 1949, cuan-
do contaba sélo 46 afos de edad.

FUENTES

— AHGA: Expte. Personal de Manuel
Gutiérrez Lanzas.
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— GARATE: Espana en sus héroes, p
1084, Ornigraf-1967.

— M.P: “Sargento Gutiérrez Lanzas”,
en Formacion n° 406, diciembre 1987.

—SHM: Galeria Militar Contempora-
neaT VIl p 282.
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GUILLERMO XUCLA NIN,
los primeros pasos de un aviador

S

(1902-1935)

SANTIAGO L. GUILLEN GONZALEZ
CARLOS LAZARO AVILA

a

INTRODUCCION

uillermo Xucla Nin es uno de los
G personajes mas relevantes de la

aviacion civil de preguerra. Ex-
ceptuando su participaciéon como volun-
tario en la Aviacién Militar espafnola en
Marruecos (1927 y 1928), Xucla des-
arroll6 la mayor parte de su trayectoria
aerondutica en Catalufia y Baleares an-
tes de convertirse en piloto comercial
de las Lineas Aéreas Postales de Espa-
fia (LAPE). En esta linea aérea adquirio
notable experiencia en el vuelo de poli-
motores como Fokker F.VIl y, posterior-
mente, en uno de los aparatos mas mo-
dernos de la aviaciéon espafiola de an-
tes de 1936: el Douglas DC-2.

Al estallar la guerra, Xucla, como mu-
chos de sus compaferos de la LAPE,
fue designado para volar y probar los
primeros bombarderos Potez 540 en-
viados por Francia como ayuda militar
al gobierno de Madrid. Posteriormente
se dedicé a tripular Fokkers y Douglas
entre los diferentes aerédromos republi-
canos y también destacé su labor en
los vuelos internacionales en los que
transporté a Paris remesas de oro del
Banco de Espafa para el pago de ar-
mas y suministros para la Republica o
de relevantes personalidades del go-
bierno republicano. Al finalizar la con-
tienda se exili6 a Gran Bretafia y desde
alli viaj6 a Nicaragua donde se gano la
vida como piloto comercial en una com-
pafia dedicada al transporte de café;
tiempo después viajaria a Guatemala,
donde se convertiria en Director de la
Aviacion civil guatemalteca. Afos des-
pués se uniria a la prospera colonia es-
pahola de México, participando en el
desarrollo de las lineas aéreas mexica-
nas. Guillermo Xucla fallecié en 1968
en México D.F. a la edad de 66 afos.

En este articulo expondremos la eta-
pa aeronautica correspondiente al pe-
riodo de preguerra (1902—-1935) en la
que Xucla se vinculé rapidamente a los
circulos aeronauticos de Barcelona y
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aprovech6 cualquier oportunidad para
volar en todo tipo de aviones, consi-
guiendo a una edad muy temprana 266
horas de vuelo para los que tuvo que
realizar nada menos que 2.708 vuelos.
En esta etapa inicial, el aviador catalan
no so6lo acumulé experiencia aeronauti-
ca, sino que también tuvo una amplia
faceta periodistica aeronautica, se atre-
vio a plantear una de las primeras pro-
puestas de la aviacién turistica y co-
mercial de Espafa e, incluso, patento
un equipo de emisién de humo para la
propaganda aérea.

Guillermo Xucld Nin con el uniforme de la Aviacion
Militar Espariola (coleccion Santiago L. Guillén).

LOS INICIOS

uillermo Xucla Nin naci6 en Barce-

lona el 22 de febrero de 1902 y
desde su més tierna infancia se sinti
atraido por la creciente actividad aero-
nautica que tenia lugar en la Ciudad
Condal en torno al pionero Aero Club
de Catalufa. Xucla comenzé a asistir
con regularidad a su campo de vuelo
para contemplar las evoluciones de pi-
lotos y aviones, sobre todo del SVA de
Giuseppe Grasa cuyas piruetas en los
cielos de Barcelona motivaron que Xu-

cla se hiciera socio del Aero Club en
1919. La oportunidad de convertirse en
piloto se la brindé dos afios después el
Real Aero Club de Espafia (RACE) que
ofrecié al Aero Club de Catalufia cuatro
becas para que esta entidad propusiera
a cuatro alumnos para hacer el curso
de piloto en la Escuela Militar de Getafe
que dirigia el capitan de artilleria José
Gonzalez Estefani y Caballero. Aunque
Xucla era muy joven y destacaba por su
caracter timido y correcto, los dirigentes
del Aeroclub descubrieron la verdadera
pasion por la aeronautica que anidaba
en él, convirtiéndole en uno de los dos
candidatos (el otro era Alexandre Cons-
tantino) que se trasladaron a Madrid pa-
ra aprender a volar bajo la supervisién
del teniente Alejandro Gémez Spencer.
Xuclé comenzé su preparacion en ju-
lio de 1921 volando en Getafe los apa-
ratos de escuela Caudron G.3 y Avro
504Ky, gracias a las notables aptitudes
aeronauticas que empezaban a desco-
llar en el joven catalan, superé los dias
20 y 23 de agosto las pruebas de reali-
zacioén de ochos, altura y planeo exigi-
das para conseguir el titulo de piloto
elemental n° 267 que le otorgaria la Fe-
deracion Aerondutica Internacional. A fi-
nales de ese mismo mes, Xucla pasé
sin problemas los examenes de habili-
dad, circulo y resistencia que requeria
la expedicion del titulo de piloto de 1?
categoria. Animado por el éxito de su
formacion el aviador barcelonés y los
elogiosos comentarios que de él hizo el
teniente Gémez Spencer, solicito el 24
de mayo de 1922 el ingreso en el Servi-
cio de Aeronautica Militar como Piloto
de Complemento. A pesar de la grave
situacion politico—militar que estaba vi-
viendo el pais en esos momentos (en el
verano de 1921 se habia producido el
Desastre de Annual y se estaba reorga-
nizando las fuerzas para proceder a la
reconquista del territorio) Xucla no fue
enviado a Marruecos porque tenia que
cumplir con el servicio militar de su re-
emplazo en el Regimiento de Infanteria



de Jaén n° 72, por lo que tuvo que es-
perar para cursar una nueva instancia
de ingreso en la Aeronautica Militar.

VOLUNTARIO EN LA AVIACION
MILITAR

unque defraudado por no haber po-
dido entrar en la aviacion militar, de
regreso a Barcelona, tanto Xucla como
su compafero Constantino —que tam-
bién se habia hecho piloto en Getafe—
no perdieron ninguna oportunidad de
seguir volando y participando en las ac-
tividades de difusién de la aeronautica
que llevaba a cabo el Aero Club. Ambos
aviadores se integraron en la comision
aérea que visito las futuras instalaciones
del campo de aviacion de Sitges (Terra-
mar) asi como la que buscaba la ubica-
cién de un campo civil en la Ciudad
Condal. Paralelamente, ambos pilotos
seguian acumulando experiencia en los
aviones del aeroclub, volando con asi-
duidad el avion Talleres Hereter E.2
equipado con un motor Le Rhdne de 60
CV que la entidad catalana habia adqui-
rido el 5 de agosto de 1923 y con el que
Xucla se convertiria en el primer piloto
catalan que sobrevolaria Barcelona. Las
posibilidades de volar de los pilotos ca-
talanes eran reducidas porque se conta-
ban con pocos medios aéreos vy, por lo
tanto, se aprovechaba para acumular
horas de vuelo participando en numero-
sas fiestas locales de la provincia en las
que la presencia de un avion proporcio-
naba una nota de calidad al evento.
Mientras que esperaba respuesta a su
peticion de ingresar en la Escala de
Complemento de Aviacion, Xucla realiza
el servicio militar en el Jaén n° 72y, tal y
como consta en su expediente, a su tér-
mino es aceptado en noviembre de
1926 para que, por un periodo de tres
afios, ingrese como voluntario en el Ser-
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Xucld y_El pionero aerondutico J. Canudas junto a unas sefioras posan frente a un Avro 504K (colec-
cion Santiago L. Guillén).

*

Xucld a bordo del bilanode escea Caudron
G.3 en 1921 (coleccion Santiago L. Guillén).

Xucld de vuelta a Barcelona acumulando horas de vuelo (coleccion Santiago L. Guillén).

Frente al Avro 504K de entrenamiento avanzado
en la Escuela de Getafe (1923) (coleccion San-
tiago L. Guillén).

vicio de Aviacion Militar'. Xucla se tras-
lada a la Escuela de Vuelo de Alcala de
Henares donde, como cualquier otro vo-
luntario que pretendia ingresar en avia-
cion, debian ser evaluadas sus aptitu-
des aeronauticas; tras un periodo de
practicas de 15 dias volando en los vie-
jos Avros 504 inicia el curso de Transfor-
macion a Piloto Militar que finaliza en el
mes de junio de 1927, siendo destinado
el dia 23 de ese mes a la 12 Escuadrilla
del Grupo 32 de la Escuadra Aérea de
Sevilla equipada con aviones I23reguet
14 propulsados por motores Fiat .

'Archivo Histérico del Ejército del Aire. Expe-
diente Personal P.34.955

2A Guillermo Xucla se le concedi6 el Titulo de
Piloto Militar por R.O de 9 de agosto (D.O. nime-
ro 176) con antigliedad de 21 de junio.
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Xucld (abajo segundo por la derecha) junto a sus comparieros del Grupo 32 (coleccion Santiago L. Guillén).

La pericia aeronautica de Xuclé volvio
a ponerse de manifiesto una vez mas: en
su expediente consta un oficio de Emilio
Herrera Linares fechado el 30 de junio de
1927 dirigido al Jefe de Escuadra en el
que se indica que “El Jefe de la Escuadra
de Instruccién me propone al soldado pi-
loto Guillermo Xucla (sic) Nin que ha ter-
minado recientemente en Transforma-
cion y que en orden de esa Jefatura de
23 del corriente fue destinado a la Escua-
dra de Sevilla, para que pase destinado
al Grupo de Caza [dotado de los Martyn-
side F.4] a cubrir una vacante que en el
mismo existe, por ser este piloto de ex-
cepcionales condiciones segun informe
del Profesor de dicha Escuela [Gomez
Spencer] y hallarse necesitado el referido
Grupo por su indole especial de pilotos
diestros y de gran espiritu”.

Pese a la elocuente exposicion de la
calidad aerondutica de Xucla la peticion
fue denegada y el aviador sigui6 su es-
tancia en Sevilla adaptandose al nuevo
material aéreo en los tipicos vuelos de
aerédromo y formacién, dando paso ra-
pidamente a algunos de ellos en los
que actuaba como profesor. Durante su
estancia en Sevilla, el piloto barcelonés
nunca tuvo ocasion de pasar a Marrue-
cos porque en el Unico vuelo que hizo
con destino a Larache el 3 de octubre
de 1927 llevando en el Breguet 61 al
sargento Manuel Cremades Checa el
aparato sufrié una averia en vuelo y tu-
vo que interrumpir el vuelo a Africa.

El cuaderno de vuelo de Xucla nos
permite comprobar que durante su es-
tancia en el Grupo 32 adquirié notable
experiencia de vuelo, tripulando casi to-
dos los dias en los Breguets e incluso
supo hacer frente a los multiples per-
cances aeronauticos que causaba el
hecho de volar en aviones de tela 'y ma-
dera. En el curso de un vuelo ocurrido
el 25 de febrero de 1928 sufrié la sepa-

66

Posando junto a uno de los Breguet 14 de Sevi-
lla (coleccion Santiago L. Guillén).

Canudas y Xucld a bordo del Hanriot (coleccion
Santiago L. Guillén).

racion de un larguero del fuselaje del
Breguet con la correspondiente rotura
de la superficie entelada, obligandole a
realizar una apresurada toma de tierras.
La estancia en Sevilla no debié de sa-
tisfacer las aspiraciones de Xucla por-
que el 7 de febrero de 1928 elevé una
instancia al Jefe Superior de Aeronauti-
ca Militar solicitando ser dado de baja
en la situacién activa por motivos parti-
culares. Al poner fin a su estancia en la
aviacion militar llevaba acumuladas 127
horas y 53 minutos y antes de dejar el
Grupo 32 llegd a realizar tres vuelos en
los recién incorporados Breguet 19.

INICIANDO EL CAMINO COMO
PILOTO PROFESIONAL

De vuelta a Barcelona, Guillermo Xu-
cla participo activamente en todas
las actividades del Aeroclub catalan a la
par que volaba cualquier avion que le
permitian las circunstancias: impartir
clases de vuelo, turismo o incluso para
obtener fotos aéreas de otros aparatos,
como el de un hidro italiano que pasé
por la Ciudad Condal. Durante el vuelo
realizado el 3 de junio de 1928 a bordo
de un Hanriot HD—1, uno de los apara-
tos veteranos del Aeroclub, se rompio
un pistén de su motor Clerguet de 130
CV y al ir a tomar tierra se produjo el
agarrotamiento del mando de los alero-
nes, lo que dio lugar a que el plano iz-
quierdo chocara con el suelo y se des-
trozara el biplano por completo. La pér-
dida del Hanriot, que llevaba mucho
tiempo en servicio con el Aeroclub de
Catalufa fue una sensible pérdida que
sélo pudo ser paliada con el préstamo
que la empresa Kora S.A. hizo de su
Aviatik. La rotura del Hanriot hubiera
supuesto una considerable merma en la
obtencion de més horas de vuelo para
los pilotos del Aeroclub, pero el uso del
Aviatik y la llegada de un nuevo avion,
un Havilland Moth, abrié nuevas expec-
tativas a los pilotos de Barcelona y, so-
bre todo, a Xucla, que se convirtioé en
piloto de propaganda comercial de la
empresa de chocolates “Nelia”.

Entre julio y septiembre de 1928 Xu-
cla y el Aero Club de Catalufa estuvie-
ron inmersos en una frenética actividad.
El joven pero experimentado aviador
colaboré en la difusion de la actividad
aerondutica por la region realizando un
vuelo a la Cerdaha en agosto junto a L.
Fornés, para lo cual tuvieron que sobre-
volar cotas de 3.000 metros de altitud,
asi como la participacién en el Il Con-

*Cuaderno de Vuelo de Guillermo Xucla Nin.
Coleccién Santiago Guillén.



talufa en el que intervinie-
ron pilotos de la Aeronautica
Naval destacados en el ae-

rédromo de El Prat. Los pilo- |
tos que participaban en el

Concurso tenian que supe- |
rar varias pruebas cuya pun-

tuacién les otorgd diversos
puestos: José Canudas se
llevé el primer premio en la
modalidad de circuito, segui-
do de Xucléa quien despunto
por encima de los demas
aviadores en la prueba de
habilidad (que consistia en
la destruccion de globos) y

curso del Aero Club de Ca- |-

Kabado, din 22, o law
0 ¥ media e b noche

BANQUETE

QUE EL REAL AERO
CLUB DE CATALUNA OFRECE A

LOS PILOTOS OUE TOMARON P%F;'J'I:H EN

LAS DIVERSAS PRUEBAS DE
CONCURSO DE OTONOD.
MAJESTIC HOTEL
INGLATERRA

Tarjeta de invitacion a la cena para la entrega de premios del III Concurso del
Aeroclub de Cataluiia (coleccion Santiago L. Guillén).

L]
TICKET N~ 3
Procin del Helal. 2 M

las Avian sirvié para reem-
plazar al biplano Moth que
! hasta finales de 1928, habia
| servido para hacer propa-
ganda de los chocolates
“Nelia” y que se habia des-
truido en un accidente ocu-
rrido a finales de 1928. La
incorporacién de la Avian
permitié a Xucla ampliar sus
actividades de propaganda
fuera de Catalufa y al Canu-
das mejorar sus prestacio-
nes aeronauticas gracias a
la incorporacion de nuevos
aviadores a su plantilla.

-

velocidad. La modalidad de
acrobacia fue ganada por el
piloto de la Aeronautica Na-
val Francisco Piedra merced
a la mayor potencia de su
avién Martynside, aunque
en esta parte de la competi-
cién Xucla obtuvo un merito-
rio tercer puesto. Los pre-
mios del Concurso fueron
entregados dias después en
una cena de gala realizada
en el hotel Majestic.

En el afno 1929 la actividad
del Aeroclub iba en aumento,

Bq. DIRECCION DEL

AERGDROMO “CANUDAS"

TIENE EL IONGR DE INVITAR A USTED
¥ FAMILIA A LA BENDICION DE LOS NUE:
VO3S AVIONES “AVIANY, QUE THENDRA
LI AR BL DEA ra DEL CORRIENTE, A LAS
CINCD DIE LA TAHIN, APADRINADOS POR
LAS SERORAS DL* RIITA QUINTANA DE
MATEL ¥ D" ROSITA PANE DN KLEIN

BARCELONA. JULIO DE rpsd

LOS NUEVOS RETOS
DE LOS ANOS 30

finales de 1929, la Di-

recciéon de la Aviacion
Civil reconocio oficialmente
a la Escuela de Aviacion
Barcelona que operaba des-
de el aerédromo Canudas.
Este espaldarazo oficial hizo
que se incrementara nota-
blemente el numero de
alumnos y, consecuente-
mente, la necesidad de con-

sobre todo por las peticiones
de jévenes catalanes que re-
querian clases de vuelo, por
lo que Xucla fue contratado
para que, junto a José Maria Carreras
Dexeus, otra de las grandes figuras de la
aviacion espafola y catalana de pregue-
rras, se convirtiera en profesor de vuelo.
Para ello se adquirieron en Gran Breta-
fia dos avionetas Avro Avian destinadas
a la recién inaugurada Escuela de Avia-

Tarjeta de invitacion para asistir a la recepcion de las Avro Avian (coleccion
Santiago L. Guillén).

cién Barcelona del aer6dromo Canudas
(lugar donde se impartirian las clases de
vuelo). Ambos biplanos fueron bautiza-
dos en una ceremonia que tuvo lugar el
25 de julio de 1929 en la que las Avian
fueron amadrinadas por Julia Quintana
de Mateu y Rosi Pane de Klein. Una de

tar con nuevos medios aére-
os. Asi pues, se tuvo que
echar mano de la Romeo
Ro 5 (matricula M—CAAL)
que habia sido comprada en septiembre
de 1929 por Canudas y Berangé des-
pués de que fuera exhibida en la Expo-
sicion de Barcelona. En el cuaderno de
vuelos de Xucla constan numerosos
vuelos de entrenamiento y escuela he-
chos a bordo de la Romeo. En este mo-
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De Havilland Moth en Son Bonet,
.., diciembre de 1928 (coleccion
c Santiago L. Guillén).

Cuadro n®1

Golosinas desde el aire: Xucla y los chocolates Nelia

n el curso de un bautismo de vuelo que se le dio en Barcelona en el verano

de 1928 a Rafael Masso, propietario de la fabrica de chocolates Nelia, se
concibid la idea de hacer publicidad de su empresa con una avioneta. Mass6
se traslad6 a Madrid para entrevistarse con el representante de la casa Havi-
lland con el fin de adquirir una avioneta Moth. A fin de gestionar el traslado del
avion desde Londres y el mantenimiento del mismo, el empresario catalan
conversd con J. Canudas quien le propuso que la Moth fuera volada, guardada
en un hangar y puesta a punto por el personal del Aeroclub.

La Avro Avian que sustituyo
a la accidentada Moth (Foto D. Gesali).

En el mes de junio el avion fue traido de Londres por Canudas portando el
logo de la empresa chocolatera en el fuselaje. El director del Aeroclub reco-
mend6 a Massé que fuera Guillermo Xuclé quien volara habitualmente la
Moth porgue el resto de pilotos estaba completamente absorbido por los
trabajos para la empresa Kora S.A.

Xucla estaba encantado con la idea, no sélo por-
que volando para Mass6 cobraba el doble
de los emolumentos que un piloto ha-
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De Havilland Moth para la propaganda aérea de los chocolates “Nelia”
(coleccion Santiago L. Guillén).

bitual, sino porque también le permitia la préctica ilimitada del vuelo en el
nuevo biplano inglés. El trabajo de Xucla para la empresa chocolatera era
muy gratificante: tan sélo tenia que sobrevolar Barcelona y las diferentes lo-
calidades de la provincia a una altura en la que fuera visible el logo de la em-
presa para que su tripulante arrojara por la borda chocolatinas provistas de
un paracaidas a fin de que pudieran ser recogidas y consumidas por los bar-
celoneses (veinticinco afios después, durante el puente aéreo de Berlin, un
piloto del Comando de Transporte de la USAF recurriria a un sistema similar

o g B s

De Havilland Moth para la propaganda aérea de los chocolates “Nelia”
(coleccion Santiago L. Guillén).
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De Havilland Moth para la propaganda aérea de los chocolates “Nelia”
(coleccion Santiago L. Guillén).

para proporcionar chocolatinas a los famélicos nifios berlineses bloqueados
por los soviéticos).

Xucla hizo numerosos vuelos de propaganda con la “Nelia” como ya
era conocida la avioneta en la zona hasta que en septiembre de 1928 la
Moth se accidentd y tuvo que ser sustituida por una de las dos Avro
Avian adquiridas por el Aeroclub. Xucléd cumplié con la Avian los fines
propagandisticos de la empresa de chocolates sobrevolando Zaragoza,
San Sebastian y Mallorca.
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El Dragon DH-84 de la Aero-Taxi
(coleccion Santiago L. Guillén).

Cuadro n®2

La aero-taxi de Mallorca

n 1932 los aviadores catalanes dieron los primeros pasos para la consti-

tucion de la linea aérea Barcelona—Seo de Urgell para lo cual se contaba
con un Farman 194 adquirido el 27 de septiembre de 1931 por el aerédromo
Canudas. Matriculado EC-AAR y bautizado “Manuel Colomer” (pionero de la
aviacion catalana) realizé algunos vuelos experimentales a Andorra bajo los
mandos de Xucld, pero finalmente la empresa aérea no llegé a buen puerto.
Si tuvo mas éxito la iniciativa emprendida a finales de marzo de 1933 que
dio lugar a consorcio “Aero—Taxi de Mallorca S.A.” en la que Xucla figuraba
como Director y Esteve Ferndndez ostentaba el cargo de Gerente. Esta em-
presa nacia al amparo de la publicacion en el Boletin Oficial de la Generalitat
del 8 de marzo de 1933 de una normativa destinada a preparar la organiza-
cion aerondutica de Catalufia y que, entre otras, actuaciones, apoyaba el
desarrollo de la recién creada Escuela de Aviacion de Barcelona que tenia su
base de operaciones en el aerédromo Canudas.

La direccion de dicha Escuela la ostentaba Xucla, mientras que Carreras tra-
bajaba como profesor en compafiia de Jaime Camarasa (a mediados de afio
se unird Luis Aguilera). Aprovechando esta coyuntura, se propuso que el aeré-
dromo de la Escuela también sirviera como base de operaciones de la empre-
sa Aero—Taxi que tenia el prop6sito de realizar vuelos turisticos sobre la Costa
Brava y el archipiélago balear. Para ello, la empresa adquirié en Inglaterra un
De Havilland DH-84 Dragén propulsado por dos motores Gipsy de 135 CV ca-
da uno. El avién llegd a Barcelona el 14 de junio de 1933 pilotado por el propio
Xucld, que lo habia ido a recoger al aerédromo britanico de Stage Lane. El
nuevo bimotor, matriculado EC—TAT, fue presentado al ptblico y a la prensa en
el mes de julio, participando en el Festival de Aviacion de Gerona.

El DH-84 en el aerédromo
de Son Bonet (coleccion
Santiago L. Guillén).
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Vuuelo inaugural del Dragon a los mandos de Xucld (coleccion Santiago L. Guillén).

El 3 de agosto de 1933 se inaugurd esta linea con un servicio en Son San
Juan, aerddromo mallorquin muy conocido por Xucla gracias a los vuelos
con la “Nelia”. Los primeros pasajeros de la linea fueron un concejal, el presi-
dente del Aeroclub de Barcelona, el director de los Servicios de Aviacion de la
Generalitat de Catalufia y un periodista. La duracién de la travesia entre Pal-
ma y Barcelona era de una hora y diez minutos. Dias después, la Aero-Taxi
comenzo a realizar vuelos sobre la costa y las islas a la demanda de los ocho
pasajeros que podia transportar el bimotor. Al
contrario que con la fallida experiencia de




En vuelo se hacia
propaganda de la compaiiia
situada en el vientre del Dragon
(coleccion Santiago L. Guillén).

la linea andorrana, la Aero—Taxi empez0 a tener suficientes clientes como pa-
ra atreverse a abrir una sucursal de la Escuela de Aviacion en el aerédromo
mallorquin de Son Bonet, a cuya inauguracion en mayo de 1934 acudieron
Xucla y Pérez Mur para hacer exhibiciones aéreas y de acrobacias paracaidis-
tas. En julio Xucla participd con el Dragon en la apertura del aerédromo de la
Cerdafia, pero la demanda de vuelos turisticos veraniegos hizo que Xucld se
dedicara en el periodo estival casi en exclusiva a las excursiones aéreas. Des-
de el mes de junio, gracias a la colaboracion entre la Escuela de Aviacion Bar-
celona, el Club Aerondutico Ampurdanés y el Touring Club de Catalufia, reco-
rri6 en numerosas ocasiones la costa catalana, dando numerosos bautismos
de vuelo a los numerosos aficionados que querian contemplar su tierra desde
los amplios ventanales del Dragon.

= | FROTAN] 5=

Paima pE MALLORCA

Membrete de la Aero—Taxi (coleccion Santiago L. Guillén).

Los amplios ventanales del Dragon facilitaban la vision de los pasajeros
(coleccion Santiago L. Guillén).

En lo que se refiere a los vuelos hacia Mallorca Xucla realiza en ese afo
un total de 21 viajes que incluyen la estancia en la isla gestionada por el
Touring Club de Mallorca, lo que permitia a los pasajeros disfrutar de los
atractivos naturales y culturales mallorquines. Los buenos resultados expe-
rimentados con Aero—Taxi hicieron que la Escuela de Barcelona decidiera ad-
quirir mas tarde la empresa aérea a Esteve Fernandez. Xucla seguia siendo el
director técnico, pero ahora la gerencia pasaba a manos de otro conocido
piloto, Antonio de Gaztafiondo. La incorporacion del De Havilland DH-84
Dragdn a la Escuela hizo que, a partir de ese momento, esta institucion aero-
nautica contara con la mejor flota aérea de Barcelona.
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La seiiorita Pane de Klein procede a la ceremonia de bautismo de la Avian frente a Guillermo Xucld
(coleccion Santiago L. Guillén).

Navarro y Gaztaiiondo (coleccion Santiago L. Guillén).

noplano parasol, Carreras y Salvador
Farré realizarian, entre el 9 y el 18 de
marzo de 1931, el raid por etapas Bar-
celona—Las Palmas de Gran Canaria.

A principios de la década de los afios
30, tanto Guillermo Xucla como el resto
de los aviadores catalanes del aerédro-
mo Canudas, al mismo tiempo que se-
guian participando en vuelos promocio-
nales, de inauguracion de nuevos aero-
dromos y concursos de aviacion
regionales y nacionales, empezaron a
plantearse ambiciosas empresas co-
merciales aeronauticas como las lineas
Barcelona—Andorra y Barcelona—Mallor-
ca. Estos proyectos obedecen al marco
de descentralizacién concedido a la re-
cién creada Generalitat de Catalufia
después del advenimiento de la Il Re-
publica en abril de 1931. Canudas, Ca-
rreras y Xucla estaban en el momento
mas idéneo de su experimentada carre-
ra aeronautica; de hecho, en diciembre
de 1930, el ultimo aviador habia consig-
nado en su libro de vuelo un total de
4.395 kilémetros recorridos fuera del
aer6dromo, efectuados en 266 horas y
32 minutos de vuelo procedentes de los
2.708 vuelos efectuados desde el co-
mienzo de su carrera aeronautica®.

Durante el festival aéreo de Sitges ce-
lebrado en agosto de ese afio, Xucla tu-
vo ocasién de tripular un ejemplar de la
primera serie de la avioneta espafola
CASA Il (EC-QAQ) dotado de motor li-
neal Cirrus que habia sido llevado en
vuelo al aerédromo Canudas por José
Ortiz Echaglie para darlo a conocer a los
aviadores y medios periodisticos catala-
nes. Xucla realizé varios vuelos de exhi-

‘Cuaderno de Vuelo de G. Xucla.

La Romeo 5 inicia el vuelo (coleccion Santiago L. Guillén).
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bicién en la Ciudad Condal con Ortiz
Echagiie a bordo. Tres meses mas tarde
el aviador catalan, con motivo de la cele-
bracién de la Vuelta Aérea a Espafa, se
trasladaba el 9 de octubre a la fabrica de
Construcciones Aeronauticas S.A. de
Getafe llevando como pasajero a José
Aguilera para probar uno de estos mo-
noplanos parasol. Seis dias mas tarde,
Xucla, tripulando la CASA 1l EC-XAC
participaria junto a su paisano Carreras
en la Vuelta Aérea a Espana (Copa Es-
pafia 1931) que cont6é con una nutrida
participacion (26 pilotos, aunque solo 21
se presentaron a las pruebas técnicas).
Como ha indicado Angel Sanchez, la

Xucld junto a Aguilera posan frente al motor radial Walter de la CASA 111 (coleccion Santiago L. Guillén).

La CASA ITI tripulada por Guillermo Xucld en la Vuelta Aérea a Espaiia de 1931 (coleccion Santiago L. Guillén).

realizaciéon de esta prueba obedecia al
interés que tenia la Federacién Aero-
nautica Espafola en el fomento de la
aviacién de turismo entre los aviadores
y los constructores nacionales ya que,
hasta ese momento, la mayoria de la
produccioén tan solo tenia una demanda
militar y, por razones econémicas, la
aviacion de turismo se reducia a un
segmento social pudiente (una CASA llI
costaba entonces 26.000 pesetas, mas
que un automavil). El primer premio de
la competicion se lo llevé el piloto Fer-
nando Flores Solis a bordo de una Mo-
nocoupé propulsada de motor Lamber
(matricula EC-MAA), seguido de Carlos
de Haya, que se clasifico con un avion
similar. Joaquin Garcia Morato se clasi-
fico en sexto puesto a bordo de una
CASA Il (EC-RAA) y Guillermo Xucla,
aunque terminé el recorrido de la Vuelta

73



no pudo clasificarse entre los diez pri-
meros puestos (no asi Canudas, que
tuvo que retirarse en la primera etapa
por averia de su avion).

Durante ese afio, Xucla sigui6 repar-
tiendo su actividad aérea entre las multi-
ples actividades y proyectos que preten-
dia cristalizar a Escuela de Aviacion, pe-
ro siempre encontrd hueco para dar
bautismos de vuelo e impartir clases pa-
ra los futuros pilotos, formando a conoci-
dos pilotos catalanes. Entre todos los pi-
lotos formados en la Escuela cabe des-
tacar a una de las primeras aviadoras
espafolas: Maria Josefa Colomer Lu-
que, mas conocida como Mari Pepa Co-
lomer. La barcelonesa Maria Josefa
“Mari Pepa” Colomer i Luque, se hizo pi-
loto en la Escuela de Aviacién de Barce-
lona en el aer6dromo Canudas (El Prat)
en el afio 1931, convirtiéndose asi en la
cuarta mujer piloto de Espafa. En varias
ocasiones vol6 como pasajera de Xucla.

La intensa dedicacién aerondutica
que Xucla reparte entre la empresa Ae-
ro—Taxi y la Escuela de Aviacion Barce-
lona no le impide al aviador barcelonés
seguir atesorando experiencia de vuelo
en otros aparatos. En el verano de
1934 no tiene ningun reparo en conver-
tirse en “piloto de pruebas” para volar
en la avioneta biplaza experimental Pa-
llarols 40 que habia sido construida en
los Talleres Pallarols de Barcelona si-
guiendo los disefios del piloto catalan
Alfred Davins con la colaboracion de
Emilio Francesc. Este proyecto nacia
dentro del mencionado impulso que la
Generalitat de Catalufa y la Federacién
Aeronautica Espafola pretendian dar a
la industria aerondutica civil. La avione-
ta estaba propulsada por un motor
Scorpion de 40 CV y durante el rodaje
que le hizo en el aerédromo de la Es-
cuela de Barcelona proporcion6 buenas
sensaciones a Xucla que inmediata-

mente se fue al aire con ella y realizé
cuatro vuelos en un mismo dia.

En abril de 1934, el De Havillad DH-84
sirvi6 de plataforma de lanzamiento de
los paracaidistas Germaine Ludic y Fran-
cisco Pérez Mur en una exhibicion aérea
realizada en el Aero Club de Catalufia. La
pareja de acrébatas aéreos tenia una di-
latada carrera de exhibiciones paracaidis-
tas en Francia y el propio Pérez Mur parti-
ciparia después en la Guerra Civil como
aviador, siendo miembro de la escuadrilla
Alas Rojas del campo de aviacion de Sa-
rifiena (Huesca) en el verano de 1936. En
el festival aéreo celebrado en Barcelona
Xucla ya dio muestras de su habilidad en
el vuelo de polimotores porque realizé va-
rios “loopings” con el Dragén.

El paracaidista acrobdtico F. Pérez Mur (Fotos
tomadas del libro “De la voltiege aérienne a la
Guerre d’Espagne”)

Mari Pepa Colomer, Farré y Escoda, pilotos formados en la Escuela de Aviacion Barcelona (coleccion
Santiago L. Guillén).
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Durante 1934, Xucla sigui6 repartiendo
su actividad aérea entre las mdltiples ac-
tividades que le ofrecia la Escuela de
Aviacion, pero siempre encontré hueco
para dar bautismos de vuelo e impartir
clases para los futuros pilotos. Estas acti-
vidades se van a interrumpir bruscamen-
te debido a los sucesos de octubre de
1934. Coincidiendo con la remodelacién
del gobierno de Alejandro Lerroux, en el
que se entregaron carteras a politicos de
la Confederacion Espafiola de Derechas
Autonomas, los partidos y sindicatos de
izquierda promovieron un movimiento an-
tigubernamental que solo triunfaria mo-
mentaneamente en Asturias y al que se
uni6 el presidente de la Generalitat de
Catalufia, Luis Companys que, desligan-
dose del gobierno de Madrid, proclamo el
Estado Catalan dentro de una (hipotéti-
ca) Republica Federal Espanola.

Lerroux declar6 el estado de guerra en
todo el territorio de la Republica y, tras
unos breves combates entre el Ejército y
los Mossos d’Esquadra, el presidente de
la Generalitat se rindié al general Fran-
cisco Batet, Jefe de la Division Orgéanica
de Barcelona. En consecuencia, el go-
bierno de Lerroux designo a Francisco
Jiménez Arias como nuevo presidente
quien, a final de mes, transmitié a todas
las instituciones aéreas catalanas que se
anulaban las prerrogativas de la Genera-
litat en materia de aviacion civil y todos
los servicios pasaban a depender del
gobierno de Madrid. Xucla, en su calidad
de Director Técnico de la Aero—Taxi, que
hacia tiempo que habia fijado su resi-
dencia en Mallorca, lleg6 a elevar una
instancia al Comandante militar de la isla
solicitando permiso para reanudar los
vuelos de su compafia.

Al parecer, la prohibicién de los vue-
los de la Aero—Taxi se extendié hasta fi-
nales de afo y comoquiera que la devo-
lucion de las prerrogativas aéreas a la
Generalitat no se produjo hasta febrero
de 1936. Es probable que este hecho
no hiciera sino acelerar una decision
para la que Xucla venia preparandose
concienzudamente desde hace tiempo:
convertirse en piloto de las Lineas Aé-
reas Postales de Espafa (LAPE).

En la primavera de 1935, acompana-
do de su paisano Jaime Camarasa, se
traslada a Madrid en el DH-84 con un
doble objetivo. En primer lugar, quiere
que Camarasa se familiarizase en el
vuelo del polimotor, para lo cual ambos
realizan varios vuelos en el aer6dromo
de Barajas durante dos dias, los sufi-
cientes para obtener el visto bueno de
su profesor, quien autoriza a Camarasa
a regresar en solitario a Barcelona a los
mandos del Dragén. Mientras tanto, Xu-
cla se quedaba en Madrid para perfec-



Lanzamiento en paracaidas desde el Dragon (coleccion Santiago L. Guillén).

cionar su formacion en polimotores y re-
alizar las horas de vuelo necesarias pa-
ra obtener el titulo de piloto comercial,
ingresando posteriormente en LAPE. En
el verano de ese afo, Guillermo Xucla
viajo a Barcelona donde, fiel a su acen-
drado espiritu aeronautico y a sus an-
sias de probar todo lo nuevo, volé la
avioneta norteamericana Beechcraft Ja-
cobs adquirida por su antiguo comparfie-
ro Esteve Fernandez, que se habia con-
vertido en representante aeronautico de
la empresa aeronautica norteamericana.

FACETAS AERONAUTICAS i
DESCONOCIDAS DE XUCLA

En los apartados anteriores hemos
podido comprobar cémo Guillermo
Xucla ha ido pasando por las diferentes
etapas de iniciacion al mundo aerondu-
tico: como aficionado, alumno—piloto,
piloto civil y militar y, finalmente, empre-
sario aeronautico con la compafhia Ae-
ro—Taxi. Sin embargo, lo que descono-
ciamos de este piloto catalan es que,
desde el 21 de septiembre de 1920, fe-
cha en la que aparecio su primer articu-
lo (“El problema de la confianza” en el
diario El Sport) empezd a escribir créni-
cas relacionadas con la aviacién para
diferentes medios periodisticos: El Pais
de Lérida, Stadium, La Voz de Catalu-
Aa, EI Mundo Deportivo, La Publicitat,
La Almudaina de Palma de Mallorca,
etc. y, a la vez, reunié un pequefo dos-

sier de prensa todas las noticias rela-
cionadas con sus vuelos asi como otros
eventos aeronauticos de Catalufia y el
resto del pais hasta agosto de 1933, lo
que constituye un inestimable fondo he-
merogréfico para el estudio de la aero-
nautica espafola de esta época.

Por ultimo, es importante sefalar la

Festival Aéreo de Barcelona: Pérez Mury su compa-
fiera Ludic prepardndose para el lanzamiento en pa-
racaidas suben al DH-84 (Fotos tomadas del libro
“De la voltiege aérienne a la Guerre d’Espagne”)

faceta del aviador catalan como inventor
de elementos aeronauticos. El 21 de di-
ciembre de 1925, Xucla, que en ese afno
ya estaba embarcado en los vuelos pro-
pagandisticos de los chocolates Nelia,
buscaba nuevos medios comerciales
que se pudieran beneficiar del desarro-
llo de la aerondutica, por lo que patenté
en el Registro de la Propiedad Industrial
un “Sistema de produccion de letreros,
dibujos y sefales en el espacio valién-
dose del humo desprendido desde avio-
nes”. Como el propio aviador indica en
la memoria de la patente, este aparato
“no deja de servir en casos necesarios a
las autoridades locales y comarcales
para avisos a los habitantes, para la pu-
blicidad de noticias y para amenizar fes-
tejos”. La patente era extensiva a cinco
afios y sabemos que pago las tasas co-
rrespondientes a los dos afos siguien-
tes, pero no han transcendido noticias
de su uso durante la dilatada vida aero-
nautica de Guillermo Xucla.
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Figuras de la aviacion espanola:

Juan Lario Sanchez

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ

Escuela de Kirovabad, Azerbaijan, durante la Guerra Civil espafiola pocos

hubo tan distinguidos como Juan Lario, formado en la Segunda Promocién,
que se anotd un buen historial durante afio y medio de contienda, marché a Rusia
y participé muy activamente con la Fuerza Aérea Soviética en la || Guerra Mundial.
Su historial ha sido parcialmente publicado en su propia biografia que se extiende
solamente durante la contienda nacional, denominada “Habla un Aviador de la Re-
publica”, del afio 1973, asi como en distintos articulos publicados en revistas na-
cionales de Historia y de Aviacion'.

D e entre el grupo de pilotos de la Republica Espafola que se formaron en la

INTRODUCCION Y ANOS JUVENILES

uan Lario naci6 en Madrid en 1918 en el seno de una familia de clase media en

la cual era habitual ver trabajar a cada miembro desde bien jovenes, con el
ejemplo de su padre que era Maestro de Obras con un constructor. Obtuvo su for-
macion inicial en los colegios publicos de los afos treinta y tenia trece afios cuan-
do llegd “la Republica mas democratica del mundo”, segun decia algun eslogan de
la época, en abril de 1931.

El 18 de julio de 1936 ya se habia convertido en delineante en la empresa de su
jefe que era el mismo que el de su progenitor. Su futuro inmediato era convertirse
en Aparejador de Obras, lo que luego se configuro como Perito e Ingeniero Técni-
co de Caminos.

Los inicios de la guerra en Madrid le llevaron como a tantos operarios y estudian-
tes jévenes a encuadrarse en las milicias y pronto se vio realizando su entrena-
miento elemental en Canillejas y en Vicalvaro, encuadrandose en el 4° Batallén de
Juventudes de Las Ventas, barrio donde vivia la familia. Particip6é en los combates
de Somosierra y Buitrago a las 6rdenes de José Galan, hermano del Capitan Fer-
min Galan, fusilado en diciembre de 1930 por la prematura sublevacion de Jaca.

Su primer batallén denominado “Rio Tinto” quedd al poco tiempo en cuadro por
las bajas en la carretera de Burgos y se encuadré en el “Capitan Benito”. Juan
describe con sorna muy tipica suya la diferencia entre los combates en la Sierra y
la vida en la retaguardia, en el Madrid casi cercado que alterna el cine con los
bombardeos, las peliculas soviéticas como “Los Marineros del Kronstadt” con el
Festival de Estrellita Castro, los canoneos de la zonas centrales de la ciudad de
Madrid, con las actuaciones del payaso “Ramper” o del actor “Sepepe”.

Contempla con asombro algunos combates aéreos sobre la capital, con la envi-
dia que producia aquella actividad aeronautica incipiente en los soldados de infan-
teria; se decian “jjQue pericia la de aquellos hombres!!, que manejaban los Cha-
tos, Moscas, Pavas y Fiats®

El dia 6 de noviembre de 1936 los distintos batallones se replegaron para prote-
ger los barrios de Madrid y fueron distribuidos por los limites exteriores de los ba-
rrios de Cuatro Caminos, Tetuan, Fuencarral, el Puente de San Fernando, la Cues-
ta de las Perdices y Pozuelo de Alarcon. En los primeros dias de 1937 participa en
los combates en Pozuelo y Aravaca hasta la retirada hacia la carretera de La Coru-
fa. A juzgar por los lugares que cita debidé combatir casi a ojos vista junto a Manuel
Montilla, que se ganaba los galones de sargento y luego de teniente eventual junto
a las tapias del cementerio de Pozuelo por esas mismas jornadas. Ambos coincidi-
rian en la Segunda Promocién de pilotos en Rusia. Herido en un pie y en la mano
pasé convaleciente a Valencia y se incorpor6 como sargento en marzo del mismo
ano a su unidad.

'El autor tuvo la gran suerte de contar con su amistad y de recibir en diferentes oportunidades docu-
mentos, fotocopias y misivas de Lario, que ahora se utilizan para completar lo mejor posible su historial.
2Todos ellos son hombres ya comunes asignados a los aviones de caza de la Guerra Civil, como los

Polikarpov |-15 Chato, el Polikarpov I-16 Mosca de los gubernamentales y el Chirri Fiat CR-32 o las Pa-
vas, denominacién extensiva a varios tipos de aviones pesados , de los nacionales.
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Juan Lario con uniforme ruso.



Como piloto de Grumman Delfin
en el Grupo 28.

LA GUERRA DE ESPANA

n abril de 1937 se convocaron examenes para Aviacion, y Juan Lario se trasla-

do con un nutrido grupo de jovenes entusiastas hasta Albacete en autocar y
luego hasta Cartagena en ferrocarril y a La Ribera en coche. Como las restantes
promociones de futuros pilotos pasaron los seleccionados al Monasterio de Los Je-
rénimos, junto a la ciudad de Murcia donde comenzaron clases e instruccion. El 22
de mayo se juntaron en Barcelona los miembros de la Segunda Promocion que
permanecieron alli cuatro semanas y luego marcharon a Port Bou, a continuacion
a Marsella, en barco a Odesa y por ferrocarril a Moscu.

Se vio sometido a todas las experiencias y al entrenamiento que los rusos habi-
an disefiado para los futuros aviadores de la Republica y fue encuadrado entre los
que se especializaron en Polikarpov I-15 Chatos. En aquellos momentos, desde
las experiencias de la promocién anterior ya no perdian tiempo ni horas de vuelo
en soltarlos en todos los aviones que habian llevado a la escuela; los especializa-
ban en el avién que iban a volar en Espafia de forma casi directa por lo cual Lario
volo alli primero el U-2 biplano de entrenamiento, el I-5, un complicado avién de
caza ya algo anticuado y dificil y a continuacion el I-15 Chato. Después de su es-
tancia en Kirovabad volvieron por Moscu, Leningrado, Bélgica, El Havre, Paris,
Puigcerdd, Barcelona y Madrid a donde lleg6 el 31 de diciembre de 1937; habian
pasado 192 dias desde el 22 de junio de 1937 en que partié en el buque “Theophi-
le Gautier”. Pas6 quince dias de permiso con su familia en el Barrio de Quintana;
ya no lleg6 a tiempo de ver a su padre que falleci6 el dia 12 de ese mismo mes.

Su primer destino como sargento de Aviacion lo llevo a Sabadell donde se esta-
ba formando la 4% Escuadrilla de Chatos al mando de Ladislao Duarte, un magnifi-
co piloto acreditado por su experiencia en el Frente Norte, que luego continuaria
su carrera como piloto de combate en Rusia durante la Il G.M. A su llegada los re-
cibié el Comandante Arcega en el chalet de Fuerzas Aéreas situado en el Tibidabo,
donde se albergaba la Seccion de Personal. La 4% en aquel momento se completa-
ba con los novatos Marquina, Mufioz, Orozco, Lopez, Negrin y Lario, que se mez-
claban con los veteranos del Norte como el propio Duarte, Llorente, Recalde y
Castillo.

En enero de 1938 la escuadrilla tenia solamente cuatro aviones. Pronto paso La-
rio a la 2% de Chatos que se encontraba en El Toro al mando del Teniente Leopoldo
Morquillas. Para la que luego se llamaria Batalla de Teruel los Moscas estaban
desplegados en Villar del Arzobispo junto a la 3% de Chatos del Teniente Juan Co-
mas. Comienza su aprendizaje con el dominio completo del propio avién, dedican-
do mucha atencion y andlisis, para luego poder utilizarlo como maquina de guerra.

77



De lo mas importante para el combate es ver todo lo de alrededor, tener idea del
conjunto y estar pendiente de todos los detalles de cada angulo.

Piloto de Chatos sobre Teruel y Levante

Por ultimo se retinen los Chatos con dos escuadrillas en El Toro y dos en Barra-
cas, teniendo lugar sobre los campos de Teruel los primeros combates en que los
alemanes comienzan su empleo de la pareja distanciada o elemento tactico de
combate simple; dos parejas formaban el “schwarme”, la formacién tactica des-
pués llamada por los americanos el “four finger tip”.

Cuando estaba finalizando ya la Batalla de Teruel, en marzo de 1938, habia en la
Aviacién Republicana cuatro escuadrillas de Chatos completas y seis de Moscas, y
se estaban fabricando en Reus los Chatos |-15 a razén de un avién diario. Todas
las unidades funcionaban con doce aviones aunque algunas tenian hasta quince,
aproximandose la cifra total de aviones operativos a 130.

Durante la retirada en Aragén hacia Catalufia, los Chatos estuvieron estaciona-
dos en Balaguer, Lérida y Tarrega. Los sublevados llegaron al mar Mediterraneo
por Vinaroz, separando en dos zonas el territorio de la Republica, estableciéndose
por breve tiempo el frente a lo largo de los rios Segre y Ebro desde el 20 de abril
de 1938. En mayo de ese mismo afio la 2 y 3% Escuadrillas de Chatos se ubican
en El Vendrell. Por aquellos dias sufrié Lario un accidente en Igualada por el cual
tuvo que ser hospitalizado en la Clinica Platén de la Bosanova, en Barcelona, don-
de fue visitado por el Comandante Lacalle.

El 25 de mayo una vez ya repuesto, pasé destinado al nuevo Grupo 28 de Grum-
man F-2, Delfin, una nueva unidad que se estaba formando en Celra recibiendo
los aviones que se montaban en Vic. La suelta la realiz6é en el enorme aer6dromo
de Celra, donde habitualmente estaban estacionadas dos escuadrillas de bombar-
deros SB-2 Katiuska. EI Grumman F-2 era un biplano, biplaza dotado con un motor
Pratt and Whitney de 900 c/v, tren retractil, dos ametralladoras de 7,7 m/m, una de
ellas para tiro frontal a cargo del piloto y la otra montada en una torreta giratoria.
Podia llevar seis bombas de 50 kilos y alcanzaba una velocidad de 300 kilometros
por hora.

Con ellos se formé el Grupo 28 al mando del Comandante Lacalle como jefe, el
Comandante Allende como jefe de Estado Mayor y el Capitan Riverola como se-
gundo jefe. Su primer asentamiento fue Cardedeu considerandole como avién de
asalto y luego del entrenamiento en mayo y junio se pudieron considerar listos pa-
ra el combate. Poco antes del comienzo de actividades del nuevo Grupo, Juan La-
rio ascendid a teniente, lo cual da buena prueba de su valia, ya que el sistema de
asignacion de condecoraciones o reconocimiento de méritos en la Republica sim-
plemente no existia, a excepcién de los ascensos: todos los sargentos que luego
de un periodo de servicios de guerra de varios meses tenian méritos suficientes,
eran ascendidos a tenientes, como Unica recompensa.

Actuando con los Grumman Delfin

Durante los meses siguientes actud en misiones de bombardeo, reconocimiento
y ametrallamiento en muy distintos frentes, sacando buen partido a las magnificas
condiciones del avion, que dotado de equipo de radiofonia, permitia novedosas po-
sibilidades de actuacién con bastante precision, informacion en vivo sobre las posi-
ciones de tierra e incluso la activacion por radio con despegue inmediato, conecta-
dos a una central de radio-transmisién moévil a bordo de un vehiculo Chevrolett y
otra central fija en Valencia.

Con estas caracteristicas los Grumman F-2 prestaron buenos servicios como
aviones de asalto actuando desde Reus, Liria y Requena, y el aerédromo de Car-
let. También efectuaron vigilancia en el entorno de Cartagena desde El Carmoli, no
llegando a emplearse en la Batalla del Ebro ni en Extremadura. El teniente Morqui-
llas habia cedido a Lario para la constitucion de la 12 Escuadrilla del Grupo 28 a
condicién de que pasara a ser jefe de la segunda patrulla y segundo jefe de la es-
cuadrilla. Por esto el ya teniente Juan Lario se hizo cargo del Grumman CD-013/-4,
llevando habitualmente como tripulante al sargento ametrallador-bombardero An-
gel Martinez Torrijos como su operador de armas. Las dos escuadrillas del Grupo
28 se separaron el 30 de junio de 1938 pasando la 12 a la zona centro en la cual
luego de ubicarse provisionalmente en un par de campos, se fijaron en Carlet.

Lario se queja de la retaguardia llena de molicie y escaso espiritu de victoria que
reinaba en la Valencia del otofio de 1938. Estaba todo lleno de gentes de alubion,
la mayoria no valencianos, predominando los tipicos emboscados y vividores. Los
aviadores del grupo patrullaban sobre la ciudad para ahuyentar a los incursores
que venian desde Mallorca. De Valencia pasan a Igualada y tiene la oportunidad
de ver a su madre en Madrid a finales de septiembre de ese afio, sin saber que es-
taria 19 afios sin verla desde aquel dia.

Segun el libro “DELFIN” de David Gesali “Las tripulaciones esperaban en la cabi-
na como Unica medida valida para que los tres aviones fuesen mas eficaces en la
interceptacion, pero tras una patrulla de una hora aterrizan sin novedad y con el
mal sabor de que Valencia ha sido bombardeada por la Aviacion Legionaria de las
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Componentes de la 1¢ Promocion
de Kirovabad.

Baleares. Las dificultades que tienen los Grumman para interceptar a los bombar-
deros son tremendas. Los atacantes llegan a una altura que roza el techo operati-
vo de los defensores, asimismo, la velocidad ascensional del Grumman es floja, en
realidad es su punto méas débil. La Unica solucion posible son las largas patrullas
volando a 5.000 metros esperando ver algo. Pero con cuatro dotaciones y tres
aparatos el acertar es una quimera, y si se consigue, generalmente en solitario y
con ametralladoras deficientes, un suicidio”. Esta es la amarga realidad de la de-
fensa de Valencia por las patrullas de los Grumman Delfin en el Levante de la Re-
publica en 1938.

Juan no se ve libre de las exageraciones de la época, surgidas entre los comba-
tientes acerca del numero extraordinario de aviones que los llamados nacionales
podian poner en vuelo. Con los afios se ha visto que la diferencia no era tan abul-
tada, simplemente la organizacion era mejor y los medios estaban proporcionados
a las necesidades: la capacidad de aglutinar unidades para una campafa u ofensi-
va en muy poco tiempo y concentrarlas en el lugar adecuado era superior a la de
los gubernamentales. También las aportaciones de alemanes e italianos eran mu-
cho mas regulares en su cadencia, que las aportadas por los soviéticos.

Lario vol6 en Espafia Chatos y Grumman, aviones que segun su criterio cumpli-
an con su cometido; en Rusia volé ademas el I-16 pero al mismo tiempo llegé a pi-
lotar hasta veintitn tipos distintos de aviones de caza, soviéticos, ingleses y norte-
americanos, lo cual lo convirti6 en uno de los mas expertos aviadores espafoles
durante la Il Guerra Mundial.

La retirada sobre Cataluia y el final

Los Delfines actuaban sobre las trincheras de los contrarios usando la formacién
en “pescadilla” mientras los nacionales le llamaban “cadenas”; los Delfines estaban
practicando el bombardeo en picado desde mayo de 1938, pero debido a su inca-
pacidad de estabilizar la velocidad durante el picado, no podian hacerlo de forma
pronunciada, bajo el peligro de no poder recuperarlo. En la retirada de Catalufa
Lario pasa como refuerzo a la 22 Escuadrilla de Grumman y continud con la subsi-
guiente unidad de Costas, la 2% Escuadrilla del Grupo 71, hasta el final de la cam-
pafa. Durante la gran retirada hacia Catalufia desde el 23 de diciembre de 1938
ya se evidenciaban grandes diferencias en el nimero de aviones, hombres y mate-
rial entre los dos bandos. El 26 de enero es la toma de Barcelona y las Fuerzas
Aéreas republicanas todavia tienen cincuenta aviones en vuelo pero la desorgani-
zacion es brutal. Los Grumman van de Sabadell a Cardedeu, proximo a Granollers
y de ahi a Cassa de la Selva y la mitad de la unidad a Figueras, donde se encuen-
tran también la 2* y 3% escuadrillas de Superchatos I-15 Bis.

Finalmente solamente les quedan los aerédromos de Figueras y Villajuiga con el
Comandante Allende como jefe de Estado Mayor. El ultimo dia en Villajuiga es el 6
de febrero de 1939, desde donde se emprende la retirada final hacia Francia.

Llegados a Argelés, Lario es de los que protagoniza al menos dos escapadas
con sus vueltas correspondientes, recorriendo la zona desde el Castillo de Colliure,
a través de Port Vendrés y Saint Ciprien. En Perpignan consigue un pasaporte con
el que ya llegaria unido al resto de aviadores a Pau, y al campo de Gurs, en Olo-
réon Saint Marie, departamento de los Pirineos Occidentales. En la documentacion
del libro de David Gesali sobre los Grumman, Juan Lario figura como capitan, pero
se debe sin duda a contabilizarse el ascenso que Hidalgo de Cisneros comunico a
todos los pilotos combatientes en los dias finales de la guerra, pero que no se ma-
terializé en érdenes ni boletines oficiales.




El 28 de mayo de 1939, con sus documentos en regla para emigrar a la URSS,
cincuenta miembros de la Aviacion de la Republica marchan a Pau y luego a El
Havre, embarcando el dia 29 a las cinco de la tarde en un vapor hacia Rusia.

EN LA URSS HASTA EL 21 DE JUNIO DE 1941

| 7 de junio de 1939 desembarca Juan Lario en Leningrado, ciudad en la que
todos los espanoles emigrados son recibidos “con grandes muestras de carifio
y enviados, en coche cama a Jarkov, via Moscu”.

A continuacion estuvieron un grupo de pilotos en la Casa de Reposo de Zanki,
también en Ucrania, durante varias semanas. Al cabo de dos meses, ya que su ti-
tulacién civil es la de aparejador, entra a trabajar como delineante en una fabrica
de maquinaria agricola.

Trabaj6 en Jarkov hasta principios de 1941; luego realiz6é estudios de sociologia
en Moscu junto a muchos extranjeros, franceses, bulgaros, chinos entre los cuales
conoce a Chou En-Lai, el que andando el tiempo seria uno de los maximos diri-
gentes de la Republica Popular china.

En la noche del 21 al 22 de junio, domingo, Alemania invade Rusia. La invasion
fue una enorme sorpresa para todos los espafoles exiliados en la “Patria Soviéti-
ca”’, pero una vez pasada la paralizacién inicial, la mayoria de los hispanos reac-
cionaron tratando de colocarse de inmediato en las fuerzas armadas, aceptando
de buen grado cualquier puesto, muchas veces muy por debajo de su experiencia
y de sus conocimientos militares, que habian obtenido en la pasada y todavia muy
presente Guerra de Espafa.

LA GRAN GUERRA PATRIA

S egun el propio Lario, “El comienzo de la guerra germano-soviética el 22 de ju-
nio de 1941 sorprendio a Domingo Bonilla, Antonio Arias y Juan Lario en Mos-
cu, con motivo de hallarse cursando estudios en un centro docente, a unos 20 kilo-
metros de Moscu. Tres dias después, el 25 del mismo mes estos tres aviadores
fueron trasladados, juntamente con un nutrido grupo de espafioles residentes en la
capital por orden de la “superioridad politica” a un recinto denominado “Escuela
Superior del Comisariado del Interior”, situado en la calle Kirov. Alli se efectud una
seleccion de voluntarios espafioles para ser combatientes, contabilizando a ciento
cincuenta que deseaban encuadrarse en las unidades de combate. Los congrega-
dos fueron instalados en el Estadio “Dinamo”.

“Transcurridos dos dias, ya efectuados los tramites oportunos, correctamente
uniformados y armados, todos los componentes de este grupo especial, bajo el
mando de oficiales soviéticos abandonaron el mencionado centro, excepto los tres
aviadores que por orden “venida de arriba” deberian esperar instrucciones comple-
mentarias. Naturalmente a estos tres antiguos amigos las autoridades correspon-
dientes rogaron con cardcter voluntario, la confeccion de un informe sobre los ve-
teranos aviadores espafioles que habian luchado en Espafa. Al cabo de quince di-
as comenzaron a llegar los colegas incluidos en la relacion demandada por
nuestra jefatura, pertenecientes a los nucleos colectivos de espafioles afincados
en Moscu y Gorki (Antigua Nizni Névgorod)”.

A estos nucleos originales no pudieron unirse otros ex-combatientes de la Guerra
de Espafa que se encontraban en Jarkov y que debido al rapido avance aleman
en Ucrania se vieron sorprendidos, participando en cambio en una retirada desde
aquella ciudad hasta Voronezh, combatiendo a base de golpes de mano y destru-
yendo material de los ocupantes, avanzando hacia la retaguardia por senderos y
caminos paralelos a los invasores. Ese grupo estaba formado por José Maria Bra-
vo, Andrés Fierro, Mariano Chico, Belda, Alberca, Nogués, Zarauza, Herrera, San-
cé y asi hasta cerca de treinta combatientes, que formaban a las ordenes del Co-
ronel Starinov, del Comandante Domingo Ungria y el Capitan Francisco Gullén. To-
dos ellos se vieron impulsados a actuar primero como guerrilleros y los que ya
eran pilotos pasaron un afio mas tarde a prestar servicios en Aviacion.

El nacleo originario de lo que Lario denominaba el “Grupo de los diecinueve” es-
tuvo compuesto por los tres pilotos mencionados en primer lugar. Ademas el nu-
cleo de la Fabrica “Stalin” estaba formado por Francisco Merofio, Antonio Garcia
Cano, Vicente Beltran, José Maria Pascual “Popeye”, Manuel Leén, Severino Bur-
guefio, Francisco Benito, todos ellos pilotos, Damian Macaya, observador, José
Moretones, ametrallador-bombardero, y Jesus Rivas Concejo, mecanico. Del “Ins-
tituto Pedagdgico Mendeleiev” procedia solamente el aviador Fernando Blanco de
la Carrera, teniente observador de SB-2 Katiuska en Espafa y formado como pi-
loto con la Cuarta Promocién de Kirovabad. El ndcleo de la Fabrica “Molotov” de
Gorki estaba formado por Ladislao Duarte Espés, Alfredo Fernandez Villalén de la
Jara, Francisco Paredes, Isidoro Néjera, todos ellos pilotos e Ignacio Aguinaga,
mecanico.
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Guerrilleros aéreos en los Urales

“En la primera decena de agosto de 1941 este grupo comenzd los vuelos de entre-
namiento en el aerédromo Chékalov, enclavado a 30 kilometros de Moscu, pilotando
los entonces modernisimos aviones de caza Yak-7 y Yak-1. A finales de agosto nos
trasladamos a la lejana ciudad siberiana de Sverdlovsk, la antigua Ekaterimburgo, en
la region central de los Montes Urales.

Desde la fecha de llegada hasta el 9 de noviembre del mismo afio, permanecimos
en la citada ciudad ejercitandonos en vuelos de toda clase, utilizando aviones alema-
nes de los tipos Ju-88, Do-217, Me-109 y Me-110, con vistas a efectuar vuelos de
guerrilla sobre la retaguardia enemiga y “rapto” de aviones en los aerodromos alema-
nes, cooperando con los destacamentos guerrilleros terrestres, tal como se planeo y
ejecuto durante el verano de 1942 (tactica sin precedentes en la historia de las gue-
rras aéreas)’.

Parece ser que volaron desde el aer6dromo de Aramil, proximo a la ciudad cita-
da. Los aviones de origen aleman habian sido conseguidos directamente de los
germanos con anterioridad a la guerra, dentro del Pacto de No-Agresion firmado
en agosto de 1939 por Molotov y Von Ribbentrop. Otros se consiguieron durante la
Guerra de Espafa y fueron trasladados con gran sigilo en barco desde la Peninsu-
la. Los aviadores fueron distribuidos con arreglo a su experiencia, ocho de ellos en
los cazas, tres en el caza pesado bimotor, tres pilotos y dos observadores en los
bombarderos y dos expertos mecanicos como técnicos con plaza en vuelo, usando
las nuevas técnicas empleadas por los germanos. Como aviones auxiliares con los
cuales entrenarse inicialmente, dispusieron de Messerschmitt Me-108 Taifun y Fo-
ke Wulf FW-145. La tactica de introducir aviadores en retaguardia enemiga, no dio
el resultado previsto, pese a ser probado en concretas ocasiones. Lario estuvo vo-
lando los Me-109, una experiencia que le seria muy util mas adelante.

Se produjo un grave accidente despegando en un Ju-88 en el cual resultaron
gravemente heridos Manuel Ledn, Ignacio Aguinaga que perdi6 el uso de las pier-
nas y el coronel Opadchi, encargado del programa.

Defensa de Moscu hasta junio de 1942

Bien por este hecho, bien por cambio de planes, el grupo de los “Diecinueve” fue
retirado y desde noviembre de 1941 hasta finales de junio de 1942 qued¢ integra-
do en las escuadrillas de la I1* Brigada Aérea Especial de Guardafronteras, depen-
diente del Comisariado de Interior, (6 Comisariado del Pueblo de Asuntos Interio-
res, NKVD ) unidad que dias antes habia arribado a Moscu desde el Lejano Orien-
te, para cooperar en la critica defensa de la capital, quedando emplazada en el
aerédromo de Bikovo, a 30 kilometros al sur del extenso nucleo urbano. Participa-
ron en la defensa de la capital hasta finales de mayo de 1942, aunque ya pilotando
los aviones de caza soviéticos MIG-1 y MIG-3 y dejando a un lado las operaciones
especiales con aviones alemanes. Luego del regreso de los “Diecinueve” a Moscu
y su actuacién en Bikovo, pasaron a mediados de junio de 1942 a diversas unida-
des de caza de la Defensa Contra Aeronaves, PVO, en grupos de dos a tres pilo-
tos.

Los nuevos cazas soviéticos MIG tenian caracteristicas similares y ademéas de
las dos ametralladoras de grueso calibre, llevaban bajo las alas los famosos cohe-
tes reactivos R-S Reaktiuni Snariad, tan potentes que uno de ellos usado por un
avion de asalto como el lliushin IL-2 Stormovik era capaz de volcar al impacto un
carro de combate.

Otros grupos de aviadores se incorporaron a las Fuerzas Aéreas de la Aviacion
Téctica (VVS, Voienni Vozduzni Sil ) en febrero de 1942, de los que ya estaban en
la URSS desde septiembre de 1938 cursando estudios en la Academia Superior de
Aviacion de Lipesk y en el verano del mismo afio otra veintena formada por los re-
cuperados gracias a las gestiones realizadas por el ahora General Ujov, capitan pi-
loto de I-16 en Espafia, a quien tuvieron la suerte de contactar en Moscu. También
lo hicieron pilotos de la Cuarta Promocién de Kirovabad y siete muy jéovenes de en-
tre los Niflos evacuados a Rusia

Defensa del Caucaso Norte en la zona de Grozny y Azerbaijan

En junio de 1942 tanto Lario como los pilotos de caza Isidro Najera, madrilefio, y
Francisco Paredes, valenciano, marcharon a Grozni, capital de Chechenia, zona
que forma junto con Azerbaijan el area petrolifera del Caucaso. Alli se encuadraron
en el 108 IAP?, formando parte de la 105 IAD*, una division aérea tactica estando
ambas unidades mandadas por antiguos combatientes en la Guerra de Espana.
Alli operan con el avion Yak-3 que Lario encuentra muy similar a los MIG que ha-
bia volado ya, pero con méas capacidad de maniobra, més ligero en vuelo y muy
apto para combatir desde el suelo hasta cinco mil metros y dotado con una poten-
cia de fuego muy aceptable.

3|AP Regimiento de Aviacién de Caza, Istrivitelny Aviatsionny Polk.
*|AD Divisién de Aviacién de Caza, Istrivitelny Aviatsiony Divisia.
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En aquella zona proxima, en los campos petroliferos de Baku, llegan en esa épo-
ca de la mitad de 1942, a varios regimientos de caza para la defensa de la zona,
cinco pilotos veteranos de la guerra civil espafola, los capitanes Manuel Zarauza y
José Maria Bravo y los tenientes José Carbonell, Joaquin Diaz y José Pallarés.
Tanto Zarauza como Pallarés fallecieron durante la Il G.M.

Cuando se encontraba en Grozny el 12 de octubre de 1942 le llegé la orden de
presentarse en el Estado Mayor de la Aviacion de Caza en Moscu. Se hizo cargo
de inmediato de una escuadrilla con la que se dirigio al noroeste, al Frente de Veli-
kie-Luki, donde se realizd una ofensiva soviética a mediados de octubre; este ata-
que fue paralizado muy pronto y parte de las fuerzas trasladadas a Stalingrado.

El siguiente escenario donde actud Lario fue por lo tanto los alrededores de la
ciudad del Volga, formando parte de la 208 IAD dentro de la autoridad del Mariscal
Rokososvki. Su regimiento operaba desde la parte norte del cerco que formaban
tres Grupos de Ejército sobre el VI Ejercito aleman entre agosto y principios de oc-
tubre de 1942, llegando a completar el circulo cerrado entorno al mismo. Alli falle-
cieron en accién de guerra Anselmo Sepulveda a bordo de IL-2 Stormovik y José
Maria Pascual Santamaria, que contaba con nueve victorias confirmadas en el
combate en que fue derribado, el 23 de agosto de 1942. Este Ultimo recibi6é pdstu-
mamente la Orden de Lenin.

Stalingrado y otra vez la “guerrilla aérea”

Segun el propio Lario explicaba en “Historia y Vida” “La batalla de Stalingrado em-
pezo para mi el 12 de noviembre de 1942, en un dia triste, sin sol, con una densa nie-
bla. Llegamos a un improvisado aerodromo situado en las cercanias de un insignifi-
cante pueblecito de la estepa, Postdvaia Kliétskaya, a unos 20 kilometros al norte del
rio Don”. La unidad a la que pertenecia Lario, la Division Aérea IAD 105, habia sido
formada recientemente a partir de veteranos de diferentes frentes con el fin de
destinarles a la batalla de Stalingrado. Lario habia participado en la lucha en varios
sectores

Ahora de nuevo cambia de avién el regimiento en el que volaba Lario, pasando
al Yak-9, una extraordinaria maquina dotada con ametralladoras de calibre 13 mili-
metros y motor muy potente, un avién muy bien preparado para hacer frente a los
frios intensos del crudo invierno en las estepas rusas.

“La primera semana que estuve en Postdvaia Kliétskaya, en la zona del Don la nie-
bla fue tan intensa que no pudimos despegar ni un solo dia. Se estaba realizando una
gigantesca concentracion de tropas de todo tipo, lo que hacia presagiar acciones
ofensivas de importancia. Me acuerdo que la Aviacion contaba con numerosas divisio-
nes aéreas completas con 102 aviones cada una.

Un dia me llamo el jefe de nuestra gran unidad, coronel Zdanov y me dijo que podia
incorporarme a cualquiera de los tres regimientos que el mandaba; aunque se inclina-
ba por enviarme al del coronel Puzeikin, que habia participado en la Guerra de Espa-
Aa. Me fui con este. Mas adelante recibiria misiones especiales.

Una mafana...vi que la niebla, como los dias anteriores impedia la visibilidad a po-
cos metros de distancia...Cuando regresaba a los refugios subterraneos oi un fuerte
cafioneo...De repente se oyo llegar un coche a la puerta del refugio y entro el jefe de
Estado Mayor de nuestra Division Aérea. Nuestras tropas habian iniciado una ofensi-
va de gran envergadura a las cinco de la mafiana de aquel 19 de noviembre, nos ex-

Le n Sl Monem JTEE R eere
0 ] % ) B Uorom mene || 8 o | i
Ton cnnul::ll 1;‘, E apesn ,'"Tn-,::n_ ST I % npenn 355 i 2 |_npesn’ || Dpnsenanne
gLt ﬁ u ! naKom Kax ;5 F A oada H || e i
3 %k E I T I T PR 2 8 Il Tl § R I

da e 3 ¥ . i

e\ ettt 2L | & €| |m| o el — | = )=l = [l |2 ] v
= E s T B I e ==

Z3 |52 = |-'= |4 — — |l & |3 a7 . ggll,u-ﬁmnm:

I

) cep |\ 64 |30°| 3|l
Llre | hex Bl ekt |E & era o rj’{xa;{éf 7 e % MF'('\;&;;(J s e a;zf ;ﬁ:‘{f//;/j__
! Jgﬁ{.ﬁ odieqc. s R | S_F{:_G){_q.:r-h.'f) /:J I I e L) 4 s

. owdt: dpeiterdedomeel AFE Modep iy o .
tf;ud U?fj/ﬁ{(‘/&’ 2 d’z_fﬁ e (ﬂ-g;(g :

Telfod T4 fedhiecmto deatil Soigedis

| L4

_cepe).cdebmel|cnmrptund 2 edn .2 e

el ,;{?2; ;) « Jf{éf./t’ﬂ .
i o

Hereg il o

L o 7‘,/}44? lyx_w)f;,ﬁ_

AT ] et

e

Nl . Dot dereaticae. ep_dpresprad i
[}
| Ao 2] Y43 G
. | I 5

£ i I o| LA L.:l/ W

i s

..w._l,,ﬁﬁ P i o e ] I =i

82



Lario en el Comité de Veteranos
de guerra en Mosci.
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plico. Nuestra funcion iba a ser la de colaborar con las unidades de tierra, evitando la
presencia enemiga y apoyando desde el aire las acciones de la Infanteria y las unida-
des acorazadas. Contabamos con cientos y cientos de los mas acreditados caza so-
viéticos, Yak-1, Yak-3, Yak-9, Lak-5 y Lak-7. A pesar de las ordenes seguiamos sin
despegar a causa de la niebla hasta que el 23 amanecio despejado”.

“Eramos duefios absolutos del espacio (se refiere a algunas misiones de proteccion
de bombarderos sobre aquella zona). El enemigo se batia bien, justo es reconocerlo,
pero se hallaban en una situacion deplorable: pocos aviones, escaso combustible y
con técnica y personal mal preparados para enfrentarse con el “general invierno”. El
ocaso aleman comenzaba’.

De nuevo la idea de la “guerrilla aérea”

En aquel momento parece que se iba a recuperar aquella vieja idea de la “guerri-
lla aérea”, utilizando aviones alemanes capturados para actuar de forma equivoca,
contra sus formaciones y sus aer6dromos. Al disponer en ese momento de al me-
nos quince aviones de la Luftwaffe capturados intactos en el aerédromo de Osi-
névka, cerca de Kalach, el Mando requiere a Lario, que tiene experiencia en ese
tema, para ver que puede hacer.

“Al dia siguiente, en vuelo rasante con un U-2° triplaza, llegamos a Osindvka. La
jornada era soleada y fria. Los técnicos se encontraban revisando un Me-109 G.
Ya habian colocado debajo del motor tres estufas para ambientarlo. Mientras tanto,
me dedique a ensenar la cabina y los aparatos de mando de a bordo para que se
familiarizaran con ellos. Pusimos el avion en marcha y le hice correr por la pista de
nieve pero sin despegar: se hallaba en buenas condiciones de vuelo y asi lo hice
constar. Pero considere conveniente probarlo en el aire: despegué y volé algun
tiempo sobre el aerédromo. Todo marchaba perfectamente. Después de trasladar
todos los Me-109 comenzamos con los Gotha-145 A. Este tipo de avién no lo co-
nocia yo en vuelo, pero tampoco ofrecia ninguna clase de inconvenientes. Obser-
vamos y estudiamos, dentro de nuestras posibilidades, sus caracteristicas y nos
hicimos rapidamente con él. Los vuelos tenian lugar siempre dentro de la red de
aerédromos de nuestra division. En uno de ellos, de regreso a Serafimovich, una
pareja de cazas Yak-9 nos dieron un susto algo mas que superlativo. Pero todo pa-
S0 y un buen dia nuestra mision quedo totalmente cumplida. Desde entonces tuve
un Gotha a mi entera y plena disposicion, en calidad de obsequio del Mando. Se-
manas después, cansado de las preocupaciones que me causaba, pedi que lo de-
volviesen a la retaguardia’”.

Lario y el ruso Petrenko, comandante adjunto del coronel Zdanov y comparero
suyo en aquellas lides de la “guerrilla aérea” realizan vuelos de reconocimiento so-

°El avién Uchevny U-2 se utilizaba para ensefianza y durante la guerra para muchas misiones mas; en-
lace, recuperacién de heridos, traslados de combatientes en peligro e incluso tomas de tierra en reta-
guardia o lanzamiento de paracaidistas. Pasaron luego a denominarse Polikarpov Po-2.
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bre territorio enemigo donde, a la vista de sus cruces gamadas, les toman por ale-
manes. En el aerédromo de Ermakévskaya, recién bombardeado por los soviéti-
cos, evaluan tranquilamente los dafnos causados, sobrevolandolo en circulos mien-
tras en tierra disparan sefiales de humo para indicarles que a causa de los destro-
z0s, no pueden aterrizar. Apenas si aprovechan la afagaza para conseguir
derribos, pues eso habria alertado al enemigo. La emplean para obtener concien-
zudas informaciones sobre el despliegue aleman. Solo hacen sonar las alarmas
cuando sorprenden a algun solitario avién de transporte y siempre que vuele sobre
territorio soviético pues asi, si alguien de la tripulacion se salva no podra contar lo
que ha visto: jjUn caza propio ametrallandoles!! Se ponian en formacién con los
Junkers 52 de transporte, que se jugaban el todo por el todo para abastecer de no-
che a los sitiados del 6° Ejercito de Von Paulus y ante sus cruces gamadas se con-
fiaban; fueron derribados en varias noches sucesivas un numero importante de
aviones de transporte. El método no fallé6 nunca ni dej6 vestigios en los dias en
que lo utilizaron; fueron pocos dias, ya que luego la bolsa se estrechd y se produjo
el descalabro total y la rendicion.

“Antes de finalizar el mes de diciembre de 1942, tuvimos que ponerle punto final a la
experiencia pues habia dejado de ser necesaria: los germanos, desbordados, inicia-
ban un éxodo impresionante que acabaria para los mas en el cautiverio”.

Jarkov, Tula, Kursk, Smolensko y Kiev

Mientras se dejaba atras Stalingrado y se progresaba hacia el Oeste, Lario tuvo
la oportunidad de volar diferentes aviones americanos e ingleses proporcionados
mediante la Ley Norteamericana de Préstamo y Arriendo. Llegaron bombarderos li-
geros Douglas A-20 Boston, Curtiss P-40 Kitty Hawk y Bell P-39 Aircobra de los
Estados Unidos y también Hurricanes y Spitfires Mark Mk-I1X ingleses. Juan partici-
pé en los grandes combates sobre Jarkov volando el Spitfire, que le parecia “muy
bueno, el mas maniobrero y noble que he conocido. Alcanzaba los 13.000 metros de
altura, pero yo solo subi hasta los 9.000 porque pese a la calefaccion, el frié resultaba
insoportable....Contaba con dos cafiones y cuatro ametralladoras presentando, como
defecto, al igual que el Me-109, un tren de aterrizaje muy estrecho que en tiempo tor-
mentoso o con grandes vientos podia provocar un vuelco”.

También pudo tripular los Bell P-39 Airacobra que montaba su motor en el centro
del fuselaje, detras del piloto y que con su tren triciclo y ancha via permitia aterri-
zar y despegar desde las “autobahn” (autopistas) alemanas, en la primavera de
1945, al acercarse a Berlin. Sobre los aviones del enemigo su admiracion se la lle-
vaba sin duda el Foke Wulf Fw-190, del que aseguraba que era lo mas temible,
dandole tan solo la réplica, aunque no lo superaba, el Lavoskin La-7.

Hacia el final a través de Polonia y el Este de Alemania

En julio de 1943 la continuacion de la guerra lleva a Juan a través de otros cam-
pos de batalla actuando en Jarkov y en la batalla del Arco de Kursk, la mayor con-
frontacion de carros de combate de la Il G.M. y de toda la historia belica moderna.

Se progresa a lo largo de Ucrania, combatiendo y reconquistando Poltava, Kiev,
y luego se avanza a través de Polonia: Lvov, Sandomir, Cracovia, Katowitz, Glei-
mitz. Ya en Alemania se detienen brevemente en Morav-Ostrova, Opelin, Breslau
para alcanzar Berlin.

“En la batalla de Berlin fue donde perecié de verdad la Luftwaffe. No podia ser de otra
manera si se recuerda que nosotros teniamos unos dos mil aviones, tripulados por hom-
bres expertos y muy motivados, con moral de victoria. Eso si, los pilotos alemanes pele-
aron hasta el final ya que las hostilidades cesaron, en Berlin, el 2 de mayo y el tltimo
combate en el que participé tuvo lugar unos pocos dias antes, el 30 de abril de 1945”.

Terminé la guerra volando en el Regimiento 348 IAP que estaba dotado con Spit-
fire Mk-1X y se estacion6 en la ciudad de Gliwice, en la frontera de la Baja Silesia,
desde donde los alemanes habian lanzado su ataque a Polonia el 1 de septiembre
de 1939.

Juan Lario reclamaba siete victorias conseguidas en la Guerra de Espafa y lue-
go tenia anotadas en su libro de vuelo veintisiete durante la Gran Guerra Patria,
aunque ademas de ellas ocho fueron compartidas con otros componentes de su
escuadrilla. Quizas lo méas importante de su historial consistia en que desde junio
de 1941 hasta mayo de 1945, cuatro afos, realizo 2.660 vuelos con un total de
1377 horas de vuelo. Se vio inmerso en 886 servicios de guerra 'y tomo parte en 97
combates aéreos.

Juan Lario explicaba que, “En la aviacion soviética existian escuadrillas especificas
de caza, integradas por ases, ya que le habian copiado el método a la Luftwaffe. Se
dedicaban exclusivamente a los derribos...Nosotros, las unidades regulares de com-
bate, asumiamos todo tipo de misiones: acompafiamiento de bombarderos, ametralla-
mientos, tareas en retaguardia etc. Nuestra prioridad era, por ejemplo, que los bom-
barderos alcanzasen sus objetivos y solo cuando la caza contraria trataba de intercep-
tarlos interveniamos”.

Fue afortunado tanto en Espafia como en la Il G.M. ya que nunca fue derribado y
lo mas dramatico que le ocurrié en esta ultima contienda consistié en que, tras pa-
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Las mds altas condecoraciones
soviéticas.

rarsele el motor del caza que tripulaba hizo un impecable aterrizaje, con el tren re-
cogido, en la estepa nevada para descubrir, cuando iba a saltar de la carlinga que
jihabia caido en un campo de minas!!

Como muchos aviadores espafoles que combatieron en Rusia, recibié6 muchas
condecoraciones aunque las mas valiosas fueron una Orden de la Bandera Roja,
dos de la Estrella Roja y dos de la Gran Guerra Patria, asi como numerosas meda-
llas de la campafa. Permanecio en las Fuerzas Aéreas soviéticas hasta mediados
de 1948, pasando en ese momento a la vida civil.

POSGUERRA EN RUSIA Y RETORNO A ESPANA

| poco tiempo de la terminacion de la Gran Guerra en 1946 contrajo matrimo-
nio en Ucrania con Maria Laurentivna de cuya unién nacieron sus dos hijas
Violeta y Florentina.

Permanecio en las Fuerzas Aéreas soviéticas hasta 1948 y a continuacion des-
arrollé su actividad en Moscu donde trabaj6 y acudié a la Universidad, en la cual
se especializ6 como traductor técnico y estudio cursos de Ciencias Politicas y Eco-
nomicas.

En enero de 1957 regresé a Espafia con su mujer y sus dos hijas. Pronto y debi-
do a sus conocimientos paso a trabajar en la Fabrica ENASA de Camiones “Pega-
s0” en Madrid, donde desarrollo una positiva actividad como proyectista y algo mas
tarde como especialista en el Departamento de Relaciones Industriales. En conjun-
to trabajé alli durante veinte afios hasta su retiro.

Trabajos literarios, cronicas, articulos y libros a lo largo de cuarenta afios

En mayo de 1973 Lario quedo finalista en el concurso “Memorias de la guerra
espafola, 1936-1939” con su libro “Habla un aviador de la Republica” que se habia
publicado ese mismo afo. En aquel momento, tenia 54 afios, desempefiaba un
puesto como experto operario en el Departamento de Relaciones Industriales de la
fabrica madrilefia “Pegaso”.

En febrero de 1976, presento un articulo titulado”Aviadores Espafoles en la
URSS” al premio “ESPEJO DE ESPANA”, instituido por Editorial Planeta y que se
fall6 en Madrid el dia 15 de febrero del mismo afo. Su trabajo obtuvo el Tercer
Puesto, un lugar muy meritorio si se tiene en cuenta que al mismo fueron preselec-
cionados quince textos de una gran calidad.

Algo mas tarde en diciembre de 1991, le fue publicada una crénica en la revista
de historia denominada “Historia y Vida” de Barcelona y Madrid, en el numero 285,
con el titulo “Republicanos Espafioles al servicio de la URSS”.

Durante los afios en Alcala de Henares, Avenida de la Virgen del Val, Lario habia
colaborado en numerosas ocasiones con el boletin de la Asociacién de Aviadores
de la Republica “ICARO”. Tenia en preparacién un par de libros, uno de los cuales
se iba a titular “La Rusia de ayer y de hoy” y el otro consistia en un texto de memo-
rias sobre la Il Guerra Mundial con el titulo “1942, dias de guerra mundial”.




NECROLOGICAS

Juan Lario

Sanchez,
aviador

Juan Lario Sanchez, piloto en la
guerra civil espafiola y en la
II Guerra Mundial, que alcanzé
el grado de coronel de la fuerza
aérea soviética y reconocido como
coronel del Ejército del Aire espa-
fiol, fallecié en Alcala de Henares
(Madrid) a los 82 afios de edad.
Nacido en Madrid en 1918 en
el popular barrio de Ventas, cursé
el bachiller y se hizo después deli-
neante. Trabajando en el estudio
de un arquitecto le sorprendio el
comienzo de la guerra civil el 18
de julio de 1936. Se enrold en el
Ejército de Tierra republicano em-
pezando a combatir en la sierra:
Guadarrama, Somosierra y Bui-
trago a las 6rdenes de José Galan,
uno de los mas capacitados milita-
res de la Repiiblica. También lu-
ché en la defensa de Madrid en el

Juan Lario.

frente Pozuelo-Hiumera con la
3* Brigada Mixta. Sintiéndose
atraido por los cazas rusos que em-
pezaron su intervencion en Espa-
fia (los Polikarpoy I-15 e I-16 co-
nocidos como chatos y moscas)
ingresd en aviacion en abril de
1937. Enviado con otros 149 jove-
nes a Kirovabad (hoy Azerbaiyan)
para realizar el curso de piloto,

regres6 a Espana a los 192 dias.
Fue comparnero de Rémulo Ne-
grin Mijailov. Comenz6 a comba-
tir en los cazas chatos de la 4* Es-
cuadrilla de Sabadell en enero de
1938 con algunos de los mas desta-
cados pilotos como Morquillas,
Duarte y Comas. Participé en la
batalla de Teruel. Durante la ofen-
siva de Cataluna estuvo destinado
en Celra (Girona), pasando des-
pués a Levante atravesando el te-
rritorio enemigo, participando des-
pués en la defensa de Cartagena.

Terminada la guerra se trasla-
dé el 28 de mayo de 1939 desde
Francia a la Unién Soviética don-
de al comenzar la IT Guerra Mun-
dial se enrolé en la aviacion soviéti-
ca participando en la Escuadrilla
de Operaciones Especiales con
aviones alemanes capturados. Fue
ascendido hasta coronel de la
Fuerza Aérea Soviética y fue con-
decorado con la medalla Yuri Ga-
garin. En 1946 contrajo matrimo-
nio con la rusa Maria Lauren-
tivna. Su libro Habla un aviador

de la Republica (1973) tuvo un
gran éxito al recuperar una me-
moria historica poco conocida.
Regreso con su familia a Espa-
fia en 1957 donde ha vivido en
Alcali de Henares entre la admira-
cion de amigos y de antiguos ene-
migos por la objetividad histérica
con la que se expresaba.— EL PAIS

Rodrigo Bueno, ‘El Potro’,
cantante

El cantante argentino de temas po-
pulares Rodrigo Bueno, El Potro,
fallecioé en accidente automovilisti-
co la madrugada del pasado séaba-
do al sur de Buenos Aires. En el
accidente también fallecié su ami-
go Fernando Olmedo, hijo del co-
mediante Alberto Olmedo, muer-
to a su vez tragicamente hace
unos diez anos. El cantante, de 27
anos, se inicié como cantante ha-
ce 12 anos en su ciudad natal, Cor-
doba, pero en 1999 consiguio la
fama y sus discos alcanzaron los
primeros lugares de venta.— EFE

En abril de 1994, a la muerte de su amigo y compaiero Antonio Arias, habia es-
crito algunos fragmentos poéticos en honor de sus compaferos aviadores en Es-
pafia y en Rusia: “Alas rojas, tenaces... jamas olvidareis los eventos,... orlados
con penas, triunfos,... sudor, cordita y vientos,... pero siempre, siempre juntos.

Cielos hispanos ardientes,... rasgados con nuestro filo,... lloraron sangre calien-

te,... del contumaz enemigo. Aires del Guadarrama,... os impregnaron de rojo,... y

los cauces del Jarama, ...blasonaron vuestro arrojo. Madrid, Guadalajara, el Nor-

te,... Brunete, Aragén, Levante, el Ebro,... batallas de altura y corte,... libradas con L
honor y cerebro”.

En noviembre de 1996, Lario me dirigié una nota desde su casa de la Avenida Vir-
gen del Val en Alcala de Henares, comunicandome su intencién de publicar un libro
con sus memorias completas de la Il Guerra Mundial. A través de sus notas tuve yo al
menos los primeros nombres de los aviadores espafoles mas notables que combatie-
ron en la Fuerzas Aéreas soviéticas en la guerra europea. También me remitié una re-
lacién de barcos de la Republica que se quedaron en la URSS al término de la Guerra
de Espana, tanto en Odessa como en Feodosia, Mar Negro y Crimea respectivamen-
te, y otros que permanecieron en Murmansk, en el Mar de Barents.

El dia 21 de enero de 2000, que era viernes, visité junto a José Maria Bravo a Juan
Lario que se encontraba viviendo en una residencia en la Urbanizacién Los Manantia-
les, junto a Sevilla la Nueva. Pasamos un rato muy agradable con el y aproveche para
preguntarle diferentes cuestiones que siempre quedaban un poco oscuras.

Conto el problema que habia tenido La Serna, conocido como Roque Serna, uno
de los espafoles que habian participado como guerrilleros en Rusia en la Gran
Guerra Patria. Reuniendo testimonios escribio el libro titulado “Guerrilleros espafio-
les en la Il Guerra Mundial”. Justo en ese momento de 1959, lo enviaron a Cuba
como asesor, al igual que a otros espafoles excombatientes y estuvo alli casi siete
afios. Al marchar les habia confiado a tres amigos suyos periodistas todo el texto y
las fotografias reunidas con enorme esfuerzo. Durante su ausencia, los tres “ami-
gos”, dirigidos por un periodista de Mundo Obrero llamado Cimorra, le cogieron el
texto y las fotografias y publicaron el libro “El sol sale de noche”, en el cual repro-
dujeron la mayor parte de los textos y fotos de La Serna, pero deformando muchos
de los nombres, especialmente los de aviadores. Le robaron de la manera mas ig-
nominiosa. Esto ha sido la fuente de sucesivas confusiones en nombres de pilotos
participantes en la Il G.M. a lo largo de los afios; Fierro pasé a ser Acero, Bravo se
llamé Barco y asi sucesivamente muchos de los mas afamados aviadores vieron
sus hazafas e historiales distorsionados y mal plasmados. Luego estos errores
fueron reproducidos una y otra vez. Finalmente La Serna consiguié ver publicado
su libro original al cabo de muchos afios en Espana, aunque ya el dafo de los
nombres y hechos erréneos estaba hecho para siempre.

Recuerdo que Lario nos pidié saludar en su nombre al General Ruiz Nicolau, en-
tonces Director del Museo del Aire, al cual tenia una gran estima y sabia que era
gran amigo y compafiero mio, lo cual no dejamos de hacer en la primera oportuni- S 5
dad en que coincidimos. ST =47
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Cuatro veteranos. De izda. a dcha. Gregorio
Gutierrez “La bruja”, Yakushin, piloto de
chatos, Juan Lario y José Alares, mecdnico.

Juan Lario fallecio en Alcala de Henares el 24 de junio de 2000, a la edad de 82
afos, luego de vivir durante muchos afos en la ciudad admirado por amigos vete-
ranos de muchos afos, querido por jovenes y mayores, reconocido como un vale-
roso aviador por la familia aeronautica. El Ejército del Aire le habia otorgado el gra-
do de Coronel Retirado al comienzo de la Transicién Democratica, al igual que a
otra decena de antiguos combatientes en la filas de la Republica Espafola, asi co-
mo en la Fuerzas Aéreas de la URSS en la Il Guerra Mundial.
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La Aviacion en la campana

ADOLFO ROLDAN VILLEN
Coronel de Aviacién

de IFNI-SAHARA

Académico C. de la Real Academia de la Historia

A mi compafiero, maestro y gran amigo Emilio Herrera de quien tanto aprendi y tanto le debo.

a presencia de Espafa en la L T T oL que encontrarlo. Para ello se nom-

costa occidental africana, se ? N bré una comisiéon hispano-marro-

remonta nada menos que al 1 ;' qui que localizé las ruinas de la an-
dia 8 de julio de 1449, en que el ;" tig.ua fortaleza espafola en un pa-
ng (ljon Juan Il '?Ae (.?astlllg copce-I [, E ¢ eseafia raje ﬁltyado a Iahderechﬁ del uqd
di6 al duque de . edina Sidonia e &/ (rio) Ifni, que en honor y homenaje
derecho a conquistar la costa afri- P e a un santén de la comarca pas6 a
cana, desde el cabo de Aguer has- S denominarse Sidi—Ifni.
ta el de Bojador. Aflos mas tarde, g Este territorio de Ifni esta situado
cuando se resolvié a favor de Cas- i . en la unién del macizo montafioso

i
tilla la larga disputa entre este reino A del Anti Atlas, con la gran llanura
y el de Portugal, por la posesion de it ol y F=3 del Sahara occidental. Su suelo,
las Islas Afortuna~das (Bula de Cle- ATLANTIECD quebrado, de una.altitud media de
mente 1V), el sefiorio de ellas fue / 350 metr.os, gsmgnde desde la
pasando por las manos de varios ] = costa hacia el interior hasta alcan-
poseedores hasta que en 1452, lo f G zar 1.250 metros.
heredaron Inés Peraza y su marido y e La costa, llena de acantilados,
el Adelantado espafiol don Diego A C— Pt constituia una muralla pétrea, sin
Garcia de Herrera.que, a.demés dgl B SO R " = ARGELIA mas discontinuidad que la desem-
realengo en las citadas islas, reci- f . bocadura de los uad, torrentes que
bieron el derecho de conquistar la e i solo llevan agua durante algunas
costa africana y en uso de él, en Fi t"""“"’; """" " a semanas del afo. Este litoral, en
1476, se dirigié con una pequeha J y I cuyo centro estaba la capital de If-
flota a un pun?o IIlamado Gulader o e ! i =l ni, no tenia fonde‘ad’eros y las po-
Vado del Mediodia donde constru- 2 ! fsbndcdce “. | cas playas que existian eran de di-
y6 una torre-factoria que permitiera /! " Bl et 1 ficil acceso desde el mar dada la
- - [l Y " .
el comodo acceso a la ruta del oro / ‘ W% o 300 | a00 _s00 fuerte resaca y_eI gran olegjc_e.
de las caravanas y a la que deno- ki ‘pﬁ“ﬂ = . El clima, uniforme y calido, es
mind Santa Cruz de Mar Pequefa. . : parecido al de Lanzarote y Fuerte-
Destinado a pesquerias, el fuerte ! i ventura. De Ifni se llegé a decir

y sus escasos habitantes, nativos
en su mayoria, fue languideciendo
y a pesar de los numerosos ataques y asedios que sufrio la for-
taleza, la presencia de Castilla sélo dur6 hasta 1524 en que fue
tomada y destruida, por el sultdn Mohamed el Mahdi. Durante
todo el siglo XVI, insistieron los canarios, sin éxito, en estable-
cerse en la costa africana, pero la pirateria musulmana hizo im-
posible el deseo. Espana, al renunciar Portugal a sus conquis-
tas atlanticas en aquél espacio geografico, abandonando sus
posesiones, reivindicé sus seculares derechos.

Por el tratado de Tetuan (Wad—Ras, 1860) con el que finaliza
la Guerra de Africa (1859-60), impuso el general O’Donnell la
concesion a Espafa del derecho a ocupar el territorio necesario
para establecer una pesqueria, por lo que Espafa vuelve a re-
cuperar las antiguas factorias de Santa Cruz del Mar Pequefia.
Aunque la reivindicacion se habia mantenido durante tres si-
glos, se habia perdido la memoria del emplazamiento y hubo
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El Africa Occidental espariola.

que era una isla mas del archipié-
lago canario, varada en la costa
africana. Su extension de unos 1.800 kildmetros cuadrados (si-
milar a Guipuzcoa) y con 25.000 habitantes de raza bereber,
con incrustaciones negroides; de religion musulmana, no des-
provista de supersticiones centroafricanas, y de lengua, una va-
riedad del susi, dialecto del bereber.

Ifni era territorio de soberania espafola, dependiente de la
Presidencia del Gobierno, hasta enero de 1958 en que se con-
virtié en provincia espafola y asi continud hasta once afos
mas tarde en que el Estado Espafiol entrega al Reino de Ma-
rruecos (Tratado de Fez) el territorio de Ifni.

El otro territorio que, junto a Ifni, formaba el Africa Occidental
Espafola (AOE), estaba constituido por el Sahara. El Sahara
espanol estaba situado en la costa occidental de Africa, era
desértico y de escaso relieve geografico, constituido por un
conjunto de mesetas de distintas altitudes, llanuras, largos



acantilados, cauces secos, depre-
siones y salinas. La hamada, for-
ma desértica de la meseta, ocupa
una parte considerable del antiguo
Sahara espafiol, y es terreno llano,
pedregoso y lleno de rocas muy
erosionadas. El otro tipo de terreno
de nuestro territorio es el aguer-
guer, conjunto de dunas fosiliza-
das, que forman pequefios cerros.

En el Sahara espafiol no habia
verdaderos oasis, ni existian rios,

OCEANO

ATLANTICO [ .

Recordemos que respecto a Ifni,

% -

amur/ o L varios intentos de ocupacién se
/ ‘-.L‘ habian realizado, por el coronel
f = Bens, pero !a mpgr@hsta politica
' marroqui lo impidié. Finalmente, el
LA o 6 de abril de 1934, desembarcaba
' el Coronel Fernando Capaz (dele-
f/ 2 ' gado de Asuntos indigenas de la
i L Alta Comisaria de Espafa en Ma-

TR ]

rruecos) en la playa de la desem-
bocadura del uad Ifni y la bandera
de Espafa se izaba en las ruinas

con la sola excepcion del Dra, que 7 -+ de la Alcazaba de Amezdog.

lleva agua todo el afio, los demas ’f’ o Para la ocupacion pacifica de Ifni,
son rios fosiles, cauces secos por / /! el apoyo de la Aviacion fue determi-
donde corre aquella de modo oca- 5 .-' nante dada la orografia en esta zo-
sional. Con una superficie de y Ol o na de la costa africana. Capaz con-
300.000 kilébmetros cuadrados, su /’/ "*":-_ L B — -t . & t6 con dos Escuadrillas de Aviacion,
poblacién apenas superaba los |- i & la Escuadrilla Colonial de Cabo
40.000 habitantes nativos, con ca- G ' g Juby (Villa Bens,Tarfaya) y una Es-

si 4.000 espanoles; su clima extre- i
mado, con oscilaciones de tempe- ,
ratura entre 50° C en verano y 0° Pt
en invierno de noche. La pluviosi-

g cuadrilla de reconocimiento del
4 Grupo 3° de la Base Aérea de Ge-
tafe (Madrid). Al dia siguiente, el co-
ronel Capaz, con el personal des-

dad era muy reducida y el viento
de levante (irifi) muy calido y seco,
que soplaba de vez en cuando, y que generaba tempestades
de polvo y arena que hacen muy penosa la vida cuando sopla.

Los saharauis son de raza bereber, -mezclados con elemen-
tos arabes y negros—, de religion musulmana. Su idioma, el ha-
sania (dialecto del &rabe), se hablaba sélo en el Sahara espa-
fol y en ciertas regiones de Mauritania. Eran pastores néma-
das que recorrian grandes distancias en busca de pastos para
sus manadas de camellos y rebafos de cabras.

El Sahara espafiol se constituy6 en provincia espafiola, con
capital en El Aaiun, en enero de 1958, al mismo tiempo que Ifni,
con capital Sidi Ifni.

Puestos militares de Ifni.

embarcado (1 Oficial, 1 Cabo sefa-
lero y una estacion radiotelegréfica
de campanfa) y unos 200 indigenas, marcha a unos terrenos ele-
gidos como posible campo de aviacion, situados en una planicie
cerca del poblado con 100 metros de altitud y lindantes con la
costa. En dos dias, limpian de piedras, jalonan los limites y pin-
tan en el centro del terreno un gran circulo blanco con el nombre
de “Sidi Ifni” y una “T” para indicar la zona de aterrizaje. El campo
tenia unas dimensiones de 200 x 100 metros. El 9 de abril aterri-
za el primer aeroplano, un Breguet XIX, pilotado por el Suboficial
José Pérez Sanchez, en el reducido e improvisado aerédromo.
Al término de nuestra guerra 1936-39, los territorios de Ifni y
Sahara, como ya hemos comentado, estaban integrados en

La Base Aérea de Gando en 1958.
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ALTURA DE
LLEGADA-ESPERA

Aerodromo de Tilillin.

una sola entidad politica y militar, y habian de vivir afos de paz.
Afos, en los que una actitud de atraccién a los nativos, de respe-
to a las creencias, de modestas inversiones, de precios politicos
y de inexistencia de impuestos, llevé a un clima de distension.
Por otro lado, el estallido de la Segunda Guerra Mundial hizo
imposible dedicar a la rehabilitacion del pais las energias nece-
sarias para sacar a Espafia de las pérdidas humanas y los da-
fos materiales que nuestra guerra civil habia dejado. Se hacia
preciso un gran esfuerzo de reconstruccion para recuperar lo
que se habia perdido. De esta manera, los afios cuarenta se

caracterizaron por la necesidad de sostener una costosa es-
tructura militar que nos mantuviera alejados de la posibilidad de
ser arrastrados a la guerra.

La terminacién del gran conflicto pareci6é abrir nuevos hori-
zontes de paz para todos. Espafa inicié un desarme progresi-
vo, trasvasando recursos a la reconstruccion, para dejar reduci-
dos los gastos de defensa a las posibilidades de la nacién, har-
to necesitada de obras de paz.

Las Fuerzas Armadas, sin una presion militar exterior inme-
diata, pasaron a ser la verdadera “cenicienta” en lo econémico.
El “haber” del soldado era bajo, los sueldos de los cuadros de
mando se mantuvieron en niveles de una modestia espartana,
el vestuario era de baja calidad (sin uniforme de campana), el
armamento anticuado, etc. En la Aviacion, nuestros pilotos se-
guian volando restos de material ruso y aleman, y sélo algunos
Heinkel 111, Junkers 52 y Messerschmitt de reciente fabrica-
cion consiguieron mantener a nuestros aviadores como tales.

Al iniciarse la década de los cincuenta, aparece un nuevo y
grave peligro en el horizonte internacional: la liquidacion de los
imperios coloniales.

Espafa, aunque modesto, tenia en esta época un “imperio” co-
lonial compuesto por el Protectorado marroqui, las posesiones del
Africa Occidental Espafiola y los dominios del Golfo de Guinea.

El riesgo que sobre estas tierras se cernia no era de guerra
abierta, guerra convencional al estilo de la que habia acabado
pocos afos antes, sino de una guerra solapada iniciada con
protestas y actividades terroristas y que podia degenerar en
guerra colonial parecida a la que Espafia sostuvo en Maruecos
en el primer tercio del siglo XX; nuestra nacién no estaba en
condiciones de soportar una prueba semejante, con el albur de
una posible derrota de consecuencias incalculables.

El peligro de contagio de la actividad anticolonialista no era
apremiante en el Africa Occidental Espafiola. No habia en esta
época indicios de actividades en este sentido, aunque no se pu-
dieran descartar. Pero, caso de producirse tales sintomas, era
muy diferente en Ifni que en el Sahara. Ifni, pequefio pero mon-
tafoso, presentaba condiciones especiales para la guerra de
guerrillas. El Sahara, de relieves poco pronunciados y escasa
vegetacion, favorecia el empleo de unidades convencionales.

En el Africa Occidental Espafiola se iban creando situaciones
que aumentaban con el problema constituido por los refugiados
de la represion francesa. Represion consecuencia del naci-
miento del Partido de la Independencia y creacién del Ejército

El Aaiun y su aerédromo.
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Paracaidistas embarcando.

de Liberacion que, en la zona bajo administracion francesa, lle-
vé a cabo 750 atentados, cuatrocientos muertos y realizd6 mas
de 2.000 actos de sabotaje. La reaccion espafola a esta situa-
cion de los refugiados-agitadores fue tibia y tolerante.

El gobierno espafiol tuvo la desafortunada idea de hacer pa-
gar impuestos a los saharauis, impuesto que recaeria tanto so-
bre sus ganados como sobre los articulos de primera necesidad
—té, azlcar, petrleo—. Este inoportuno e imprudente intento de
cobrar a gentes realmente pobres unas gabelas que apenas re-
presentaban nada para la Hacienda espafola, seria aprovecha-
do por la propaganda nacionalista para indisponer con Espana
a los nativos que nunca habian pagado impuestos a nadie.

A estos hechos hay que sumar que los franceses repusieron
a Mohamed V en el trono de Marruecos y que se concede en
1956, la independencia a Marruecos. Durante los dos afios an-
teriores, el ejército llamado de “liberacion”, formado por gentes
del Rif, montafeses del Atlas, tribus del sur y guerrillas urba-
nas, habian hecho pasar un verdadero calvario a los franceses.
Por otro lado, las dificultades de Marruecos de integrar las dos
facciones ideoldgicamente opuestas (monarquica y republica-
na) existentes en sus recién creadas Fuerzas Armadas Reales,
hizo que, tratando de eludir la persecucién y de mantener la lu-
cha contra las potencias coloniales, los hombres del Ejército de
Liberacién, de tendencia republicana, se fueran a establecer al
sur de Ifni, asignandose la misién de reivindicar para Marrue-
cos los territorios espafioles del Africa Occidental, para crear lo
que el gran idedlogo del Istiglal, Al-lal-Fassi llamé el Gran Ma-
rruecos. Inicialmente mantuvieron una actitud respetuosa hacia
las autoridades espanolas.

Poco duraria esta situacion, pues en el territorio de Ifni el
sentimiento nacionalista se exaltaria y, ante la pasividad de las
autoridades espanolas, se establecieron en todos los poblados
importantes, oficinas del partido marroqui Istiglal. Aducian que
Espafa tenia que devolver Ifni y la provincia de Cabo Juby (Vi-
lla Bens o Tarfaya) a Marruecos, pero el gobierno espafiol reac-
ciond y manifestd la intencion de mantener su autoridad en am-
bos territorios.

Cuantos abusos los dirigentes del partido cometian, el go-
bierno espanol los cortaba, pero con tan excesivo "tacto” que
no desalentaba a los dirigentes del Istiglal. Pronto la poblacion
indigena se cansé de estas intervenciones de los pro-marro-

quies y fueron volviendo la espalda al “partido”, por lo que sus
dirigentes iniciaron en Ifni una campana terrorista que culmin6
con el asesinado de cuatro indigenas al servicio de Espafa.

El gobierno no descubrié a los autores de los asesinatos, por lo
que detuvo a varios dirigentes del “Partido”. La reaccion impre-
vista fue el cierre del comercio en el territorio y la realizacién de
pequefos actos de sabotaje (cortes de lineas telefonicas, cortes
de carreteras y pistas) para forzar la liberacion de los detenidos;
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en el verano de 1957 se
inicié un periodo de apa-
rente calma que no hacia
presagiar nada bueno.

En cuanto al Sahara Oc-
cidental la situacion era di-
ferente, puesto que no ha-
bia sentimiento nacionalis-
ta y so6lo era una puerta
para elementos extranos,
ajenos al territorio. En di-
versos lugares de la re-
gion se establecieron pe-
quefos nucleos del Ejerci-
to de Liberacion, dotados
de buen armamento, bien
organizados, instruidos y
dirigidos, y con dos objeti-

Comandancias Aéreas en
Sidi Ifni, Villa Bens y Villa
Cisneros. El Sector dispo-
nia de una escuadrilla de
transporte destacada del
Ala n° 36 de Gando con
cinco Junkers Ju-52, que
estaban situados en las
cabeceras de las tres co-
mandancias. Estaban en-
cargados de realizar misio-
nes de transporte, enlace y
reconocimiento.

El personal que en estos
aer6dromos mantenia el
Ejército del Aire era de 74
hombres en Ifni, (5 oficia-
les), 138 en Cabo Juby, (5

VoS, uno aprovechar la zo-
na espafola para atacar a
los franceses en Mauritania y otro aumentar paulatinamente
sus efectivos para lograr la superioridad numérica para dirigir
un movimiento armado de independencia del Sahara.

Recordemos que las fuerzas que guarnecian el Africa Occi-
dental Espafiola eran escasas y compuestas, en su mayoria,
por personal indigena de lealtad —en el mejor de los casos— du-
dosa. Consistian estas fuerzas en el Grupo de Tiradores de Ifni
—tres Tabores en Ifni y uno en el Sahara— un Grupo de Attilleria
a lomo de 105/11, un Grupo mixto de Ingenieros y Unidades de
Servicios; y cuatro Cuerpos de Policia Indigena —uno en Ifni y
tres en el Sahara—.

Las fuerzas navales para toda el AOE, tenian en Sidi Ifni una
Comandancia de Marina que dependia de la Base Naval de
Canarias, con cuatro distritos con cabecera en Sidi Ifni, Cabo
Juby, Villa Cisneros y la Guera.

Por lo que se refiere al Ejército del Aire, todo el Africa Occi-
dental Espafiola constituia un Sector Aéreo, dependiente de la
Zona Aérea de Canarias y Africa Occidental (ZACAO), con tres

Operacion “Gento” .

oficiales) y 54 en Villa Cis-
neros, (4 oficiales).

Dadas las insistentes peticiones del Gobernador Militar del
Africa Occidental Espanola, el Ministro del Aire decidid, a princi-
pios de marzo de 1957, el envio de un escuadron de Heinkel
111 (B2H) de bombardeo ligero y reconocimiento. Estos avio-
nes serian situados en Sidi Ifni, Cabo Juby y El Aaiun, aerédro-
mo que comenzaba a adquirir importancia.

La paz y la tranquilidad que habian sido el factor dominante
en los territorios del Africa Occidental Espafiola, se quebré a
partir de 1956 en el que se producen una serie de escaramu-
zas por parte de los indigenas que dan a entender al gobierno
que la situacion en la zona estd cambiando. En agosto y sep-
tiembre del afo siguiente las agresiones en Ifni se recrudecen.
Para la aviacion, un grave incidente se produce el 4 de agosto
de 1957 al ser incendiados por mano desconocida el depésito
de bidones de combustible (60.000 litros) que tenia instalados
la compania Atlas en la playa de Sidi Ifni.

Este grave incidente provoco una reunién en Sidi Ifni presidi-
da por el Gobernador General y a la que asistieron represen-

Embarcando material en el Bristol 190 de Aviaco.
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Embarque del primer Escuadron rumbo a Sidi Ifni (7-12-1957).

tantes de los tres ejércitos. Las decisiones que se adoptaron
afectaron directamente a la aviacion; podemos citar entre otras,
la suspension de los ejercicios de lanzamiento de paracaidis-
tas, para tener mayor disponibilidad de aviones; transportar dos
secciones de Tiradores de Smara al El Aailn y trasladar una
compahia de Infanteria de Marina desde Fuerteventura a Lan-
zarote, para embarcar y dirigirse al continente africano.

La presencia de la aviacién en el Africa Occidental Espafiola
se cobrd pronto, desgraciadamente, sus primeras victimas, aiun
antes de iniciarse oficialmente las hostilidades. Asi, el 8 de ma-
yo de 1957 un avion Junkers Ju 52 que transportaba una patru-
lla de la 9% Compaiia de la Il Bandera Paracaidista del Ejército
de Tierra se estrellé poco después de despegar de Sidi Ifni, in-
cendiandose y causando la muerte de ocho ocupantes —entre
ellos la tripulacion—y seis heridos de diversa consideracion.

Posteriormente, 11 de agosto, tuvo lugar la desaparicion de
un avién, por lo que se ha considerado ese dia como fecha ini-
cial de la campafia. Aquella tarde de agosto, en el Heinkel 111
(B2I-27-9), cayeron los que serian los primeros muertos de la
campafa: capitan piloto Alberto Antdén Ordéfez; alférez piloto
Angel Sanchez Barranco —primer oficial de la Milicia Aérea Uni-
versitaria muerto en Ifni- y los sargentos Manuel Moure Alvarez
—mecanico— , Jaime Moreno —radiotelegrafista—; el cabo 1° An-
gel Maniega y el comandante del Ejército de Tierra José Alva-
rez Chas de Berbén, jefe del Grupo de Policia Indigena n® 1.

Dada la situacion del AOE, el Ministro del Aire mandé concen-
trar en la Base Aérea de Gando (Gran Canaria), aviones Heinkel
111 (B2I) de las Alas 25 (Tablada), 27 (Albacete) y 28 (Alcala de
Henares), donde formaron la 29 Agrupacion que llegé a tener una
dotacion de 30 aviones. Unos dias mas tarde, el Escuadron 71 de
Messerschmitt 109 (C-4K, Buchon), de la BA del Copero, se diri-
gi6 en vuelo a Canarias para participar en la Campafia de Ifni, asi-
mismo los Texan T-6, armados y convertidos en cazas (denomi-
nacién C.6) también se incorporaron a la campafia de Ifni.

Como era de esperar, las acciones de las bandas fueron
subiendo de tono, y de las simples escaramuzas del verano
del 57, se pasé a ataques con medios acorazados en oto-
flo, lo que obligd a las autoridades espafolas a evacuar
parte de las posiciones en el Sahara.

Ya en octubre, los reconocimientos aéreos llevados a cabo
por la aviacién, venian a confirmar los informes de que dispo-
nia el Gobierno del Africa Occidental Espafiola sobre la exis-
tencia de concentraciones de més de 1.200 hombres de las
Bandas Armadas de Liberacién (BAL).

En este mismo mes, un Junker 52, en mision de reconoci-
miento por la Saguia el Hamra, es atacado por individuos
de las BAL teniendo que regresar a su base de Cabo Juby,
con mas de treinta impactos. Este suceso hizo que la ZA-
CAO pidiera la realizacién inmediata de una accion de re-
presalia sobre los campamentos descubiertos, pero inexpli-
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Actuacion del Escuadron Paracaidista.

cablemente el Gobierno de AOE retraso un dia la represalia
con lo que se dio oportunidad de que los campamentos fue-
ran desmantelados y trasladados a otras zonas. De cual-
quier forma, se realizd la represalia con un bombardeo por
aviones Heinkel 111, que lanzaron su carga mortifera de
bombas en dos pasadas a 1000 metros.
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Paracaidistas del drea de Ifni en 1958.

Aunque a efectos oficiales la campaha durd seis meses y
medio —desde la desaparicion ya citada del Heinkel 111 el 11
de agosto de 1957 hasta el 20 de marzo de 1958— fueron real-
mente cien dias de guerra efectiva, desde el 23 de noviembre
en que se produjo el ataque de las BAL a la plaza de Sidi—Ifni y
los puestos y destacamentos distribuidos por el territorio de Ifni,
hasta el 7 de marzo de 1958 en que se terminaron las opera-
ciones de limpieza del Sahara.

Esta corta campana podemos considerar tuvo tres fases bien
definidas y diferenciadas: la primera, que finaliz6 el 10 de diciem-
bre, comprendia los ataques enemigos a los puestos del territorio
de Ifni, la defensa y auxilio de los destacamentos; el rescate de
sus guarniciones y la consolidacion del perimetro de la plaza; la
segunda es la acumulacion de medios, que finaliz6 el 10 de fe-
brero de 1958 con la ofensiva final contra las BAL y la tercera
que comprende las ope-

de Ifni, lanzar paracaidistas, bombardear y ametrallar al enemi-
go e informar al Mando de la situacion y fuerza del mismo.

En la segunda, el mantenimiento activo de la guerra queda a
cargo, casi exclusivamente, de la Aviacion, que busca hostigar
continuamente al enemigo con reconocimientos ofensivos, pro-
teccién de convoyes y estableciendo un “puente aéreo” perma-
nente entre la peninsula, las islas y los territorios del Africa Occi-
dental espafola, supliendo de esta forma las grandes limitacio-
nes de los desembarcaderos de Sidi Ifni, Cabo Juby y El Aaiun.

La tercera, es de ataque constante de la Aviacién, abrien-
do paso a las columnas con las ametralladoras y los cohe-
tes y abasteciéndolas de los elementos necesarios para su
desenvolvimiento sobre el terreno, facilitando combustible
para sus vehiculos, lanzando paracaidistas, evacuando he-
ridos y muertos y localizando concentraciones enemigas.

Se inicia la campafa

raciones realizadas en
campo abierto para elimi-
nar el enemigo y limpiar
de él el territorio del Sa-
hara y que finalizé el 7 de
marzo de 1958.

Por lo que al Ejército
del Aire se refiere, la pri-
mera fase se caracteriza
por el gran esfuerzo y
entusiasmo para que,
con el modesto material
aéreo del que se dispo-
nia, mantener abasteci-
dos los puestos sitiados,
realizar el transporte de
tropas para reforzar la
guarnicién del territorio
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cuando el 23 de noviem-
bre, a las cuatro de la
madrugada, quedaron
cortadas todas las lineas
telefénicas entre Sidi Ifni
y los puestos del territo-
rio. Aunque se esperaba
algo, no estaba claro
donde ni como seria el
estallido. A las cinco y
treinta de la madrugada
se resolviod la incognita.
“Sin novedad, mi capi-
tan: han matado al centi-
nela” con éste aviso su-
rrealista del soldado indi-
gena del cuerpo de
Tiradores de Ifni a su su-




perior, se evit6 la sorpresa y se consigui6 abortar el plan del re-
cientemente creado Ejército de Liberacion marroqui para volar
el polvorin y asaltar la ciudad. No obstante, consiguieron entrar
con camiones y establecerse en el Bu Al Alam, monte que domi-
na Sidi Ifni. A pesar de la sorpresa el ataque fue rechazado.

A las siete de la manana se produjo el segundo ataque sobre
Sidi Ifni de los marroquies. Unos doscientos hombres muy de-
cididos trataron de infiltrarse, pero el asalto fue rechazado, y la
Ciudad de las flores, como asi bautizaron los primeros espano-
les que la fundaron en 1934, se salv6 de milagro. La docena de
pequefos fuertes repartidos por lo que llamaban EI Campo
—2.000 kilémetros cuadrados en el perimetro del enclave— fue-
ron tomados o asediados con distinta suerte. La sorpresa ya no
se produjo y el desenlace resulté fatal para los atacantes.

Los puestos mas pequefios (Tabelcut, Bifurna, Hameiduch)
con apenas media docena de soldados cayeron rapido. Los
grandes resistieron las embestidas. En Mesti, en el Zoco de Ar-
baa de Mesti, la situacion era apurada pues estaba siendo ata-
cado por fuerzas muy superiores a la pequefia guarniciéon que
la guarnecia. En Telata de Sbuia, el panorama era aun peor,
pues el asalto habia sido durisimo y tenian heridos graves que
tenian que ser evacuados; Tamucha tenia pocas posibilidades
de resistir y en Tiugsa (Tagragra), Tenin de Amel-lu y Tiliuin, el
mas alejado de todos,
aguanto en una situacién
extrema sin apenas comi-
da, agua y municiones.

La salvacion les vino del
cielo el 29 de noviembre
cuando la aviacién comien-
za a abastecer por aire a
los puestos sitiados y lanza
a los paracaidistas que les
liberaron del asedio. El pri-
mer puesto que se benefi-
cia de este empleo de los
aviones es el puesto de Ta-
mucha, al que un avién
Junker 52 le abastecio, su-
perando las dificultades cre-
adas no por las fuerzas
enemigas sino por una nu-
be de langostas que produ-

Transporte Logistico en DC3.

jo al avion serias averias en los motores pero que no le impidie-
ron regresar a Sidi Ifni y tomar tierra. A pesar de ello la misién
se cumplio, cayendo los suministros dentro del puesto.

La labor de la aviacién fue incesante durante los dias que los
puestos estuvieron sitiados, realizando acciones de fuego y
abastecimiento aéreo, facilitando los medios necesarios para
mantenerse y rechazar al enemigo hasta la llegada de las co-
lumnas de socorro.

Al terminarse las operaciones de repliegue de los puestos a
Sidi Ifni, se habian lanzado desde el aire mas de 12 toneladas
de abastecimiento entre viveres, municiones, agua, medica-
mentos, armamento y material de fortificacion. Las misiones de
abastecimiento de los Junkers eran apoyadas por los Heinkel,
que bombardeaban y ametrallaban a los sitiadores para permi-
tir a los defensores salir de los parapetos y recoger las cargas.

Dado que las fuerzas que Espana disponia en el territorio de If-
ni el 22 de noviembre de 1957 (3.391 hombres de los cuales
3.255 pertenecian al Ejército de Tierra, 90 eran de la Marina y 46
del Ejército del Aire) eran insuficientes para defender la plaza de
Sidi Ifni, hubo que enviar refuerzos inmediatamente. Como no
era posible desembarcar tropas y elementos en la playa de Sidi
Ifni, dado el estado del mar, la Gnica via abierta era la del aire.

El Ala n® 36 (Gando), con sus veteranos Junkers 52, tuvo
que hacerse cargo de la si-
tuacion y, de forma répida,
improvis6 un pequefio
“puente aéreo” que resol-
vié el problema.

El mismo dia 23, los Jun-
kers destacados en El
Aaiun trasladaron a Sidi If-
ni, 112 hombres de la VI
Bandera de la Legion y 3
toneladas de equipos, mu-
niciones y viveres. Dos di-
as mas tarde salen de Ge-
tafe 11 Douglas DC-3 y
cuatro Bristol 170 con 360
hombres con equipo de la
Bandera paracaidista. En
siete dias, el Ejército del Ai-
re realizé un total de 830
salidas de combate y trans-

Mando Aéreo del Sdhara.
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El faro de cabo Bojador, ya fortificado.

porte, con mas de 2.854 horas de vuelo, consiguiendo en los
abastecimientos un rendimiento superior al 85 por ciento del to-
tal lanzado, pese a lo reducido de las superficies de las zonas
de lanzamiento.

Los aviones de las Alas 35 y 36, en los siete primeros dias de
la campaha, trasladarian a Ifni unas 1.200 bombas desde El
Aaiun, Gando, Getafe y Villa Cisneros. Durante estos primeros
dias, fueron trasladados desde la peninsula y las islas al Africa
Occidental Espafola, mas de 114 toneladas de material, equi-
pos, viveres y municiones.

De todos los puestos y destacamentos sitiados y atacados
en el territorio de Ifni durante los primeros dias de la campafia,
el de Tiliuin, como ya hemos dicho, era el que se encontraba
en situacién mas comprometida.
Alli las cosas habian empeorado
considerablemente. Los casi conti-
nuados intentos de ocupacion por
parte del enemigo iban consiguien-
do poco a poco mermar las posibi-
lidades de defensa. Su escasa
guarnicion —60 hombres de los
que las dos terceras partes eran
nativos— estuvo sometida desde el
primer dia a fuego de mortero y a
continuos intentos de asalto. Agra-
vaba la situacién el que en él hu-
biera mujeres y varios heridos, al-
guno de ellos de gravedad.

A pesar de que en Sidi Ifni no se
disponia de las fuerzas suficientes
para enviar columnas a reforzar
las guarniciones de los puestos si-
tiados o a rescatar a sus defenso-
res, la delicada situaciéon de Tiliuin
forz6 a realizar una accion de so-
corro de desembarco aéreo llama-
da “Operacion Pafuelo”. En ella
participarian dos secciones de le-
gionarios y una escuadra de mor-
teros de la Il Bandera Paracaidista
del Ejército de Tierra.
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El Ejército del Aire realizé el lanzamiento con cinco aviones
Junker T2B, con 15 paracaidistas cada uno, a los que presta-
ron apoyo otros cinco Heinkel B2I. Estos ultimos aviones bom-
bardearon en primer lugar todas las posiciones enemigas que
rodeaban el aerédromo de Tiliuin por el Norte, el Oeste y el
Sur. Una vez descargadas las bombas, los B2l atacaron al ene-
migo con sus armas de a bordo, rodeando y protegiendo con
un circulo de fuego a los paracaidistas, mientras éstos descen-
dian a tierra. El bombardeo no tuvo el éxito que se esperaba ya
que solo explosionaron el 35 por ciento de las bombas.

Poco més tarde, un T2B, volando a sesenta metros de altura,
lanzo sobre el fuerte el segundo escalén del desembarco, que
consistia en seis empaques de morteros, lanzagranadas, muni-
ciones y viveres. El fuego de los
bombardeos aplasté contra el sue-
lo a los oponentes y, cuando qui-
sieron reaccionar, los paracaidistas
ya en tierra, impusieron su propio
fuego, logrando entrar los setenta 'y
cinco hombres al completo de su
dotacion reglamentaria. La opera-
cién resultd un completo éxito y la
posicion fue reforzada.

Al finalizar noviembre, se habian
transportado a Ifni por via aérea
més de 1.600 hombres equipados,
més de 86 toneladas de viveres,
municiones y material de transmi-
siones. Con estos refuerzos y con
las noticias inquietantes del Saha-
ra, se considerd llegado el momen-
to de iniciar la recuperacion de los
efectivos militares y personal civil
aislados en los puestos del interior.

Con este objetivo, se planificaron
dos operaciones que se desarrollari-
an sucesivamente; la primera llama-
da “Operacion Netol”, pensada para
liberar en una sola accién los pues-
tos de Telata, Tiliuin y Mesti y una
segunda operacion llamada “Opera-



cion Gento” planeada para avanzar rapidamente, como sugiere el
nombre del famoso extremo izquierdo del Real Madrid, que se re-
alizaria en beneficio de los puestos de Tiugsa y el Tenin.

Para apoyar estas acciones, el Ejército del Aire situ6é en Sidi
Ifni, seis Heinkel 111. Cuando se inicia la “Operacién Netol ”, el
1 de diciembre, recibié apoyo permanente de los bombarderos
Heinkel, que en los tres primeros dias realizaron doce salidas,
bombardeando y ametrallando al enemigo en misiones de re-
conocimiento armado, destacando el bombardeo de Taguenza,
en el que se castigd duramente una concentracion de moros,
pues debido al mal tiempo reinante no se realizé el desembar-
co paracaidista previsto para el 3 de diciembre.

Un dia mas tarde, hay que resaltar que cuando un Heinkel
realizaba una mision de reconocimiento en la frontera norte, re-
cibié fuego antiaéreo de una bateria de ametralladoras de las
Fuerzas Armadas Reales de Marruecos, emplazada en el
puesto de Mirleft, lo que demuestra de forma fehaciente el apo-
yo que recibian las bandas.

La Operacion “Gento” se inicié el dia 5 de diciembre; las fuer-
zas que se dirigian a sus objetivos de Tiugsa y el Tenin, encon-
traron mayor resistencia del enemigo que en la fase anterior.
Ademas, las condiciones meteoroldgicas, redujeron las salidas
de los B2l hasta un minimo de una salida. Al dia siguiente, el
fuerte viento reinante obligé también a suspender el desembar-
co paracaidista, lo que permitié que los once Junkers previstos
para dicho desembarco pudieran realizar siete salidas en apo-
yo de la columna que avanzaba hacia Tiugsa. Bombardearon y
ametrallaron los nacleos enemigos que trataban de detener el
avance de los espafoles.

Para romper la resistencia encontrada al avance, el dia 7, los
Heinkel llevaron a cabo nueve salidas en apoyo de la columna
que avanzaba hacia Tiugséa. Costo trabajo llegar a Tiugsa y el
Tenin, y costé mas aun replegarse desde éste ultimo puesto. De
cualquier forma ese mismo dia Tiugsé y Tenin fueron liberados.

En la evacuacion de Tiugsa, el dia 8 de diciembre, las fuer-
zas terrestres combaten con un pegajoso enemigo que,
aprovechando el accidentado terreno, hostiga a las tropas.
Los Heinkel realizan seis salidas, bombardeando y ametra-
llando y los Junkers esa misma tarde transportan mas de 8
toneladas de viveres.

La Operacién "Gento” resultd mucho mas dura que la operacion
"Netol", pues el nimero de bajas fue casi diez veces superior.

Un dia antes de la evacuacion de Tenin y Tiugsa, el 7 de di-
ciembre, 320 paracaidistas del Ejército del Aire, al mando del je-
fe escuadrdn teniente coronel Mariano Gémez Mufioz, en quin-
ce aviones Douglas DC-3 del Ala 35 (Getafe) y tres Bristol 170
requisados a la Compaiiia AVIACO llegan a Sidi Ifni. A su llega-
da quedo el Escuadrén a las érdenes directas del Gobernador
General. En la madrugada del dia siguiente comienzan sus pri-
meras acciones. La 1 Escuadrilla debia relevar a los paracai-
distas del Ejército de Tierra que guarnecian una posicion situada
en el monte Busgadir; la 2% Escuadrilla defenderia el aer6dromo
y otros puestos sensibles de la plaza, relevando a las fuerzas de
artilleria y del Grupo de Tiradores de Ifni; la 3% Escuadrilla escol-
taria un convoy con abastecimientos y refuerzos hasta la cota
646 del macizo Ait-Bu-hus. Llevaba el convoy ademas de vive-
res y municiones, una radio de campana, medicamentos y cami-
llas. La escuadrilla regres6 al dia siguiente por la noche trans-
portando 15 muertos, 23 heridos y dos prisioneros.

Una vez concluida esta operacion, a la 3* Escuadrilla de pa-
racaidistas del Aire, se le asigna la misiéon de proteger la co-
lumna del teniente coronel Crespo, jefe de la unidad de para-
caidistas del Ejército de Tierra, que desde Tiugsa (Tagragra)
se repliega a Sidi Ifni que se encuentra con muchas dificulta-
des en el camino, lo que una vez resueltas no le impidieron
estar el dia 9 en Sidi Ifni.

En los dias siguientes, las Escuadrillas de paracaidistas del
Aire van rotando en sus cometidos. El dia 22 de diciembre una
escuadrilla del Escuadrén protege un convoy de viveres y mu-
niciones que se dirige al vértice de Buyarifen, que habia sido
ocupado después de un intenso fuego de la aviacién. El dia 27
se ordena que la 12 Escuadrilla sea relevada del Centro de Re-
sistencia que ocupaba, y que junto a la 2% y 32 escuadrillas que-
de acuartelada en la capital a la espera de nuevas 6rdenes.
Cuatro dias mas tarde, el escuadrén queda a disposicion del
Gobernador General de la Provincia del Sahara, saliendo, por
via aérea, hacia El Aaiun.

Aunque no se llevé a cabo la Operacion Banderas no la pa-
saremos por alto por ser la primera operacién paracaidista con-
junta. Iban a participar dos Banderas del Ejército de Tierra y la
de igual clase del Ejército del Aire. El dia 5 de enero de 1958
estaba previsto realizar un lanzamiento de una escuadrilla del
aire para ocupar, organizar y defender hasta su relevo, la cota
348 del macizo Alat Ida Usugun. Cuando se lograsen esos ob-
jetivos la VI Bandera de la Legion quedaria de guarnicion en el
Centro de Resistencia, que era el objetivo de la operacion.
Desgraciadamente, las malas condiciones meteorolégicas, obli-
garon a suspender la operacion.

Por otro lado, recordemos que el 10 de enero de 1958, un De-
creto de la Presidencia del Gobierno divide el Africa Occidental
Espafola en dos territorios: Ifni y Sahara. Se forman dos Go-
biernos, uno para cada territorio, dependientes del Capitan Ge-
neral de Canarias, quedando el general Zamalloa al frente del
primero y nombrando para el segundo al general Héctor Vaz-
quez. Ademas se crean dos nuevas provincias espafiolas, Ifni,
con capital en Sidi Ifni y el Sahara que la tendria en El Aaiun.

Simultdneamente el Ejército del Aire, cre6 un Mando Aéreo
en cada uno de los territorios, que por tener doble dependencia
—de la Zona Aérea y de la Capitania General— se vieron en al-
gunas ocasiones en dificiles circunstancias. Para el Mando Aé-
reo de Ifni se nombré al coronel Francisco Pina Alduini y para el
del Sahara al coronel Carlos Ferrandiz Arjonilla.

Al finalizar el ano 1957, la Aviacién habia realizado 830 sali-
das, de reconocimiento, transporte, bombardeo, ametrallamien-
to y evacuaciones; ademas de cinco de lanzamientos de para-
caidistas; se lanzaron mas de 12 toneladas de abastecimiento
a posiciones sitiadas, se transportaron 3.225 hombres y mas
de 221.000 kilos de carga; se arrojaron cerca de dos mil bom-
bas, se dispararon unos 27.000 cartuchos y se evacuaron 4
muertos y 95 heridos. Estas salidas realizadas por el Ejército
del Aire supusieron 2.816 horas de vuelo.

Mientras tanto, en el Sahara el enemigo continué con sus
agresiones, pues en dicha zona las bandas armadas estaban
desde hacia méas de un afo. En el Sahara se habian producido
sintomas alarmantes que podian dar lugar a una segunda edi-
cién del caso Ifni. Pequefas escaramuzas llevadas a cabo por
dichas bandas en la Saguia el Hamra, dio lugar a que aumen-
tase de forma alarmante la tensién en este territorio.

Como el problema en el Sur podia enconarse en cualquier mo-
mento, se tomaron en el otono de 1957 una serie de medidas.
Unas de caracter activo entre las que podemos citar, el incre-
mento de los efectivos existentes y la mejora de la infraestructura
y otras de caracter pasivo como podian ser el abandono de los
puestos del interior y la potenciacion de cuatro nucleos de defen-
sa de la costa: El Aaitin, Cabo Juby, Villa Cisneros y la Glera.

Recordemos que el desembarcadero de hombres, municiones,
pertrechos y suministros de cualquier clase que podian llegar por
mar destinados a El Aailn, era la playa de Huisi Aotman, situada
a 30 Km de la ciudad. Entre la ciudad y la playa existia y existe
una cadena de dunas de gran tamafio y anchura, que permitia
los movimientos a cubierto, de efectivos a pie, que podian con-
centrarse o desaparecer, en breve tiempo, sin dejar rastro.
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La guarnicion de la playa, formada por una Compaiiia de la
XIIl Bandera de la Legion, fue atacada a primeras horas de la
tarde del dia 25 de noviembre, por un indeterminado nimero
de moros, entablandose un tiroteo entre estos y los legionarios
que resultaron con varios heridos. Este hecho, junto al que dias
antes (8 de noviembre) se habia producido con el ataque al co-
che correo que iba de Cabo Juby a El Aailn, obligé a reforzar
la zona de EIl Aaiun.

Las autoridades espafnolas comenzaron a acumular medios en
esta zona. Para ello, aviones DC-3 del Ala de Transporte nim. 35
trasladaron de Villa Cisneros a El Aailn a la IV Bandera de la Le-
gion y mas de 12 toneladas de

porque en el lugar del combate se recogieron al dia siguiente
una cincuentena de cadaveres de las bandas.

Este mismo dia 13, también la aviacién tuvo que proteger el
repliegue a El Aaiun de las fuerzas terrestres que se encontra-
ban en Edchera. Posteriormente, efectué una misién de apoyo
aéreo de transporte para evacuar las bajas a Las Palmas.

“La hora de la aviacién, como arma decisiva en el ataque
a tierra, aun no habia llegado. Faltaban cosas esenciales
para ello, pero el camino hacia el éxito habia empezado ya
a andarse”, escribe el General Casas de la Vega.

Este combate supuso para las fuerzas espafolas en el Sahara

algo mas que una demostracion

equipo y material diverso, que
constituian el primer refuerzo,
de cierta importancia, para la
escasa guarnicion de la plaza.

Por otro lado, el 30 de no-
viembre el faro internacio-
nal de Cabo Bojador, deja
de funcionar. Fue asaltado
y desaparecieron los tres
empleados del faro, sus
mujeres y dos soldados. La
Aviacion con un Heinkel
apoyo la operacion de des-
embarco en la playa de
quince infantes de marina
que iban a inspeccionar el

. L .. 1™ \ i o o
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faro. El mal estado del mar L £ b &

de la fuerza del enemigo y unas
dolorosas pérdidas. Por primera
vez, el Ejército espanol, tras el
periodo de evacuacién de los
puestos del interior y el periodo
de concentracion de medios, se
disponia emprender la ofensiva.

Por otra parte, parecia el
momento adecuado para un
cambio radical de actitud, en
virtud de que la concentra-
cion de medios necesarios
estaba ya hecha y que las re-
laciones de buena vecindad

lsipe === | con los franceses y la prisa
|[ESTW%4. | | de éstos en solucionar cuan-

P AR R
#F to antes el problema, nos da-
£ ba grandes facilidades para

impidié que los infantes pu-
dieran ser reembarcados,
por lo que durante dos dias tuvieron que ser abastecidos
por aire. Dias mas tarde se efectud otro desembarco para
reparar el faro y rehabilitar la pista de aterrizaje para poder
asegurar el eventual apoyo logistico aéreo. Un Heinkel fue
el encargado de los reconocimientos y de dar cobertura aé-
rea al destacamento desembarcado.

Simultdneamente, los Heinkel realizaban dos salidas de pro-
teccion a cada convoy que, aprovechando los pocos dias que
el mar permitia el desembarque, trasladaban desde la playa al
El Aaiun el material pesado —blindados, camiones, artilleria,
combustibles, municiones y viveres— que se iban concentrando
y que iban a utilizar en las futuras operaciones.

Francia, el 30 de diciembre, aprobd la realizacién de opera-
ciones combinadas con Espafa en el Sahara, ya que a los
franceses les interesaba mucho conservar Mauritania y sus mi-
nas de hierro. Una semana mas tarde el gobierno espafol
acepto la propuesta.

Las Bandas Armadas de Liberacion tenian en el norte del Sa-
hara, tres objetivos principales: Cabo Juby, El Aaiun y Sidi Atz-
man. Para su control establecieron una serie de puntos forman-
do un arco de 200 Km. Los puntos mas fuertes de este arco
eran Edchera y Tafudart.

La XIIl Bandera de la Legién cuando el 13 de enero, llevaba
a cabo un reconocimiento armado por la Saguia para confirmar
el despliegue enemigo y comprobar si su centro de gravedad
estaba en la zona de Edchera-Tafudart, cayé en una embosca-
da que obligd a un combate en muy malas condiciones. Un
Heinkel daba proteccién a la columna pero no pudo ametrallar
pues las fuerzas propias estaban demasiado cerca de las ene-
migas. El avién, que fue alcanzado por fuego de tierra, regresé
a El Aaiun para repostar y cargar bombas que lanzé, posterior-
mente, sobre los objetivos que le marcaban desde tierra. El
combate resulté muy cruento para la Bandera que tuvo 112 ba-
jas (47 muertos), pero los legionarios vendieron cara su vida,

98

Operacion en el Sdhara, febrero de 1958.

su completa solucion.

Respecto al Ejército del Ai-
re, el 28 de enero tuvo lugar en Villacisneros la entrevista
entre los Jefes de Estado Mayor de las Fuerzas Aéreas de
Cooperacion, francesas y espafnolas. La entrevista tenia
como objetivos redactar un plan de transmisiones, estable-
cer en el aerodromo de El Aailin una zona de aparcamiento
para los Nord 2501 franceses, asi como de intercambiar in-
formacion sobre las Fuerzas Aéreas que habian de partici-
par en las futuras operaciones.

Por otro lado, en Ifni, al objeto de dar a la posicion defensiva
mayor fortaleza y mas espacio vital, se planeé la operacién
Diana, para cerrar accesos al enemigo y ampliar el terreno por
el norte y por el sur.

La misién asignada a la aviacion tenia tres acciones funda-
mentales, lanzamiento de paracaidistas, interdiccion y apoyo
directo a las Agrupaciones terrestres.

Para ésta operacién se asignaron trece aviones Junkers para
el lanzamiento de los paracaidistas y un Grumman de salva-
mento como escolta. La formacion vol6 desde la Base Aérea
de Gando a Ifni, transportando més de 12 toneladas de viveres
y material de alojamiento. La operacién Diana se realiz6 el 31
de enero, aunque el desembarco paracaidista, por el fuerte
viento reinante, no pudo llevarse a cabo. De cualquier forma el
apoyo facilitado por la Aviacién, con nueve Heinkel de los des-
tacados en Ifni, resultd de gran eficacia y el enemigo pudo ser
desalojado de las posiciones que ocupaba.

A finales de enero, quedd estabilizada la posicién de Ifniy
situados los elementos, tropas y pertrechos suficientes en
las bases del Sahara, Cabo Juby, Aailin y Villacisneros, para
iniciar las operaciones de limpieza en la Saguia el Hamra y
en Rio de Oro. Mientras esto ocurria, la aviacion llevo a ca-
bo una misién que llamé poderosamente la atencién y que
fue de dudosa eficacia. Se le ordené el lanzamiento de octa-
villas dirigidas a la poblacién civil nbmada para atraerla de
nuevo a la influencia espafola.



Tres dias estuvieron los Junkers lanzando octavillas sobre las
haimas que iban descubriendo. jA una poblacién analfabeta en
un 97%, se le arrojaron octavillas redactadas en espanol y ara-
be a unos saharauis cuya lengua era el hassanial!

Mientras tanto, el Ejército del Aire también se estaba prepa-
rando. El 28 de enero llegaban a Las Palmas, a bordo del Ciu-
dad de Palma, cinco helicopteros Sikorsky S-55 pertenecientes
a la 57 Escuadrilla de la Base Aérea de Getafe y siete avione-
tas AISA I-115 y una Dornier 27 de la recién creada Escuadrilla
de Enlace n° 100.

Dos dias mas tarde, también llegaba a Sidi Ifni el Escuadron
de caza-bombardeo n° 71, con quince aviones Messerschmit
109 C-4 K (Buchon) que volaron directamente desde San Pa-
blo (Sevilla) a Sidi Ifni. EI 31 de ese mismo mes llegarian a Sidi
Ifni, procedentes de Alcala de Henares, cuatro aviones del 33
Escuadrén del Ala n° 3 de Villanubla. Eran los monoplanos
North American T-6D (Texan) que después de repostar se diri-
gieron a El Aaiun, donde se les montaron los tubos lanza cohe-
tes que traia el T-3 que les acompanaba como nodriza. Una se-
mana después llegaron otros ocho Texan T-6D procedentes de
la Base Aérea de Alcald de Henares, donde se habia organiza-
do e instruido la unidad.

El 1 de febrero, volé de Ifni a El Aaiun el Escuadron Paracai-
dista del Ejército del Aire, que esa misma tarde entré en cam-
paha posicionandose en la linea defensiva de El Aaiun.

En ésta época, las Fuerzas Aéreas del ZACAO tenian un
centenar de aviones, en su mayoria anticuados, pero que se
consideraban suficientes para las operaciones que se avecina-
ban. Aunque el Ejército del Aire estaba dotado de material aé-
reo mucho mas moderno, mas de dos centenares de cazas re-
actores F-86 Sabre, el tratado de Ayuda Mutua con Estados
Unidos no permitié utilizar dicho material.

Definitivamente, para limpiar de enemigos el Sahara, el Man-
do designé el 10 de febrero como el dia “D” de la operacién
“Teide”, que se habia de desarrollar en combinacién con fuer-
zas francesas que denominarian “Ecouvillén” a su apoyo a la
operacion.

La operacion se realizaria en dos fases: la primera, en la
zona de la Saguia el Hamra, con la finalidad de “destruccion
del enemigo en las zonas de Edchera y ocupacion de Sma-
ra y de los pasos de la Seguia de Edchera y Sidi Ahmed
Laarosi y con una duracion de

trall6 la concentracion observada en las proximidades de Hagu-
nia y se bombardearon objetivos del uad Tigsert y de la zona
de Tafudart.

Al dia siguiente los B-2I continuaron los bombardeos de la Al-
cazaba de Tan Tan, los reconocimientos armados sobre Treig,
Negu Laagad y los pasos del Dra asi como los reconocimientos
visuales de Daora, Anech y Edchera.

En la operacion Siroco a la aviacién se le sefalaron las mi-
siones de apoyo general antes y durante la maniobra y de apo-
yo directo. Para ello, se tendria un avién en vuelo permanente
para apoyo por el fuego de la Agrupacion y tres aviones en
alerta en tierra para satisfacer misiones urgentes.

Simultaneamente, los Heinkel apoyaron a las fuerzas terres-
tres en la operacion Siroco, cuyo objetivo era el reconocimiento
en fuerza hasta Arbaa del Mesti. El segundo dia (11 de febre-
ro), los Heinkel, bombardearon Tafudart, el cauce del uad
Abeddus y una vez mas Tan Tan; ametrallaron el cauce del Tig-
sert y realizaron reconocimientos fotograficos desde Guelta
Zemmur a Aguelmin Mel Las. Desde El Aailun se efectu6 un re-
conocimiento armado de Hagunia.

Los siguientes dias, los B-2l continuaron efectuando recono-
cimientos visuales de la pista Daora - Gaada, de los pasos del
Dra y atacando con ametralladoras a un grupo de camellos que
era un importante medio logistico del enemigo.

Ya el dia 16, eliminados los grupos enemigos en la Saguia y
las columnas efectuando misiones de limpieza, los Heinkel
efectuaron reconocimientos visuales de las pistas de El Aaiun,
Hagunia, desembarcadero de Tan Tan y desembocaduras del
Dra y Asaka, llegando hasta Ifni.

La operacion Siroco fue un completo éxito. El enemigo que
sufrié los efectos del fuego especialmente aéreo, aprendié una
leccion importante: que las salidas para realizar actos de fuerza
en cualquier parte del territorio que ocupaba eran posibles y
poco costosas

De nuevo el Mando, que ha recibido grandes refuerzos,
decide llevar a cabo una accion potente para destruir a las
bandas enemigas que han penetrado en el Sahara y para
ello decide la llamada Operacion Teide, que se llevaria
acabo en las Regiones Norte y Sur del Territorio, en cola-
boracion con las fuerzas francesas basadas en Fort Trin-
quet, Fort Gouraud y Port Etienne.

El 10 de febrero de 1958 se ini-

diez dias; la segunda en Rio de = ciaron simultaneamente las opera-
Oro, con dos acciones distintas, VLA RN g ciones Teide y Ecouvillon. La pri-
una de limpieza en el norte y otra I,/ / mera fase de la operacion tenia co-
de ataque a las concentraciones ) mo finalidad “la destruccién del
menores del sur. fl ® o —p enemigo en las zonas de Edchera
. Par? llevar a_c,:abo las aC(_:iones / i y 'gaflfdart yla o(cjuplacis()n dg Sm;;a
e esta operacion se organizaron y de los pasos de la Sagui en Ed-
dos Agrupaciones combinadas, “A” 7 T N S sk 2k chera y Sidi Ahmed Laarosi.
y “B”, que partirian de El Aaiun la ) _-_gf;-'__q-;i-:- ~n Los dos ultimos dias de la prime-
primera y de Cabo Juby la segun- : T"'"if‘“." o ra fase de la Operacion Teide, ya
da. Las dos columnas francesas i "_- _— ke se consideraba la zona de la Sa-
partirian de Tifariti la primera y de A g L quia el Hamra libre de enemigos
Tinduf la segunda. — o, por haberse refugiado en Marrue-
La actuacion del Ejército del Aire ) cos; no obstante la Agrupacion “B”
en esta operacién comienza el 9 continud los recorridos de limpieza
de febrero (D-1) realizando cator- et LR e desde Magder hasta Hagunia.
ce salidas desde Gando de Hein- : La Aviacion tuvo durante los
kel, cuatro de ellas de interdiccion i diez dias que durd esta fase una
de los pasos del Dra que, por las : destacada actuacioén. Los aviones
lluvias recientes, llevaba agua; asi- ESTALK : Heinkel efectuaron reconocimien-
mismo se realizaron tres misiones o : tos fotograficos de los pasos del
de bombardeo y ametrallamiento i Dra y bombardearon Tisgui Remz,
en los alrededores de la alcazaba Sinsfn Zomr @

de Tan Tan. Por otro lado, se ame-

Operacion Teide-Ecouvillon.

Tiliuin y reconocieron el aerédro-
mo de Gulimin.
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Los Junkers y los Douglas, realizaron misiones de enlace y
transporte, operando desde Gando y El Aailn.

En estas operaciones se transportaron mas de 115 TM de vi-
veres, material de guerra y sanitario, mas de 280 hombres y se
evacuaron a 30 heridos. El apoyo de las Fuerzas Aéreas france-
sas fue la actuacion de dos Noratlas destacados en Gando, que
transportaron méas de 36 TM de vehiculos militares, viveres y
material de guerra, tanto desde Gran Canaria como de Tenerife.

Mencién especial merece la apariciéon en estas operaciones
de dos nuevos tipos de aviones, los cazas Messerschmitt 109
(Buchones) y los Texan T-6 de ataque a tierra

La primera misién de guerra que efectuaron los Buchones, el
dia 2 de febrero, fue la proteccién del convoy del desembarca-
dero a El Aaiun, posteriormente protegieron a la columna que de
Cabo Juby marchaba a Daora y atacaron con cafén en vuelo
rasante, objetivos en la zona de Tafudart. Su escaso rendimien-
to en éste tipo de operaciones obligd a que se decidiera suspen-
der sus misiones. Dias mas tarde se trasladaron a Gando.

Los Texan T-6, armados con dos ametralladoras Breda y con
diversas cargas de cohetes y bombas ligeras dieron un exce-
lente resultado.

El dia 9 de febrero, inician su actuacion dando proteccién al
convoy que iba de Huisi Aotman a El Aaitn y a la columna a
Daora, efectuando ademas un reconocimiento armado sobre la
zona de Edchera.

Ademas, de la proteccién permanente de los convoyes que
se dirigian a El Aaiun desde la playa, hicieron misiones de apo-
yo por el fuego a la Agrupacién A, que asi logré vencer la resis-
tencia que los rebeldes ofrecian en el espolén de Auseiegt.
Seis T-6, efectuaron reconocimientos ofensivos en la zona de
Lemlihas; asi como sobre las columnas que operaban en la Sa-
guia el Hamra, donde atacaron con cohetes y ametralladoras a
grupos enemigos. Otros reconocimientos armados los efectua-
ron sobre las zonas de accion de las Agrupaciones terrestres y
asimismo sobre el sur de Gaada, entre Tagda y la Saguia el
Hamra, ametrallando y destruyendo varios vehiculos enemigos.

Los ultimo dias, los reconocimientos armados se realizaron
sobre la zona de Daora, uad Marmuza, uad Ininegt, y otras dos
sobre la zona Hagunia—uad Edchari, hasta la ocupacién del an-
tiguo puesto de la Bandas Armadas de Liberacion en Hagunia.
Esta accion se inici6 el dia 17 y consistié en una operacion
combinada entre fuerzas de tierra y aire. Las de tierra contribu-
yeron con una Bandera del Tercio, un batallén de Infanteria y el
Grupo de Escuadrones de Pavia. Las del aire, tras una prepa-
racion por el fuego de los T-6, los Junkers efectuaron el lanza-
miento de los paracaidistas del Ejército del Aire.

En el lanzamiento participaron, el dia 18, la 12 Escuadrilla y la
Plana Mayor del Escuadrén de Paracaidistas del Aire que salta-
ron con unos efectivos de unos 150 hombres en la denominada
operacion “Morabito” —el mayor lanzamiento efectuado hasta la
fecha en operaciones por paracaidistas espafoles— sobre Ha-
gunia, cruce de pistas y punto de paso entre Ifni y Sahara, con
objeto de impedir la retirada de las bandas enemigas acosadas
por las fuerzas terrestres que actuaban por tierra. La operacion
se desarroll6 sin incidentes, manteniendo el Escuadrén sus po-
siciones hasta la llegada de las columnas que procedentes de
Daora y Gaada confluian en Hagunia.

En esta operacién también participaron helicopteros de la 57
Escuadrilla de Getafe, destacados en el Sahara, que efectua-
ron abastecimiento de municiones y medicamentos a las co-
lumnas y evacuaron a los heridos graves de estas mismas co-
lumnas. Ademas efectuaron misiones de enlace transportando
a diversos Mandos de las Fuerzas Armadas.

Limpia de enemigos la zona de Saguia el Hamra, ya solo
quedaba en el Sahara fuerzas enemigas en Rio de Oro, en las
regiones de Tennuaca y Ausert y contra ellas se dirigieron las
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operaciones de la segunda —y definitiva— fase de la operacion
Teide—Ecouvillon.

Participarian, por parte del Ejército de Tierra, la Agrupacion
Ligera V y la Agrupacién C. La primera saldria de El Aaitn y la
segunda de Villa Cisneros. Por parte francesa intervendrian
dos columnas que procedian de Fort Gouraud y Port Etienne.
Esta fase comprenderia desde el dia 20 al 24.

Las columnas procedentes de El Aaiin y Fort Gouraud, con-
fluirian en Bif-Nzaran y las de Villa Cisneros y Port Etienne so-
bre Ausert. Esta limpieza del sur del Sahara costé mas trabajo
y sangre de lo que se habia pensado. Las bajas propias fueron
5 muertos y 17 heridos y las enemigas 40 muertos.

En los cinco dias que durd la segunda fase de la operacién
Teide, se realizaron toda clase de misiones aéreas. Los Heinkel
desde Villa Cisneros, realizaron el primer dia reconocimientos
armados sobre el Aargub, Bif Nzaran, Tichla, Ausert y Guelta
Zemmur. En los dias siguientes los reconocimientos ofensivos
loe efectuaron desde Cabo Juby a Fum uad Dra, continuando
hasta Betaina y de la pista de Tisgui Remz a Cabo Juby por
Hagunia, sin observar actividad del enemigo. El dltimo dia de
ésta fase, realizaron reconocimientos ofensivos sobre uad Dra,
zona de Aargub-Ausert-Tichla y la de Aargub-Ausert-Bir Nzaran
y en el area de accion de las columnas.

El apoyo por el transporte realizado por los aviones Junkers y
Douglas DC-3, consistié en trasladar mas de 66 toneladas de
viveres y material diverso, 150 hombres y 19.000 kilos de gaso-
lina para las fuerzas de tierra tanto espafolas como francesas.

Por otro lado, los Texan T-6 realizaron salidas de reconoci-
miento armado en beneficio de la Agrupacion Ligera V y ade-
mas llevaron a cabo la cobertura de la columna Herrera, to-
mando tierra en Bir Nzaran y regresando a Villa Cisheros.

En ésta fase de la Operacion Teide, se combatié duramente
en la zona de Tennuaca y Agracha, donde el enemigo sintién-
dose cercado, ofrecid una dura resistencia y coloc6 a las fuer-
zas en una delicada situacion que sélo se resolvid con el apoyo
aéreo de dos parejas de T-6, que ametrallaron a rebeldes y ca-
mellos localizados entre los matorrales.

Con este combate y la limpieza de la region de Negyir se dio
por terminada la segunda fase de la operacién Teide-Ecouvi-
llon, quedando el Sahara libre de las Bandas Armadas de Libe-
raciéon, aunque restos diseminados habrian de ser eliminados
en las semanas sucesivas.

La guerra, de hecho, estaba terminada, pero aun pasarian
diez dias hasta que cayeran las Ultimas bombas arrojadas por
los Heinkel, en el Africa Occidental Espafiola. Fue el dia 7 de
marzo, cuando dos Heinkel en mision de reconocimiento arma-
do en Sidi Ifni sobre la frontera del Dra, bombardearon en Id
Chelen, Takharut e Id Buthini.

Fueron estas 40 bombas de 50 kilos las ultimas arrojadas en la
campana. Al finalizar ésta, después de 105 dias, la Aviacion habia
efectuado 2.179 salidas en las que se arrojaron 3.083 bombas de
50 kilos y 1.258 granadas de mortero, se dispararon 294 cohetes 'y
54.395 cartuchos; se transportaron 6.263 bombas y 976.379 kilos
de municiones, viveres, combustibles y carga diversa —65.840 Kg
por aviones franceses—, se lanzaron 420 paracaidistas y 13.200
kilos de abastecimientos a posiciones sitiadas y se evacuaron 243
bajas, volando en total 6.694 horas y 26 minutos.

Para finalizar, podemos decir que en el aspecto aéreo, la
campana de Ifni-Sahara dej6é patente que aunque el material
aéreo no era el adecuado, la Aviacion cubrié todos sus cometi-
dos, viéndose como en ocasiones anteriores —revolucién astu-
riana de 1934 y guerra civil 1936-39— que el personal estaba
bien adiestrado y psicolégicamente preparado para afrontar la
guerra desde los primeros compases de ella, probablemente
por darse las circunstancias de que la vida habitual en las ba-
ses aéreas en tiempo de paz, es muy similar a la de la guerra.
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Concursos de Patrullas Militares

n abril de 1932 la Jefatura de la
EAviaci()n Militar y las Direcciones

de Aeronautica Civil y Naval, de-
cidieron crear la Revista de Aeronauti-
ca, “con el fin de que exista una publi-
cacién nacional que atienda debida-
mente a la propaganda de nuestra
Aviacién dentro y fuera de Espafa” y
uno de los propésitos de la misma era

de Aviacion

ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA
Coronel de Aviacion

contribuir a la mejor propaganda de la
aviacion, mediante la organizacion fre-
cuente de concursos, exhibiciones y
manifestaciones aéreas de toda clase.
Con este fin se anunciaba, precisa-
mente en la pagina 1, del numero 1, la
convocatoria de la primera Copa “Re-
vista de Aeronautica” para Patrullas Mi-
litares, a disputarse en ese afio 1932.

R ™

El jefe del Gobierno y ministro de la Guerra, Sr. Azaiia, con los aviadores clasificados en el I Concurso
de Patrullas Militares, después del reparto de premios.
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Soélo llegaron a celebrarse en cuatro
ocasiones, pues la que pudo ser la
quinta copa, se vio frustrada por el ini-
cio de la Guerra Civil espafola.

PRIMERA COPA DE “REVISTA
DE AERONAUTICA” PARA
PATRULLAS MILITARES

Durante los dias 30 de junioy 1, 2 de
julio de 1932 se celebré el | Concur-
so de Patrullas Militares organizado por
la Revista de Aerondutica.

La prueba consistié en un concurso
de patrullas militares, formadas cada
una por tres aviones tipo Breguet XIX o
Loring R 1ll. Las tripulaciones de las pa-
trullas correspondientes a escuadras,
estaban formadas obligatoriamente por
un oficial (jefe de la patrulla) y un obser-
vador en el primer avion, y un piloto de
tropa y un mecéanico en cada uno de los
dos aviones restantes. En las patrullas
pertenecientes a Escuelas y Servicios
estaba permitido -por carencia de pilo-
tos de tropa- que los tres pilotos fueran
oficiales.

El recorrido sefialado fue el siguiente:
12 Etapa (Dia 30 de junio 1932)
Madrid (Getafe)—Sevilla (Tablada)..380 Km

Sevilla—Albacete.........ccccuveennen. 407 Km
Albacete—Barcelona (El Prat) ...... 417 Km
TOTAL oo 1.204 Km

2?2 Etapa (Dia 2 de julio 1932)
Barcelona—Logrofo (pasando

por Lérida y Zaragoza)............... 305 Km
Logrofio—Leoén(pasando

por Vitoria y Burgos).........c........ 315 Km
Le6n—Madrid (Barajas) (pasando

por Zamora y Salamanca)......... 360 Km
TOTAL . 1.070 Km

El recorrido era de regularidad, para
lo cual se fijaron como velocidad tipo:
153 Km/h para los Breguet XIX y 147
Km/h para los Loring R IIl. Tanto el des-
pegue como el aterrizaje y el recorrido
debian efectuarse en formacioén en cu-
fia, con intervalos abiertos durante el
viaje y reunidos en los pasos obligados
o de escala. Los comisarios de los ae-
rédromos de escala y los designados
en los puntos de paso calificaban las
formaciones de llegada y salida como
las del despegue y aterrizaje, con una



Cuadro n® 1

Patrullas Militares participantes en 1932

A-1 ESCUELA DE PILOTOS
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Capitdn Lloro

Teniente Morato

Tenientes Barranco y Costero
Cabos Palet y Rodriguez

B-2  ESCUELA DE MECANICOS
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Capitan Sanz Séiz

Capitdn Ferro

Tenientes Larrauri y Pitarch
Cabos Galera y Osorio

C-3  GRUPO 23 (LOGRONO), ESCUADRA NUMERO 3
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Teniente Alvarez Pardo

Teniente Garcfa Pardo

Subayudante Petriz Villa y sargento Ercilla
Cabos Loncan y Aguirregaviria

D-4  GRUPQ 22 (SEVILLA), ESCUADRA NUMERO 2
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Teniente Pina Alduini

Teniente Aragon

Sargentos Lopez Trinidad y Pérez Qlivares
Cabos Carretero y Correal

F-5  GRUPO 31 (GETAFE), ESCUADRA NUMERO 1
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Teniente Gonzélez Botija

Capitdn Urzaiz

Subayudante Ramos Pérez y brigada Sénchez Grande
Cabos Del Valle y Ramos

G-6  PARQUESY SERVICIOS TECNICOS
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Capitén Bellod

Capitan Coig

Capitdn Carrillo y teniente Romero Girén
Suboficial Garate y sargento Martinez

J-7  FUERZAS AEREAS DE AFRICA
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Teniente Calderon

Capitdn Santos Rubiano
Subayudante Arcan y sargento Garcfa
Cabos Aragon y Dora

-8  GRUPO 21 (LEON), ESCUADRA NUMERO 1
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecénicos

Teniente Le6n Trigueros

Teniente Martinez Visiedo

Cabos Urtubi y Pérez Bueno
Cabos Cuartero y Velasco Losada

N-9  OFICINA DE MANDO Y PLANA MAYOR
Jefe Patrulla
Observador
Pilotos
Mecanicos

puntuacion de 0 a 15 puntos. Por cada
tres minutos de retraso se penalizaba
con un punto.

Los aviones de los jefes de patrulla
iban provistos de una estacion radio
A.D.6 y una maquina fotogréafica oblicua
con dos almacenes de seis placas. Los
ejercicios de radio consistian en recibir
una orden, transmitida desde Cuatro
Vientos durante el recorrido Madrid-Sevi-
lla, y en transmitir a Sevilla su posicién
dos horas después del despegue de Ma-
drid. La calificacion era de 0 a 15 puntos.

El ejercicio de fotografia exigia im-
presionar las doce placas: seis, para
las seis poblaciones de paso forzoso en
la 2% Etapa, y las seis restantes a libre
eleccion de los observadores. Cada fo-
tografia tenia una puntuacion de 0 a 12.

También habia un ejercicio de bom-
bardeo consistente en pasar por la
vertical, a 800 metros de altura, sobre
la caseta de bombardeo del aerédro-
mo de Tablada, con calificacion de 0 a
12 puntos.

Capitan Sampil Fernandez

Teniente Cafiete

Capitén Castro y teniente Martinez de Velasco
Sargento Martin y cabo Avila

Todas las patrullas estaban dotadas
con los sesquiplanos Breguet XIX con
motor Elizalde de 450 CV, excepto las
pertenecientes al Grupo 22 y a las Fuer-
zas Aéreas de Africa que estaban for-
madas por aviones Loring R Il provistos
con motor Hispano Suiza de 500 CV.

Las patrullas y tripulaciones que tomaron
parte en el concurso figuran en el cuadro 1.

A las seis de la mafana del dia 30 de
junio se dio la salida en el aer6dromo
de Getafe a la patrulla A-1 y sucesiva-
mente, con intervalos de 15 minutos, a
todas las demas.

La patrulla J-7 (Tetuan), quedo6 elimi-
nada en el trayecto a Sevilla, al verse
obligado a aterrizar por averia el avion
del teniente Calder6n cerca de Cazalla.
Otro aparato, el tripulado por el sargen-
to Garcia, descendi6 para auxiliarle, y
el tercero sigui6 ruta.

En el trayecto Ledn-Madrid se vio
obligado a tomar tierra por averia en el
motor el aparato de la Escuela de Pilo-
taje tripulado por el teniente Costero.
Lo hizo en el término de Zamora y con
él sus compaferos. Reparada la averia,
reanudaron el viaje, permaneciendo
dentro de las condiciones del concurso,
aunque con penalizacion tan grande
que se clasifico en ultimo lugar.

Exceptuando estos incidentes, la
prueba se desarroll6 con toda normali-
dad. Las patrullas se conservaron du-
rante el recorrido en formacion tan ce-
rrada que arrancaron aplausos de ad-
miracién de los que contemplaban tan
magnifico espectaculo.

En el cuadro 2 figura la clasificacién
final de las patrullas.

La fiesta organizada con motivo del
regreso de los competidores se celebro
en el Aeropuerto de Barajas. Diversas
bandas de musica amenizaban el acto,
al que asistieron todas las autoridades
de la aeronautica espafola.

Después de la llegada y tras una co-
pa de honor servida a los aviadores, se
inici6 el baile en el magnifico chalet del
aeropuerto. En un trimotor cedido por
la compafia LAPE, el gran piloto Rua-
no efectud gratuitos bautismos de vue-
lo. Anochecido se efectuaron vuelos
nocturnos, aprovechando unas intere-
santes pruebas de alumbrado y sefia-
les realizadas por la casa GEATHOM
S.A., que también present6 un lote de
aparatos especiales, entre los cuales
destacaban el faro giratorio indicador
de la posicidon del aeropuerto, faro de
sefales luminosas, proyectores de ate-
rrizaje, asi como las luces de limite,
obstaculo y entrada.

Se efectuaron ensayos de despegue
y aterrizaje en el campo iluminado por

Cuadro n®2

(lastficacion de las Patrullas

Orden ; Puntuaciones ... [Puntuacion

Salida Unidad Radio | Bombardeo | Fotografia | Formacion Penalizacion Final
C-3 | Grupo 23 (Logrofio) 15 10 100 399,16 15 509,16
L-8 | Grupo 21 (Ledn) 18 7 80 404,75 22 487,75
N-9 | Mando y Plana Mayor 3 0 89 362,25 20 434,25
D-4 | Grupo 22 (Sevilla) 3 10 68 354,50 12 423,50
F-5 | Grupo 31 (Getafe) 12 2 87 326,90 20 407,90
B-2 | Escuela de Mecanicos 7 5 32 276,50 29 291,50
A-1 | Escuela de Pilotos 26 10 97 332,25 411 54,25
G-6 | Parques y Servicios 18 11 57
J-7 | Fuerzas Aéreas de Africa
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Cuadro n°3

Premios del I Concurso de Patrullas Militares

COPA DEL EXCMO. SR. MINISTRO DE LA GUERRA
12 Patrulla

—  (Grupo 23 (Logrofio)

Una Copa de Revista de Aerondutica a cada uno de los pilotos de la patrulla y un reloj de pulsera del Servicio de

Aviacion a los mecanicos.

COPA DE REVISTA DE AERONAUTICA
22 Patrulla

—  Grupo 21 (Leon)

A cada uno de los pilotos y un reloj de pulsera a los mecanicos.

COPA ELIZALDE, S.A.

3% Patrulla —  Mando y Plana Mayor
COPA HISPANQ SUIZA
4% Patrulla —  (Grupo 22 (Sevilla)

COPA CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S.A. (CASA)
52 Patrulla

—  Grupo 31 (Getafe)

COPA DE LA FEDERACION AERONAUTICA ESPANOLA (FAE)

Al observador mejor clasificado

—  Teniente Morato (Escuela de Pilotos)

JARRON DE LA ESCUELA FABRICA OFICIAL DE CERAMICA

Al observador que obtuviera mejores fotografias

—  Teniente Garcia Pardo (Grupo 21)

RELOJ DE MESA, DE SCINTILLA, S.A.

A la primera patrulla clasificada provista con magnetos Scintilla —

los proyectores de excelentes condicio-
nes. El faro giratorio de gran visibilidad
y alcance, marcaba a gran distancia la
posicién del aeropuerto.

La Sociedad Ibérica de Construccio-
nes Eléctricas (SICE), monté en po-
cas horas un magnifico equipo de mi-
créfonos amplificadores y altavoces,
por medio del cual los oficiales encar-
gados del control de llegada dieron
cuenta al publico constantemente de
todas las incidencias, llegada de las
patrullas y desarrollo del programa de
la fiesta.

Hubo una cena a la americana, con
asistencia de “distinguidas personalida-
des”. La fiesta se prolongé hasta la ma-
drugada.

Entrega de premios

Para la entrega de los premios visité
el aer6dromo de Cuatro Vientos el jefe
del Gobierno y ministro de la Guerra,
sefior Azafa. Le recibieron alli las auto-
ridades militares, el jefe de la Aviacién
Militar, comandante Pastor, y el de la
base, comandante Riafo, acompahado
por todos los jefes y oficiales del Servi-
cio. También asistio, entre otros, el di-
rector de la Aeronautica Civil, sefior Al-
varez Buylla.

El sefior Azaha visito las instalaciones
del aer6dromo y en la Seccién de Ar-
mamento, le fueron mostrados, por sus
inventores, el visor de bombardeo del
capitan Warleta, el lanzabombas eléctri-
co del capitan Rodriguez, en cuya
construccion colaboré el mecanico Ca-
lleja (el jefe de la Aviacion lo presenté al
sefor Azaha y lo propuso para una re-
compensa) y el fusil ametrallador inven-
tado por el maestro armero de primera
Federico Fernandez. Después de la vi-
sita, se procedio a la entrega de los
premios que figuran en el cuadro 3.

Finalizada la entrega de premios se
sirvié un “lunch” a los concurrentes y, al
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Grdfico 1. Itinerario del Il concurso de Patru-
llas Militares.

terminar el cual, el ministro de la Gue-
rra pronunci6 un interesante discurso,
en el que expuso, en términos genera-
les, su programa respecto a la creacion
de la Aeronautica Nacional.

Il CONCURSO DE PATRULLAS
MILITARES: COPA DEL EXCMO.
SR. PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

urante los dias 1, 2 y 3 de junio de

1933 se celebro el 1l Concurso de
Patrullas organizado por la Revista de
Aeronautica.

El Presidente de la Republica, dado su
interés por la Aviacion espariola, concedio
el mas preciado trofeo disputado en esta
competicién y que trajo como consecuen-
cia el cambio de nombre: Copa del Exc-
mo. Sr. Presidente de la Republica.

Esta prueba resulté particularmente
brillante, no obstante la dureza del re-
corrido y las enormes dificultades at-
mosféricas con que tuvieron que luchar
casi constantemente los participantes,
especialmente durante la segunda jor-
nada, en el transcurso de la cual los
temporales de agua y el fuerte venda-
val no abandonaron, puede decirse, en
ningin momento a los concursantes.

El recorrido para la prueba era similar
al del afo anterior, con una primera eta-
pa de Madrid a Barcelona, celebrada el
1 de junio y una segunda de Barcelona
a Madrid, realizada el dia 3 de julio. Pe-
ro en esta ocasion, la prueba tenia la
particularidad de que los puntos de pa-
so obligatorios se comunicaron a los
participantes en el momento de la sali-
da (grafico 1).

Las patrullas de reconocimiento partici-
paron con aviones Breguet XIX, excepto
las pertenecientes al Grupo 22 y a las
Fuerzas Aéreas de Africa que lo hicieron
con aviones Loring R Ill. Los aviones de
las patrullas de caza eran Nieuport 52,
con motor Hispano Suiza de 550 CV.

El orden de salida, fijado por sorteo, y
la composicién de las patrullas partici-
pantes figura en el cuadro 4.

La salida de las patrullas de reconoci-
miento se dio en el Aer6dromo de Geta-
fe a partir de las seis de la mafiana y
con intervalos de diez minutos.

Algunos de los valiosos trofeos que se adjudicaron a los participantes en el Il concurso de Patrullas
Militares. En el centro la Copa de S.E. el presidente de la Repiiblica.



S.E. el Presidente de la Repiiblica, Niceto Alcald Zamora, repartio los premios personalmente y estrecho

i

la mano a todo el personal de los equipos tripulantes de las patrullas clasificadas en el IIl Concurso.

Cuadron°4

Patrullas Militares participantes en 1933

PATRULLAS DE RECONOCIMIENTO

A-1 FUERZAS AEREAS DE AFRICA

Jefe Patrulla Teniente Uriarte

Observador Capitan Westendorf

Pilotos Sargentos Prada y Garcia Alonso
B-2  GRUPQ 31 (GETAFE), ESCUADRA NUMERO 1

Jefe Patrulla
Observador
Pilotos

Capitan Vives
Capitdn Urzaiz
Subayudante Ramos Pérez y sargento Ramirez

C-3

AERODROMO DE CUATRO VIENTOS
Jefe Patrulla

Observador

Pilotos

Capitén Carrillo
Teniente Ruiz del Arbol
Capitdn Servet y teniente Romero

D-4

GRUPO 22 (SEVILLA), ESCUADRA NUMERQ 2
Jefe Patrulla

Observador

Pilotos

Teniente Ruixa
Teniente Bengoechea
Sargento Requena y cabo Garcia de Lacalle

F-5

ESCUELA DE TIRO Y BOMBARDEQ (LOS ALCAZARES)

Jefe Patrulla
Observador
Pilotos

Teniente Villimar
Teniente Mula
Cabos Garrido y Alvarez Garcia

GRUPO 23 (LOGRONO), ESCUADRA NUMERQ 3

Jefe Patrulla

Teniente Ugarte

Observador Teniente Del Val

Pilotos Sargento Mendoza y cabo Benito
J-7 SERVICIOS GENERALES

Jefe Patrulla Capitdn Ruiz Casaux

Observador Teniente Arroquia

Pilotos Capitdn Ldpez de Haro y teniente Sala
[-8  GRUPO 21 (LEON), ESCUADRA NUMERO 1

Jefe Patrulla

Teniente Murcia

Observador Capitan Ibort

Pilotos Cabos Galera y de Dios
PATRULLAS DE CAZA
12 GRUPOQ 13 (BARCELONA), ESCUADRA NUMERO 3

Jefe Patrulla Capitdn Garcia Lopez

Pilotos Sargento Ercudi y cabo Villaceballos
2 GRUPO 12 (SEVILLA), ESCUADRA NUMERQ 2

Jefe Patrulla Teniente Salvador

Pilotos Sargentos Saura y Carmona
2 GRUPOQ 11 (GETAFE), ESCUADRA NUMERO 1

Jefe Patrulla
Pilotos

Teniente Reus
Teniente Buenaventura y cabo Pefia

La llegada tuvo lugar sobre la misma
base de Getafe. Las patrullas de reco-
nocimiento lo iniciaron a las cinco y cua-
tro minutos de la tarde cuando pas6 por
la vertical de la meta oficial la patrulla B-
2, de Getafe, aterrizando momentos
después. Sucesivamente fueron llegan-
do en correcta formacion las patrullas F-
5, de Los Alcazares; la L-8, de Ledn, y
la D-4, de Sevilla, que respectivamente
sobrevolaron el control con ocho, once y
trece minutos de diferencia con respecto
a la primera. El resto de las patrullas de
reconocimiento, por razén de las enor-
mes dificultades atmosféricas, no pudie-
ron llegar a clasificarse.

El Jurado, presidido por el capitan Or-
diales, después de verificados los com-
putos de puntos sefialados en el regla-
mento de la prueba, otorgé la siguiente
clasificacion:

Patrullas de Reconocimiento

12 Patrulla ......... Escuela de Tiro y Bom-
bardeo (Los Alcazares)
2% Patrulla ......... Grupo 22 (Sevilla), Es-

cuadra nimero 2

3% Patrulla ......... Grupo 21 (Lebn), Es-
cuadra numero 1

42 Patrulla ......... Grupo 31 (Getafe), Es-
cuadra numero 1

Patrullas de Caza

Ganadora.......... Grupo 12 (Sevilla), Es-

cuadra nimero 2

Cuadro n°5
Patrullas Militares participantes en

1934

PATRULLAS DE RECONOCIMIENTO
IMPARES
1-A  Escuadrilla Y-1, Escuela de Observadores,
Cuatro Vientos
D Sevilla
-H  Leon
L Le6n
0 Ledn
1-S  Getafe
3-X  Escuadrilla Y-2, Los Alcazares
PaRes
B Tetuan
E  Logrofio
J  Logrofio
N Nador
0-P  Logrofio
12-T  Sevilla
14-Z  Sevilla

PATRULLAS DE CAZA
1-A  Getafe

2-D  Barcelona
3-L  Sevilla
4-H  Getafe
5-0  Barcelona

2
4
6
8
1

Entrega de premios

El dia 5 de junio, por la tarde, tuvo
lugar en el aerédromo de Getafe el re-
parto de premios que se adjudicaron a
los concursantes. Al acto concurrieron
el general de division Cabanellas; el
jefe de la Aviacién, comandante Pas-
tor; el ayudante del Presidente de la
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El personal de la patrulla de Reconocimiento del aerédromo de Logroiio, clasificada en primer lugar
entre las unidades participantes en el IlI Concurso.

Republica, comandante Riafio; el jefe
del aerédromo, teniente coronel Cama-
cho y gran numero de jefes y oficiales
de Aviacion.

Se repartieron los valiosos premios
de que estaba dotado el concurso y en-
tre los que figuraban:

—Copa de S.E. el Presidente de la

Republica
— Copa del Ministro de la Guerra
—Copa de la Jefatura de Aviacion
Militar

— Copa de la Direccion de Aeronauti-

ca Civil

— Copa de la Revista de Aeronautica

— Ademés de dos valiosos objeto de

arte donados por la Federacion Ae-
ronautica Espafiola. La industria ae-
ronautica nacional contribuy6 tam-
bién con la donacién de trofeos por
la Hispano Suiza, Construcciones
Aeronautica S.A. y Elizalde S.A.

La Copa de S.E. el Presidente de la
Republica no pasara a ser propiedad de
ninguna patrulla mientras no consiga ga-
narla durante dos anos seguidos o tres
alternos. La Copa del Ministro de la Gue-
rra constituy6 el primer premio y queda-
ba en posesion definitiva de la unidad a
la que pertenecia la patrulla ganadora.

A continuacién, como final de acto,
fue servido un espléndido “lunch” a to-
dos los concurrentes y donde se hicie-
ron votos para el arraigo del creciente
interés creado por estos Concursos de
Patrullas militares.

Il CONCURSO DE PATRULLAS
MILITARES

Este Il Concurso present6 grandes
novedades respecto a los anteriores,
siendo las principales: la no utilizacién
de aerédromos civiles; para las patrullas
de reconocimiento, la comprobacién de
la navegacion por los radiogoniémetros
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de Sevilla, Cuatro Vientos y Leén, el re-
conocimiento de objetivos militares rea-
les y la mayor severidad en las penali-
zaciones; en las patrullas de caza, la in-
novacion consistié en vuelos de altura
para los que era necesario el empleo de
inhaladores, y el sefialamiento de un
ejercicio de intercepcion.

Patrullas de reconocimiento
Tomaron parte en este Concurso una
patrulla de las Escuadrillas pertenecien-
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Grdfico 2. Recorridos de las Patrullas de Reco-
nocimiento.
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Grdfico 3. Recorrido de las Patrullas de Caza.

tes a los Grupos 21, 22, 23 y 31, Fuer-
zas Aéreas de Africa y Escuadrillas Y-1
e Y-2, de la Escuela de Observadores.

Cada patrulla llevaba a bordo una
bomba de carga de gasolina y los acce-
sorios correspondientes. De la misma
forma se procuraba llevar un pequefio
repuesto de material y las herramientas
necesarias para que cada patrulla pue-
da atender, con sus propios medios, a
las incidencias del circuito.

El ejercicio de radiotelegrafia consis-
tia en recibir una orden que se transmi-
tia por la radio de Ledn, diez minutos
después de su partida y en transmitir
cada patrulla a Logrofio la posicién en
que se encontraba una hora mas tarde.
También se calificaba el enlace que es-
tablecian las patrullas en el ejercicio de
navegacion, durante el recorrido Sevi-
lla-Ledn, controlado por los radiogonio-
metros de los aerédromos de Sevilla,
Cuatro Vientos y Leon.

El ejercicio de fotografia consistia en
la impresién de doce placas por el ob-
servador; seis en los puntos de paso
obligado, dos para el ejercicio de reco-
nocimiento y las cuatro restantes de li-
bre eleccion.

El ejercicio de bombardeo consistia
en el paso por la vertical de la caseta
del aer6dromo de Los Alcazares a una
altura de 800 metros.

El ejercicio de reconocimiento se rea-
lizaba en una de las etapas y en una
cuadricula que previamente se dio a los
observadores, en la que habia un obje-
tivo militar (fuerzas desplegadas), cuya
situacién marcaba el observador en el
plano, haciendo los croquis que estima-
ba conveniente para el reconocimiento
y dos fotografias del objetivo.

Las velocidades establecidas fueron
de 153 Km/h para los Breguet XIX y de
147 Km/h para los Loring R.1I1.

Las puntuaciones de cada ejercicio
fueron las siguientes:

— Ejercicio de despegue y aterrizaje:
de 0 a 3 puntos, en cada uno de ellos.

— Formaciones: de 0 a 12 puntos.

— Puntualidad con arreglo a los cua-
dros de marcha: de 0 a 10 puntos.

— Ejercicio de radiotelegrafia: de 0 a
15 puntos.

— Ejercicio de bombardeo: de 0 a 12
puntos.

— Ejercicio de navegacion: de 0 a 15
puntos.

— Ejercicio de reconocimiento: de 0 a
15 puntos.

— Ejercicio de fotografia: cada foto in-
dividual: de 0 a 12 puntos

— Presentacién del material y discipli-
na entierra: de 0 a 6 puntos.

— Penalizacién en puntos de paso
obligado: de 0 a 6 puntos los que no
pasen por la vertical.

Patrullas de caza

Tomaron parte una patrulla de cada uno
de los Grupos de Getafe, Sevilla y Barce-
lona elegidos por sus respectivos jefes.



El recorrido fue de seis etapas reali-
zadas en dos dias, con los ejercicios
marcados. El recorrido habia de reali-
zarse precisamente a la velocidad de
200 Km/h, a excepcion de la ultima
etapa.

Primer dia.- Madrid-Albacete. Vuelo
en formacion, 3.000 metros. Distancia,
220 Km; duracién 1 hora y 13 minutos.

Albacete-Granada. Altura, 5.000 me-
tros, con inhaladores de oxigeno y ba-
rografos. Distancia, 250 Km; duracion 1
hora y 32 minutos.

Granada-Madrid. Reconocimiento de
un objetivo y tiro fotografico sobre el
mismo. Aterrizaje en formacién. Distan-
cia, 365 Km. Altura, voluntaria. Dura-
ciéon 2 horas y 9 minutos.

Segundo dia.- Madrid-Burgos. Altura,
6.000 metros. Distancia, 223 Km. Dura-
cién 1 hora y 13 minutos.

Burgos-Vitoria-Burgos. Altura, libre.
Ejercicio de intercepcién y caza de apa-
ratos de reconocimiento con ametralla-
dora fotografica. Distancia, 200 Km. Du-
racién, 1 hora y 20 minutos.

Burgos-Madrid. Regreso a la base ini-
cial en el menor tiempo posible. Vuelo y
aterrizaje en formacién. Ejercicio de
acrobacia en patrulla.

Los viajes y vuelos a una altura mar-
cada, se calificaban con arreglo al tiem-
po de subida, segun indicaban las hojas
de los barégrafos.

El ejercicio de reconocimiento consis-
tia en situar en un plano y hacer seis fo-
tografias con la ametralladora fotografi-
ca de un objetivo militar que se les dio a
la salida con una cuadricula del plano
en que debian buscarlo.

El ejercicio de intercepcion y caza
consistia en descubrir y cazar una pa-
trulla determinada de las de reconoci-
miento al paso de ésta sobre Vitoria,
haciendo sobre ella seis disparos de
ametralladora fotografica, que permitian
clasificar la caza e identificar la patrulla
designada; se entendera que la caza se
realizara sin estorbar el vuelo de aque-
lla, pudiendo ser motivo de descalifica-
cién el olvido de esta clausula.

El vuelo de regreso y la acrobacia se
efectuaba en correcta formacion pasan-
do por la vertical del Jurado y, en forma-
cion, ejecutaban los ejercicios acrobati-
cos que estimaba el jefe de la patrulla en
el tiempo méximo de diez minutos conta-
dos a partir de su paso por la vertical.

Cada jefe de patrulla llevaba un baré-
grafo precintado que era abierto al re-
greso de las patrullas a Madrid. Se pa-
raba por el piloto mientras en avion se
hallaba en tierra.

Las patrullas seguian el horario mar-
cado, dandose la salida de diez en diez
minutos.

Para que una patrulla se clasifique,
es preciso que sus tres aviones lleguen
formados al final del recorrido. Si una
perdiera un avion, los restantes debian
regresar automaticamente a Madrid por
el camino mas corto.

S.E. el presidente de la Republica, D. Niceto Alca-
ld Zamora, entregando la copa del ministro de la
Guerra al capitdn Chamorro, jefe de la 3* Escua-
drilla del Grupo 21 de Reconocimiento (Ledn),
clasificada con el niimero uno en el IV concurso.

Las puntuaciones de cada ejercicio
fueron las siguientes:

— Ejercicio de despegue y aterrizaje:
de 0 a 3 puntos, en cada uno de ellos.

— Formaciones: de 0 a 12 puntos.

— Recorrido con regularidad, llegando
a la hora marcada: de 0 a 30 puntos.

Por cada tres minutos de desviacion
se penalizara con 1 punto.

— Por la hoja del barégrafo: de 0 a 12
puntos.

— Por la acrobacia: de 0 a 12 puntos.

— Presentacién del material y discipli-
na en tierra: de 0 a 6 puntos

— Ejercicio de reconocimiento y tiro
fotogréafico: de 0 a 12 puntos.

— Ejercicio de caza: de 0 a 20 puntos.

A la patrulla que invierta menos tiem-
po en el recorrido final se le dara 12
puntos, restandose un punto a las otras
patrullas por cada minuto de retraso
respecto a la primera.

Las patrullas que participaron fueron
designadas por sorteo entre las respec-
tivas unidades tacticas, y un segundo
sorteo (por lo que a las de reconoci-
miento se refiere), las dividié en patru-
llas pares e impares, siéndoles asigna-
dos los dos recorridos distintos que se
sefialan en el grafico 2, lo que dio mas
variedad al recorrido, permitié descon-
gestionar en aterrizajes y despegues
los aerédromos intermedios, y tienen la
propiedad de casi completar la vuelta a
la Peninsula entre los dos itinerarios
unidos, con exclusién de Galicia por la
falta de campos de aterrizaje apropia-
dos.

Igualmente fueron designadas por
sorteo las patrullas de caza cuyo reco-
rrido Unico vemos en el gréafico 3.

Las patrullas de reconocimiento que
tomaron parte fueron 14 y las de caza
5. En total 57 aviones.

En el cuadro 5 figuran las patrullas
participantes.

Comenz6 la salida de las patrullas el
dia 27 de junio de 1934 a partir de las
seis de la manana, del aer6dromo de
Getafe, presenciandola el jefe de Avia-
cion, comandante Pastor; jefe de la
base, teniente coronel Camacho; jefe
de los Servicios de Instruccién, co-
mandante Buruaga, y jefes y oficiales
del Arma.

El dia de salida las patrullas pernoc-
taron en los aerdédromos finales de la
primera etapa, que para los de recono-
cimiento pares fue Ledn, para los de re-
conocimiento impares, Logrofio, y para
las de caza, Getafe.

En primera fila los pilotos de la Patrulla de Caza de la base de Getafe, ganadora en el 11 Concurso.
Detrds, los tres pilotos de la patrulla de Caza de Barcelona, clasificados en segundo lugar.
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(lasificacién de las Patrullas de Reconocimiento

Cuadro n°6

" Puntuaciones Puntuacion

Patrullas Procedencia Formacion Radio Fotografia | Bombardeo | Navegacion | Reconocimiento | Presentacion | Penalizacién Final
10-P Logrofio 10,74 15,00 4,41 3,00 5,00 10,00 5,10 53,25
6-J Logrofio 10,42 12,50 6,66 6,00 5,00 13,50 4,60 18,00 40,68
13-X Los Alcazares 9,14 12,50 5,30 6,00 6,00 1,50 0,25 40,19
1-A Cuatro Vientos 8,67 7,50 6,50 7,00 4,00 3,50 3,00 34,17
5-H Ledn 10,13 7,00 4,90 1,00 5,00 5,60 0,50 EOAB
11-S Getafe 9,76 12,50 8,20 12,00 5,00 5,60 31,00 22,06
8-N Nador 8,63 6,70

Clasificacién de las Patrullas de Caza

Cuadron®7

- Procedencia A Puntuacion
Puntuaciones Patrullas = — Penalizacion 3
) ) » . Presentacion Coeficiente Final
Formacion | Interceptacion Navegacion Acrobacia o T Velocidad
3-H Getafe 9,31 16,00 23,00 8,00 4,75 4,00 13,00 52,06
5-0 Barcelona 6,31 14,00 15,00 9,00 425 3,00 8,00 43,56
1-A Getafe 10,00 13,00 11,00 7,00 6,00 6,00 25,00 28,00

La salida para la segunda etapa tuvo
lugar el dia 29 desde los respectivos
aerédromos donde habian descansado
y pernoctado el dia 28.

La llegada a Getafe, final de la prue-
ba, tuvo lugar el mismo dia 29 por la
tarde y la presenciaron las personalida-
des que ya estuvieron en la salida y nu-
meroso publico.

El orden de llegada de las patrullas
de reconocimiento fue: 6-J de Logrofo:

que cumplieron las condiciones de la
prueba y cuyas puntuaciones y orden
de las clasificaciones figuran en los
cuadros 6y 7.

Es de destacar la puntualidad y regu-
laridad de marcha en todos los recorri-
dos, pasos por puntos obligados y, tam-
bién, el perfecto funcionamiento de las
estaciones de radio en los ejercicios de
transmision y recepcion de 6rdenes,
entre Sevilla y Ledn, situando las patru-

Pilotos de la 2° Escuadrilla del Grupo 13 de Caza (Barcelona), clasificada en primer lugar en el IV Concurso. De
izquierda a derecha, teniente Vela, capitdn Calderon (jefe de la Escuadrilla), y tenientes Garcia Pardo y Verdugo.

8-N de Nador; 10-P de Logrofio; 1-A de
Cuatro Vientos; 5-H de Leén; 11-S de
Getafe y 13-X de Los Alcéazares.

Las patrullas de caza llegaron por el
orden siguiente: 1-A de Getafe; 3-H de
Getafe y 5-O de Barcelona, que finali-
zaron su prueba con unas exhibiciones
acrobaticas en patrullas que contaban
para la clasificacion.

Estas fueron las patrullas finalistas
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llas por medio de los radiogoniémetros
de Sevilla, Leén y Cuatro Vientos.
También es destacable la labor del
personal de suministro y cooperacion
terrestre, principalmente los organiza-
dores materiales de la prueba, que
atendieron a los infinitos detalles de su
preparacion, con resultado perfecto.
Este dificil trabajo estuvo a cargo de la
oficialidad de la Escuadrilla de Experi-

mentacién, capitan Reixa y tenientes
Martinez de Velasco y Goémez del Bar-
co y de su jefe el capitan Ordiales,
quién fue presidente del Jurado y comi-
sario general de la prueba.

Entrega de premios

La entrega de premios tuvo lugar el
dia 4 de julio en al base aérea de Geta-
fe y fue presidido por el Presidente de la
Republica, don Niceto Alcala Zamora.

Asistieron también al acto el Ministro
de la Guerra; el nuevo Director Gene-
ral de Aeronautica Civil, capitan Is-
mael Warleta; todas las autoridades
militares, generales jefes de las Ins-
pecciones; director de la Aeronautica
Naval; jefe de Aviacién Militar; jefes de
cuerpo de guarnicion; alcalde de Ge-
tafe; jefes y oficiales de Aviacion y
otras personalidades.

El Presidente de la Republica entregé
personalmente los premios. En primer
lugar la Copa por él donada, que entre-
go6 al teniente Alvarez Pardo, jefe de la
patrulla de reconocimiento ganadora; y
al teniente Manso de Zuhiga, jefe de la
ganadora de caza, la Copa del Jefe del
Gobierno.

El Ministro de la Guerra entreg6 la co-
pa que habia donado al teniente Alva-
rez Pardo, jefe de la patrulla de recono-
cimiento primera de las clasificadas.

La Copa de S.E. el Presidente de la
Republica fue disputada por primera vez
el aho anterior, quedando en deposito en
el aerédromo de Los Alcazares, al que
pertenecia la patrulla ganadora. Como
es sabido, este preciado trofeo ha de ga-
narse por dos veces consecutivas o tres
afos diferentes para obtenerlo en pro-
piedad. Dicha copa quedd, por tanto, en
depésito en el Aerédromo de Logrofio.

Todos los demas premios, también
entregados por el Presidente que es-
trech6 la mano a todo el personal de
las patrullas ganadoras, figuran en el
cuadro 8.



A su llegada a la base, el Presidente
revisté las fuerzas de tierra y personal y
material volante del aer6dromo, forma-
dos a un costado del campo de vuelo, y
terminada la entrega de premios, desfi-
16 la tropa de Aviacién del aer6dromo.
Seguidamente se sirvié un espléndido
“lunch”.

IV CONCURSO DE PATRULLAS
MILITARES

| éxito de esta prueba se debio al

entusiasmo y celo de los organiza-
dores, capitanes Juan Bono Boix, Joa-
quin Reixa, Pedro Huarte Mendicoa y
comisarios delegados del Jurado en los
aerédromos y puntos de control.

La prueba de ese afio vino a demos-
trar que el Arma de Aviacién estaba ca-
pacitada y sabia sacar el maximo rendi-
miento del material.

Desde que se celebrd por primera
vez en 1932 con el nombre de “Primera
Copa de Revista de Aerondutica para
Patrullas Militares”, ha ido perdiendo el
caracter eminentemente deportivo con
que fue establecida y transformando,
en cambio, aquellos ligeros ribetes mili-
tares que la adornaban, en la parte
esencial del Concurso.

En el de ese afo, 1935, se dio espe-
cial realce a los ejercicios militares y ac-
tuaron unidades tacticas casi del orden
de las reales, puesto que cada una es-
taba constituida por dos patrullas for-
mando Escuadrilla mandados por su je-
fe natural y las tripulaciones constitui-
das por el personal propio de los
aviones sin participacion de los mecani-
COoSs que en anos anteriores desvirtua-
ban la realidad de los ejercicios, figu-
rando como pasajeros, resultando ade-
mas favorecidas las unidades al
continuar el entretenimiento con el per-
sonal propio que extremaba el celo pa-
ra dejar en buen lugar a su unidad. Las
circunstancias anteriores multiplicaban
extraordinariamente las dificultades del
Concurso y pusieron a prueba, con re-
sultado satisfactorio, la eficiencia de los
servicios de aprovisionamiento y auxilio
de los aer6dromos militares.

Las Escuadrillas de Reconocimiento

Efectuaron el mismo recorrido del afio
anterior. Ordenadas las Escuadrillas por
sorteo, las impares efectuaron el primer
recorrido y las pares el segundo. Am-
bos recorridos estaban muy equilibra-
dos en dificultades y longitud, puesto
que sélo diferian en la etapa Barcelona-
Los Alcazares del primero que estaba
sustituida en el segundo por la de Los
Alcézares-Sevilla.

Los ejercicios fueron idénticos para
las Escuadrillas de ambos recorridos.

A la llegada a Los Alcéazares realiza-
ban un bombardeo por patrullas con
bombas de instruccién, sobre blanco
fijo situado en el mar; toma de tierra

Cuadro n®8

Premios del IIl concurso de Patrullas Militares

PATRULLAS DE RECONOCIMIENTO

Primera

32 Patrulla de la 12 Escuadrilla del Grupo 23 de Logrofio

COPA DE S.E. EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA y COPA DEL EXCMO. SR. MINISTRO DE LA GUERRA

—Teniente piloto José Alvarez Pardo, premio de la SICE.

—Teniente observador Julién del Val, premio de CASA y Premio TELMAR para el observador mejor clasificado en el

ejercicio de radio.

—Subayudante piloto Juan Escorihuela, premio de Direccion de Aerondutica civil.

—Sargento piloto Julio Ercilla, premio LAPE.
—Mecanico Emilio Escalona, premio de Ramon Escario
—Mecénico Ramén Castilla, premio de Ignacio Fuster

Segunda
—Teniente piloto José Mufioz, premio de Elizalde, S.A.

32 Patrulla de la 22 Escuadrilla del Grupo 23 de Logroio

—Teniente observador Miguel Garcia Pardo, premio de Geathom, S.A.
—Suboficial piloto Martiniano Valdizdn, premio de Scintilla, S.A.

—Sargento piloto Manuel Aguirre, premio de los Constructores de Hélices.
—Mecanico Enrique Anuncibay, premio del Excmno. Sr. Subsecretario de Guerra.
—Mecénico Daniel Ruiz, premio del Exemo. Sr. Subsecretario de Guerra.

Tercera Escuadrilla Y-2 de Los Alcazares

—Teniente piloto Aurelio Villimar, premio de la Sociedad Espafiola del Carburador IRZ.
—Teniente observador Antonio Aragén, premio Radiadores Corominas.

—Sargento piloto Fernando Romero, premio de Harry Walter.

—Sargento piloto Augusto Martin Campos, premio de Moisés Sancha.
—Mecanico Federico Rueda, premio de Revista de Aerondutica.
—Mecénico Chindasvinto Gonzalez, premio de Eugenio Dubois.

Cuarta Escuadrilla Y-1 de Cuatro Vientos
—Teniente piloto Manrique Montero, premio de SEMCI.

—Teniente observador Antonio Arroquia, premio de Revista de Aerondutica.

—Teniente piloto Rafael Padilla, premio de Francisco Savanay
—Sargento piloto José Rivera, premio de Francisco Savanay.

—Mecanico Vidal Durdn, premio de Ulloa.
—Mecénico Mario Pérez, premio de Cottet.

Quinta
—Capitén piloto Angel Chamorro.
—Teniente observador Manuel Tomé.
—Teniente piloto Rafael Serrano.
—Sargento piloto Lisardo Pérez.
—Mecanico Redencion Virseda.
—Mecanico Julio Hernando.

12 Patrulla de la 3° Escuadrilla del Grupo 31 de Getafe

Sexta Patrulla de la 22 Escuadrilla del Grupo 31 de Getafe

—Teniente piloto Daniel Oliver.

—Teniente observador Fernando Pérez Cela.
—Subayudante piloto José Arcega.

—Cabo piloto Rafael Pena.

—Mecanico Agustin Esteban.

—Mecanico Agustin Rodriguez.

Quinta
—Teniente piloto Enrique Jiménez.
—Capitdn observador Manuel Ugarte.
—Subayudante piloto Fernando Gonzélez.
—Sargento piloto Juan L6pez.
—Mecanico Miguel San José.
—Mecénico Juan Morel.

22 Patrulla de la 22 Escuadrilla de las Fuerzas Aéreas de Africa de Nador

PATRULLAS DE CAZA

Primera

12 Patrulla de la 12 Escuadrilla del Grupo 11 de Getafe

COPA DEL JEFE DEL GOBIERNO
—Capitdn piloto Alejandro Manso de Zdfiga, premio del Jefe de Aviacion.
—Teniente piloto Miguel Mediavilla, premio de la Hispano Suiza.
—Subayudante piloto Juan Prieto, premio de Eduardo K.L. Earle.

Sequnda

22 Patrulla de la 22 Escuadrilla del Grupo 13 de Barcelona
—Teniente piloto Eduardo Lorenzi, premio de Echevarria, S.A.

—Sargento piloto José Garcfa Herguido, premio del Excmo. Sr. General Subsecretario de Guerra.
—Cabo piloto Jaime Buyé, premio del Excmo. Sr. General Subsecretario de Guerra.

Tercera
—Teniente piloto Ramiro Pascual.
—Sargento piloto Gonzalo Garcfa Sanjudn
—Sargento piloto Félix Urtubi

en formacion; despegue después del
aprovisionamiento; paso por la verti-
cal; ataque a un supuesto nido de
ametralladoras con las ametralladoras
de todos los aviones de la Escuadrilla,
dejando a la iniciativa del jefe la forma
de ataque. El ejercicio de radiotelegra-
fia, para el que iba provisto de una es-

12 Patrulla de la 12 Escuadrilla del Grupo 11 de Getafe

tacion A.D.6 el avion del jefe de cada
Escuadrilla, consistia en recibir una
orden transmitida desde Leon diez mi-
nutos después de la salida de ese ae-
rédromo y transmitir la situacion de la
Escuadrilla a Logrofio. También se iba
a tener en cuenta para la calificacién
del ejercicio de radio el enlace esta-
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Calificacién y tripulaciones de las Escuadrillas de Reconocimiento

Cuadro n®9

Primera 32 Escuadrilla del Grupo 21 de Ledn
Jefe Escuadrilla Capitan Angel Chamorro Garcia
« Observador Capitan Ricardo Conejos Manet
= Piloto Alférez Luis Polo Polo
& Bombardero Subteniente Enrique Camas
= Piloto Sargento Angel Bravo Alabau
Bombardero Brigada Antonio Lopez Pando
Jefe Patrulla Teniente José Montoya Navas
~ Observador Teniente Lorenzo Pérez Pardo
= Piloto Brigada Lisardo Pérez
& Bombardero (Cabo Jesus Rodriguez Barona
=, Piloto Sargento José Cuartero Pozo
Observador Teniente Lufs Iglesias Garcfa
Segunda 12 Escuadrilla del Grupo 23 de Logrofio
Jefe Escuadrilla (Capitan Eduardo Prado Castro
« Observador Teniente Julidn del Val Nifiez
= Piloto Alférez Juan Escoriaguela Flores
& Bombardero Subteniente Enrique Moya Fernédndez
= Piloto Sargento Tomds Mendoza Gorostiza
Bombardero Subteniente Javier del Pon Bruxellas
Jefe Patrulla Teniente Joaquin Escario
~ Observador Teniente José Antonio del Val
= Piloto Teniente Emilio Iglesias Bernal
& Bombardero Sargento Manuel Martin Loiza
2, Piloto Sargento Julio Ercilla Garcia
Bombardero Sargento Jesus Benito Lopez
Tercera 22 Escuadrilla del Grupo 22 de Sevilla
Jefe Escuadrilla Capitan Carlos de Haya Gonzdlez
<= (Observador Capitan Eugenio Micheo Casademud
2 Piloto Teniente Francisco Pina Alduini
& Observador Teniente Francisco Medina Lafuente
= Piloto Sargento José Pérez Cruz
Observador Domingo Hidalgo Fernandez
Jefe Patrulla Teniente Luis Bengoechea Bahamonde
<= (Observador Teniente Jesus Lasala Lifian
£ Piloto Brigada Luis Calvo Calavia
& Observador Alférez Timoteo Valiente Sanchez
& Piloto Sargento Francisco Pérez Qlivares
Observador Alférez Gumersindo Arean Rodriguez
Cuarta 2? Escuadrilla del Grupo 23 de Logroiio
Jefe Escuadrilla Capitan Guillermo Garcfa Yanez
s (Observador Teniente Gregorio Gémez Martin
2 Piloto Sargento Manuel Aguirre Lopez
& Bombardero Brigada Juan Ruiz Funes
s Piloto Subteniente Antonio Saluefia
Bombardero Sargento Elfas Juanas
Jefe Patrulla Alferez Martin Petriz Villa
s (Observador Teniente Enrique Domenech
2 Piloto Subteniente Martiniano Valdizan Gomez
& Bombardero (Cabo Julio Andrés
& Piloto Sargento Teodoro Anton Gonzélez
Bombardero Sargento Enrique Feliu Rubio
Quinta 22 Escuadrilla del Grupo 21 de Ledn
Jefe Escuadrilla Capitan Emilio Jiménez Ugarte
<= (Qbservador Alférez Francisco Ballesteros
= Piloto Sargento Emilio Galera Macid
& Qbservador Capitan José Ibor Alaix
 Piloto (Cabo Enrique Sanchez Urenda
Bombardero Sargento Basilio Menéndez Guerra
Jefe Patrulla Teniente Maximo Penche Martinez
< (bservador Capitan Eugenio Jack Caruncho
2 Piloto Brigada Manuel Montalbdn Vera
& Bombardero Subteniente Juan Rodriguez Garcia
& Piloto (Cabo Juan de Dios Martinez
Observador Capitan Antonio Urzaiz Guzman
Sexta 12 Escuadrilla del Grupo 31 de Getafe
-, Jefe Escuadrilla Teniente Antonio Torrejon Montero
= Observador Daniel Oliver Osuna
£ Piloto Subteniente José Coello Duran
2- Piloto Sargento José Garrido Albifiana
 Bombardero Brigada Luis Gonzalez Celma
Jefe Patrulla Teniente Pablo Benavides
< (bservador Teniente José Barranco del Egido
£ Piloto Subteniente Alejandro Ramos Giménez
& Bombardero Subteniente Francisco Solans Cafiizares
& Piloto Subteniente Vicente Redondo de Castro
Bombardero (Cabo Graciliano Montero Sauga
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blecido por las Escuadrillas con los ra-
diogoniémetros de Sevilla, Cuatro
Vientos y Leb6n, aunque esto no pudo
ser posible por las condiciones atmos-
féricas adversas. La mejor puntuacion
en este ejercicio la obtuvo la 2% Es-
cuadrilla del Grupo 22, mandada por
el capitdn Haya, que se califico con la
puntuacion maxima.

El ejercicio de fotografia consistio en la
impresion de doce placas por el observa-
dor; seis en los puntos de paso obligados,
dos para el ejercicio de reconocimiento y
las cuatro restantes de libre eleccion. La
mejor puntuacion fue obtenida por la 12
Escuadrilla del Grupo 31 de Getafe, man-
dada por el teniente Torrejon.

El ejercicio de reconocimiento con-
sistia en descubrir en una cuadricula
conocida, un objetivo militar represen-
tado por paineles. La mayor puntua-
cion la obtuvo la 12 Escuadrilla del
Grupo 23 de Logrofo, cuyo jefe era el
capitéan Prado.

En los despegues, aterrizajes, forma-
ciones, presentacion del material y dis-
ciplina en tierra se clasific6 en primer
lugar la 2% Escuadrilla del Grupo 22 de
Sevilla.

En los ejercicios de paso por la verti-
cal y bombardeo, la mejor calificada fue
la 3% Escuadrilla del Grupo 21 de Ledn.

En los ejercicios de tiro, la mejor pun-
tuada fue la 22 Escuadrilla del Grupo 23
de Logrofio.

Escuadrillas de Caza

El concurso para cazas, ademas
de diferir por la constitucién de las
unidades integradas por Escuadrillas
de dos patrullas, variaba también por
el recorrido y por los ejercicios des-
arrollados. El recorrido (gréafico 4),
mas duro que el afo anterior y efec-
tuado en dos dias consecutivos; los
ejercicios realizados muy brillante-
mente; la presentacién y disciplina
en tierra insuperables como atesti-
gua el cuadro de calificaciones, figu-
rando dos Escuadrillas con la pun-
tuacion maxima y la tercera con unas
centésimas menos.

En despegues, aterrizajes y forma-
ciones la puntuacién mejor la alcanzé
la 12 Escuadrilla del Grupo 11 de Geta-
fe, mandada por el capitdn Manso de
Zuniga.

En el ejercicio de tiro real con ame-
tralladoras obtuvo la maxima puntua-
cion la 22 Escuadrilla del Grupo 13 de
Barcelona, mandada por el capitan
Calderén.

El orden de calificacién de las Patru-
llas de Reconocimiento y las tripulacio-
nes que las forman figura en el cuadro
9 y el de las Escuadrillas de Caza se
encuentra en el cuadro 10. Asi mismo
las puntuaciones obtenidas por las Es-
cuadrillas de Reconocimiento clasifica-
das figuran en el cuadro 11 y en el
cuadro 12 las correspondientes a las
de Caza.



Cuadro n° 10

Calificacién y tripulaciones de las Escuadrillas de Caza

Primera 22 Escuadrilla del Grupo 13 de Barcelona
12 Patrulla
Jefe Escuadrilla Capitdn Luis Calderon
Teniente Miguel Garcia Pardo
Teniente Cristobal Vela
2% Patrulla
Jefe Patrulla Teniente Francisco Verdugo
Sargento Jests Garcia Herguido
Cabo Jaime Buyé Berni
Segunda 12 Escuadrilla del Grupo 11 de Getafe
12 Patrulla
Jefe Escuadrilla Capitdn Alejandro Manso de Zdfiiga
Teniente Miguel Mediavilla
Teniente César Martin Campos
2% Patrulla
Jefe Patrulla Teniente Eduardo Lorenzi
Subteniente Fernando Pérez Acedo
Sargento Gerardo Marin Herrdiz
Tercera 12 Escuadrilla del Grupo 13 de Barcelona

12 Patrulla
Jefe Escuadrilla

22 Patrulla
Jefe Patrulla

Teniente Carlos Ferrandiz
Brigada Jorge Panceira
Sargento Fernando Roig

Teniente Francisco Alonso
Sargento Alfonso Jiménez
Cabo Roberto Alonso
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Grdfico 4. Recorrido de las Escuadrillas de Ca-
za. Partieron de Getafe para Los Alcdzares, re-
gresando por Albacete, Madrid-Zamora-Leon-
Madrid, lo realizaron al siguiente dia, terminan-
do con ello el recorrido.

Presidente del Consejo de Ministros,
ministro de la Guerra, general Subse-
cretario, autoridades militares, Director
General de Aeronautica Civil; Jefe de la
Aviacion Militar, Apolinar Saenz de Bu-
ruaga; Jefe de la Escuadra niumero 1,
teniente coronel Antonio Camacho; el
personal volante que tomé parte en la
prueba; los jefes y oficiales de Aviacion

y numerosos invitados.

El Presidente de la Republica entre-
g6 la Copa donada por él y la del mi-
nistro de la Guerra al jefe de la Escua-
drilla de Reconocimiento clasificada en
primer lugar, capitan Chamorro; la del
Presidente del Consejo de Ministros al
jefe de la 2% Escuadrilla del Grupo 13
de Caza, clasificada en primer lugar,
capitan Calderén, y tres Copas de Re-
vista de Aeronautica a los capitanes
Prado, Manso de Zufiga y Haya, jefes
respectivos de las Escuadrillas de Ca-
za y Reconocimiento clasificadas en
segundo lugar las dos primeras y en
tercero la ultima.

Ademas de estos premios honorificos
para las unidades, se distribuyeron pre-
mios individuales, regalados por las prin-
cipales empresas proveedoras de la Avia-
cion Militar y diversas personalidades.

El V Concurso a celebrar en 1936
no tuvo lugar por los acontecimientos
que desembocaron en el inicio de la
Guerra Civil el 18 de julio de ese afo.
Asi acabo esta interesante prueba de-
portivo-militar que fue establecida por
la Revista de Aeronautica a raiz de su
fundacion.

: - - e e

EL i ' e . TR R LY
La tripulacion de la 3¢ Escuadrilla del Grupo 21 (Ledn), ganadora del 1V Concurso, con su jefe capi-
tdn Chamorro, momentos después de terminar la prueba, en el aerodromo de Getafe.

Entrega de premios

Terminadas las pruebas el 29 de ju-
nio de 1935, el 2 de julio se celebré
con la brillantez de afos anteriores la

entrega de la Copa del Excmo. Sr.
Presidente de la Republica.

El acto presidido por el Presidente de
la Republica al que acompanaban el

Cuadron®11
Clasificacion de las Patrullas de Reconocimiento
Esouadrillas Procedencia Formacion | Presentacion FUDMLACI0ncS Bombardeo Penalizacion PunFtiL:]zclién
il Radio |Reconocimiento| Fotografia Tiro
Aterr/Desp | y Disciplina Paso Vert.
3% Grupo 21 Leén 9,95 4,00 12,00 10,00 8,75 12,00 23,00 11,00 68,70
12 Grupo 23 Logrofio 9,75 3,50 11,30 11,35 9,46 14,00 16,00 22,00 53,36
28 Grupo 22 Sevilla 11,30 6,00 15,00 10,00 8,75 7,00 20,00 31,00 47,05
28 Grupo 23 Logrofio 8,50 2,00 13,05 8,70 7,20 15,00 22,00 64,00 12,45
22 Grupo 21 Ledn 9,45 4,00 10,55 10,00 7,16 6,00 0,00 41,00 6,16
12 Grupo 31 Getafe 8,15 4,00 10,75 10,65 9,75 7,00 16,00 63,00 3,35
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El T-33 en Espana

JOSE Luis GONZALEZ SERRANO
Miembro de numero del IHCA

Espana firmaron los convenios de amistad y cooperacién, una nueva “edad”

iba a dar comienzo en el seno del Ejército del Aire: la que podriamos llamar
moderna. Atras iban a quedar afios —demasiados— de aislamiento y forzada autar-
quia, y también una titanica lucha por condurar el vetusto material de vuelo —la ma-
yor parte del cual databa de la guerra civil— hasta extremos que s6lo fueron posi-
bles gracias, principalmente, al ingenio y al pundonor de quienes tuvieron que ocu-
parse de su mantenimiento y conservacioén y de volarlos.

Si bien en todas las facetas operativas nuestro retraso con respecto a los paises
de nuestro entorno geografico era preocupante, en la de la caza la situacién habia
llegado a ser desesperada, pues por entonces no disponiamos de ningun modelo
al que se le pudiera calificar de tal: en Gando quedaba un Chirri, adscrito al 4° Gru-
po de FF.AA. en Reus (23 Grupo) seis Bf 109 y cuatro Super Chatos, y en la Es-
cuela de Caza de Morén 15 Chirris, 12 Bf 109 y dos Ratas. Eso era todo: piezas de
museo.

Afortunadamente, poco tiempo més habria que esperar para que la renovacion
se hiciera realidad. A partir de 1955, las nuevas unidades de caza iban a recibir
—nada mas y nada menos— 270 F—86F; y, para hacer frente a tal “aluvion”, resulta-
ba evidente que era preciso disponer de los organismos pertinentes para acometer
con urgencia y vision de futuro la labor de instruir adecuadamente al personal que
deberia encargarse de su mantenimiento y entretenimiento y de su pilotaje. En el
primer caso, ya se disponia de la Escuela de Especialistas, que se encargaria de
formar al personal de tierra. En cuanto al segundo, parecia evidente que la Escue-
la de Caza de Morén de la Frontera no reunia las condiciones idéneas para hacer-
se cargo de ese cometido, pues ya estaba en fase de “derribo” como institucién vy,
ademas, ya se habia previsto un nuevo uso para ese aerédromo sevillano. Asi
que, finalmente, se decidié que una parte del personal recibiera formacion en el

C uando el 26 de septiembre de 1953 los Estados Unidos de Norteamérica y
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El E.15-24 (1-024) vinicamente estuvo
destinado en el Ala de Caza n° 1 del 28 de enero
de 1963 al 18 de abril de 1964. Durante su vida
en activo realizé 3896:00 horas de vuelo.
(CASA, archivo del autor).

Inédita imagen nocturna de uno de los
tres T-33A que llegaron a Barcelona a
bordo del Kingsport Victory el 2 de
mayo de 1954, tomada durante su
traslado al aeropuerto de El Prat.
(Archivo Juan Arrdez Cerdd).

nuevo material en bases de la USAF situadas en Estados Unidos y en Alemania, y
que la otra fuera instruida en Espafa en un centro especificamente creado para
este fin: la Escuela de Reactores.

BASE AEREA DE TALAVERA LA REAL

Ante la inexistencia de documentos que nos permitan saber cual fue la fecha
exacta en que fue creada la Escuela de Reactores, generalmente se toma co-
mo tal el 10 de diciembre de 1953, cuando se nombré oficialmente a su primer di-
rector, que lo fue el teniente coronel José Ramén Gavilan Ponce de Leon.

El teniente coronel Gavilan, persona de grandes virtudes castrenses, innegables dotes
de mando y gran capacidad de organizacion, se rodeé de un selecto plantel de oficiales,
del que algunos procedian —como él- de la Escuela de Polimotores de Jerez de la Fron-
tera, y los demas de la Escuela de Caza y de la Elemental de Las Bardocas.

En cuanto al material de vuelo del que iba a disponer la Escuela, no podia ser
otro mas que el Lockheed T-33A, que —ante la inexistencia' de una version biplaza
del F-86F- era el unico modelo que nutria por entonces a las escuelas de reacto-
res de la USAF y a las de la mayoria de las naciones apoyadas por los Estados
Unidos (Francia, ltalia, Portugal, Grecia, Turquia, Bélgica, Holanda, Alemania Occi-
dental, Noruega, Dinamarca, Yugoslavia, Taiwan, Iran, Arabia Saudita, Filipinas,
Tailandia y otras muchas).

Desarrollado a partir del P-80C Shooting Star, como su version biplaza, inicial-
mente fue denominado TP-80C, luego TF—80C y finalmente T-33; el primer proto-
tipo volo por vez primera, desde el aeropuerto de Van Nuys, el 22 de marzo de
1948, pilotado por Tony LeVier. Pronto se pondria de manifiesto que sus caracte-

'En realidad, si existio dicha version (TF—86F), pero no llegd a producirse en serie. Sélo se fabricaron
dos prototipos.




La

risticas de vuelo eran tan nobles como las de su “progenitor”, lo cual acorté su fase
de desarrollo y facilité su entrada en servicio, tanto que tan solo cinco meses des-
pués la USAF se hizo cargo del primer avion de produccion.

Lockheed produjo, en total, 5691 ejemplares de las versiones T-33A y T-33B
(ésta era la naval, utilizada por la Marina y la Infanteria de Marina estadouniden-
ses), de los que mas de mil fueron cedidos a paises aliados del tio Sam, a través
de diversos programas de ayuda mutua. Ademas, el T-bird, como afectuosamente
seria conocido en todo el mundo, fue fabricado con licencia en Canada y en Ja-
pén, donde las compafias Canadair y Kawasaki construyeron 656 y 210 ejempla-
res, respectivamente.

Por su parte, Espafa fue la destinataria de 60 T-33A procedentes de la USAF,
de los que 48 fueron recibidos como ayuda militar, en virtud de los acuerdos de
amistad y cooperacion, y 12 comprados por el Ejército del Aire, en 1964, tras haber
sido dados de baja por la fuerza aérea estadounidense. Estos ultimos, que habian
servido en diversas unidades de ésta basadas en Europa, fueron depositados en
la base britanica de Mildenhall, y, como veremos mas adelante, en ella serian ins-
peccionados, revisados y, finalmente, recogidos por nuestro personal.

Nuestros primeros E.15 (denominacién que le fue asignada a este modelo en
nuestro Ejército) llegaron en vuelo a Talavera la Real, procedentes de la base fran-
cesa de Chateauroux —donde la USAF tenia entonces, entre otras unidades, una
maestranza—, el 24 de marzo de 1954. Eran seis aviones que, tripulados por per-
sonal norteamericano (teniente coronel Van Bloom, comandante Nickeeson, capi-
tanes Herrington y Teague y tenientes Murray, Hamilton y Flinn), tras haber hecho
el viaje en dos formaciones de tres y haber sobrevolado la capital pacense a modo
de saludo, tomarian tierra minutos después de las cuatro de la tarde en su nueva
sede. En nuestro Ejército recibirian las matriculas E.15-1 a E.15-6 y los indicati-
vos E.73—-1 a E.73-6, en los que —caso Unico en nuestra historia— con la E supone-
mos que se pretendia enfatizar la labor de ensefianza a la que iban a estar dedica-
dos estos aviones.

Esta es la iinica instantdnea que hemos podido
conseguir de un avion del Ala de Caza n° 3. Se
trata del E.15-31 (3—-031). Tras causar baja en
el Servicio, fue devuelto a la USAF, a través del
MAAG. Acumulo 1889:00 horas de vuelo. (B.A.
Villanubla, archivo del autor).

El E.15—45 (4-045) sirvio en el Ala de Caza n®4
desde el 28 de octubre de 1961 hasta la
disolucion de esta Unidad, y permanecid en Son
San Juan hasta el 2 de julio de 1963. (B.A. Son
San Juan, archivo del autor).




Aunque no sabemos si se trataba del Kingsport
Victory o del Greenville Victory, si resulta
evidente que el buque que aparece en esta

imagen trajo T-33 a Espaiia. (Archivo Juan
Arrdez Cerdd).

Casi un mes mas tarde llegaban a Talavera los dos instructores norteamericanos
(capitan Encinas y teniente Agnew) que iban a encargarse de soltar a los primeros
alumnos espafoles. Estos, encabezados por el teniente coronel Gavilan, fueron
los siguientes:

—Comandantes Rafael Lorenzo Bellido, Elias Luis Martinez Pesquera y Carlos
Grandal Segade

—Capitanes José Roa Lineros, Manuel Villalon Davila, Fernando Lens Martinez,
Anselmo Alvaro Martinez Pesquera, José Luis del Castillo Marin, Fernando de
Juan Valiente, Miguel Prieto Arozarena, Luan Linares Maza, Antonio Gar-
cia—Fontecha Mato, Antonio Calvo Ugarte, Felipe Sequeiros Bores, Pedro Gomez
Esteban, Luis Gabaldén Velasco, Lucio Recio de la Serna, Mariano Pétez Jaraiz,
Eugenio J. Maria Martinez Martinez, Luis Delgado Sanchez—Arjona, Matias Loza-
no Tejeda, Wenceslao Martinez Colorado y Antonio Vazquez—Figueroa Gonzalez

—Tenientes Juan Bertrand Arglelles, César Villalonga Alonso, Manuel Abad Bur-
gos, José Maria Ordovas Artieda y Armando Murga Carazo.

Parece ser que el llamado Curso Inicial de Transiciéon a Reactor T-33, en el que
tomaron parte todos ellos, dio comienzo el 11 de enero de 1954, con la parte teori-
ca, y debi6 de terminar a mediados de mayo, con la fase de vuelo. Sea como fue-
re, lo cierto es que, tras su finalizacion, algunos asistieron a cursos complementa-
rios en los Estados Unidos o en Alemania. Asi, por ejemplo, sabemos que los capi-
tanes Gabaldén y Lens y el teniente Murga siguieron al otro lado del “charco” el de

Profesores de Reactores, de 28 semanas de duracién (que comenzé a finales de
mayo), y después, dos de ellos, el de Vuelo Instrumental, de ocho semanas. Por
su parte, los comandantes Lorenzo y Grandal, los capitanes Martinez Pesquera
(Alvaro Anselmo), Calvo, Delgado, Martinez Colorado, Linares y Pérez Jaraiz, y los
tenientes Villalonga y Ordovas iniciaron el 19 de julio, en Firstenfeldbruck (donde
tenia su base la 7330th Flying Training Wing de la USAF) el de Transicion a Reac-
tores (de diez semanas) y, después, ocho de ellos, el de Instruccién Complementa-
ria para Instructores (de nueve semanas); y, ya en 1955, los capitanes Garcia—-
Fontecha, Recio de la Serna y Sequeiros Bores (que sustituy6 al de igual empleo
Lozano Tejeda, que inicialmente habia sido designado pero que no pudo incorpo-
rarse) también realizaron en Alemania el de Instructor de Instrumentos de T-33,
que comenzo el 30 de mayo y duré 70 dias.

Durante los restantes meses de 1954, la Escuela recibi6é otros nueve aviones.
Tres llegaron a Barcelona, a bordo del T-AK-239 Kingsport Victory, que, proce-
dente de Newark, atracé en el puerto de la ciudad el 2 de mayo. Una vez desem-
barcados, fueron trasladados por carretera al aeropuerto de El Prat, desde donde,
tras ser desprovistos de su cubierta protectora de poliuretano y una vez probados
sus sistemas, partieron en vuelo (tripulados por los instructores estadounidenses
antes mencionados y por el teniente coronel Van Bloom) tres dias mas tarde hacia
Talavera, donde se les realiz6 la inspeccion de recepcion y fueron dados de alta el
mismo dia 5. Serian los E.15-7 a E.15-9 (E.73-7 a E.73-9.)

Los tres siguientes (E.15-10 a E.15-12 y E.73—-10 a E.73-12) también llegaron
por barco, pero al puerto de Santander, el 20 de junio. Como los tres ultimos, pro-
cedian de Newark, pero, a diferencia de ellos, hicieron el viaje en el T-AK-237
Greenville Victory. En la Escuela causarian alta el dia 25. Ya en octubre, el dia 20
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Aviones T-33 del Ejército del Aire

VERSION N° serie USAF | N° FABRICACION MatricuLA E.A. ALtA EN E.A. BAJA EN E.A.
T-33A- 5117537 7682 E.15-1 24-03-54 16-11-81
T-33A-1 5117538 7683 E.15-2 24-03-54 16-11-81
T-33A-1 5117540 7685 E.15-3 24-03-54 18-09-82
T-33A-1 51-17543 7688 E15-4 24-03-54 16-11-81
T-33A-1 5117547 7692 E15-5 24-03-54 15-11-62
T-33A-1 51-17554 7699 E15-6 24-03-54 16-11-81
T-33A-1 52—9934 7985 E15-7 05-05-54 17-09-82
T-33A-1 52-9940 7991 E.15-8 05-05-54 17-09-82
T-33A-1 52-9941 7992 E.15-9 05-05-54 17-03-55
T-33A-1 52-9943 8089 E.15-10 25-06-54 17-09-82
T-33A-1 52-9946 8092 E.15-11 25—-06-54 29-10-82
T-33A- 52-9947 8093 E15-12 25-06-54 16-11-81
T-33A- 53-5080 8419 E.15-13 20-10-54 11-05-83
T-33A-1 53-5081 8420 E.15-14 20-10-54 06-07-59
T-33A-1 53-5082 8421 E.15-15 15-12-54 16-11-81
T-33A-1 53-5166 8505 E.15-16 28-01-55 17-09-82
T-33A-1 53-5165 8504 E15-17 28-01-55 06-11-83
T-33A-1 53-5164 8503 E.15-18 02-03-55 17-09-82
T-33A- 53-5484 8823 E.15-19 15-04-55 16-11-81
T-33A-1 53-5487 8826 E.15-20 15-04-55 03-03-83
T-33A-1 53-5555 8894 E.15-21 15-04-55 16-05-83
T-33A-1 53-5740 9079 E.15-22 03-06-55 28-03-73
T-33A-1 53-5741 9080 E.15-23 09-07-55 15-07-80
T-33A-1 53-5762 9101 E15-24 28-07-55 16-11-81
T-33A- 53-5760 9099 E.15-25 28-07-55 10-09-64
T-33A- 53-5759 9098 E.15-26 28-07-55 17-07-80
T-33A-1 54—1544 9175 E.15-27 08-08-55 16-11-81
T-33A-1 54-1545 9176 E.15-28 08-08-55 16-11-81
T-33A-1 54-1547 9178 E.15-29 21-08-55 16-11-81
T-33A-1 54-1546 9177 E.15-30 07-09-55 16-11-81
T-33A-5 57-645 1294 E.15-31 19-05-58 01-06-82
T-33A-5 57646 1295 E.15-32 19-05-58 02-07-84
T-33A-5 57647 1296 E.15-33 23-05-58 05-02-81
T-33A-5 57648 1297 E.15-34 20-06-58 07-04-76
T-33A-5 57-649 1298 E.15-35 19-05-58 07-02-84
T-33A-5 57-650 1299 E.15-36 20-06-58 08-03-85
T-33A-5 57651 1300 E.15-37 20-06-58 12-07-84
T-33A-5 57652 1301 E.15-38 19-05-58 12-03-85
T-33A-5 57-653 1302 E.15-39 23-05-58 22-03-69
T-33A-5 57—654 1303 E.15-40 19-05-58 20-06-80
T-33A-5 57—655 1304 E.15-41 19-05-58 28-01-85
T-33A-5 57-656 1305 E.15-42 19-05-58 17-09-82
T-33A-5 57657 1306 E.15-43 23-05-58 28-07-83
T-33A-5 57658 1307 E.15-44 19-05-58 30-06-80
T-33A-5 57659 1308 E.15-45 24-05-58 22-05-84
T-33A-5 57-660 1309 E.15-46 19-05-58 15-07-65
T-33A-5 57—661 1310 E.15-47 24-05-58 02-07-84
T-33A-5 57662 1311 E.15-48 23-05-58 08-02-85
T-33A-1 51-9220 7286 E.15-49 05-11-64 17-09-82
T-33A-1 52-9871 8177 E.15-50 05-11-64 25-01-83
T-33A- 53-4921 8860 E.15-51 12-11-64 16-09-81
T-33A-1 53-4993 8932 E.15-52 12-11-64 03-03-83
T-33A-1 53-5050 8389 E.15-53 05-11-64 16-09-81
T-33A-1 53-5053 8392 E.15-54 30-10-64 17-09-82
T-33A-1 53-5056 8395 E.15-55 @) 19-09-77
T-33A-1 53-5057 8396 E.15-56 30-10-64 16-09-81
T-33A- 53-5133 8472 E15-57 30-10-64 17-09-82
T-33A- 53-5145 8484 E.15-58 @) 17-09-82
T-33A-1 53-5150 8489 E.15-59 @) 28-07-83
T-33A-1 53-5425 8764 E.15-60 05-11-64 23-11-77

=
=
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hemos logrado determinar la fecha exacta. Sin duda, en octubre o noviembre de 1964.

llegaron en vuelo a Talavera los que devendrian E.15-13 (E.73-13) y E.15-14
(E.73—14). Procedian de Chateauroux y fueron traidos por pilotos norteamerica-
nos.

Por ultimo, el 15 de diciembre llegd en vuelo a la Escuela el decimoquinto ejem-
plar (E.15-15 y E.73-15). De él hemos podido averiguar que hizo escala en Geta-
fe, pero, lamentablemente, no hemos encontrado informacién sobre la base de la
que habia partido. Muy probablemente fuera Chateauroux.

También en el mes de diciembre, el dia 20, el entretenimiento y el mantenimiento
de los E.15 —que hasta entonces habia corrido a cargo de un grupo de personal de
la USAF, mandado por los capitanes Handlin y Kelly y del que, entre otros, forma-
ron parte los sargentos Valle, Bianco, Cutreras y Hutchinson— pasé a ser totalmen-
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El E.15-60 (41-10) resulté averiado al tomar
tierra en Zaragoza sin haber desplegado el tren
de aterrizaje, el 16 de noviembre de 1977. Tras
ser dado de baja en el Servicio, fue colocado en
la base de Talavera la Real como monumento al

T-33y “camuflado” de E.15-1 (E.73-1). El
monumento se inaugurdo el 16 de marzo de 1979.
Mientras estuvo en activo efectuc 4017:45 horas

de vuelo. (Grupo 41, archivo del autor).




te de responsabilidad espafiola, al tener que reintegrarse a sus respectivos desti-
nos los componentes de aquél, por haberse cumplido el plazo acordado para la re-
alizacién de sus cometidos en Espafna. Es muy probable que en dicho mes tam-
bién causaran baja en la Escuela los dos profesores de vuelo.

Intuimos que las relaciones con el personal estadounidense no debieron de ser
faciles, especialmente durante las primeras semanas y hasta que no hubo mas re-
medio que “ponerle en su sitio”, demostrandole —mediante el sencillo, pero inapela-
ble, método de hacer las cosas mejor que él- que, aunque casi sin material, se ha-
llaba ante un Ejército que disponia de un capital humano al que en muy pocos as-
pectos profesionales superaba. Y, desde luego, en ninguno humano.

El Primer Curso de Transicion a E.15 llevado a cabo exclusivamente por personal
espanol (diez de los profesores que habian realizado el Curso Inicial y diez alumnos,
nueve capitanes y un teniente), se inici6 el 26 de enero de 1955 y finaliz6 el 28 de
abril. Durante este periodo se incorporaron a Talavera otros seis aviones. Dos
(E.15-16y 17, E.73—16 y 17) el 28 de enero, procedentes de la maestranza de la
USAF sita en la base de Warner—Robins, en el estado de Georgia. Suponemos que
pocos dias antes habian llegado por via maritima a Santander, a bordo de uno de los
buques de transporte anteriormente citados, y que desde la capital cantabra fueron
trasladados en vuelo a la Escuela. Uno (el E.15-18, E.73-18) el 1 de marzo de 1955,
y tres (E.15-19 a E.15-21, E.73-19 a E.73-21) el 15 de abril, todos ellos en vuelo
desde Getafe y, casi con total certeza, procedentes de Chateauroux.

La fase de ensefianza en vuelo del curso dio comienzo el 21 de febrero y, para
llevarla a cabo, no se pudo disponer de la totalidad de los aviones recibidos, ya
que el E.15-9 —que el 28 de julio del afio anterior resulté dafiado al realizar un ate-
rrizaje “duro” en Talavera y fue destinado a la Escuela de Especialistas de Leon,

En esta vista del E.15-42 (6-42) se puede dado que en Espar"_lg no se disponia todavia de me_di_os ni de herramientas para re-
apreciar que su cruz de San Andrés no era la pararlo— permanecié desmontado desde el 21 de diciembre de 1954 hasta el 17 de
habitual en los aviones de este modelo, sino en marzo de 1955, cuando, finalmente, fue trasladado por carretera a su nuevo y defi-
los C.5,y que, ademads, estaba invertida. En nitivo destino.

total, volé 2342:00 horas. (B.A. Torrejon de

Ardoz, archivo del autor). El 1 de abril, 16 E.15 de la Escuela tomaron parte en el Desfile de la Victoria,

que se llevo a cabo en Madrid. Fue ésta la primera ocasion en que lo hicieron, y no
seria, ni mucho menos, la Ultima, ya que en afos sucesivos —casi hasta su baja
definitiva en Talavera— no faltarian a esa cita.

Durante el resto del afio 1955 se efectuaron otros dos cursos (el segundo y el
tercero) de transicion a E.15, y se recibieron los nueve aviones que faltaban para
completar los treinta que estaban contemplados en el programa de ayuda. El
E.15-22 (E.73-22) lleg6 a Talavera el 3 de junio y los E.15-23 a 25 (E.73-23 a 25)
el 27 de junio, todos ellos procedentes de Warner Robins y desembarcados en
Santander. El E.15-26 (E.73-26), se incorpor6 el 21 de julio, el E.15-27 (E.73-27)
y el E.15-28 (E.73-28) el 7 de agosto, el E.15-29 (E.73-29) el 21 de agosto y el
E.15-30 (E.73-30) el 14 de septiembre; todos procedian de Chateauroux e hicie-
ron escala en Getafe.

Pocos dias antes de que finalizara el afio 1955, caus6 baja en la Escuela otro
E.15, si bien en esta ocasién el motivo no fue otro que su destino a otra unidad. Se
trataba del E.15-16, que el 22 de diciembre se incorporé al Ala de Caza n° 1 de
Manises, donde seria utilizado —segun comunicaba el teniente coronel Hevia, se-
gundo jefe de Fuerzas Aéreas de esta Unidad, al coronel Francisco Vives Camino,
Director General de Instruccion, en carta fechada el 8 de noviembre— en el “curso
para los oficiales que han de volar el F—86F”.

En 1956, ante la necesidad perentoria de potenciar la instruccién en el vuelo por
instrumentos del personal reactorista —tanto del que estaba destinado en Manises

Sabemos que este
avion, el E.15-53,
primero ostento el

indicativo 41-12
(con el que aqui
aparece) y después el
41-13. Pero lo que
no tenemos claro
todavia es si aquél le
correspondidé cuando
atin servia en el Ala
41. (Miguel Sanchis,
archivo del autor).
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como del que iba a estarlo en las demés unidades de reactores que se tenia pre-
visto constituir— el Estado Mayor del Aire decidi6 que la Escuela cediera tres avio-
nes mas (los E.15-3, 7 y 14) al Ala de Caza n° 1: los dos primeros en el mes de
abril y el tercero en el de junio. Los cuatro permanecerian destinados en la citada
Ala hasta mediados de 1958. Ademas, decidié que empezaran a impartirse Cursos
de Instrumentos en Talavera, de los que el primero se inici6 a mediados del mes
de agosto y terminé en diciembre.

Por otro lado, pero con la misma finalidad, se iniciaron las gestiones para que los
Estados Unidos cedieran, al amparo del MDAP, mas T-33A al Ejército del Aire —ya
que la Escuela no podia desprenderse de ningun otro de los suyos, ya que de lo
contrario corria el riesgo de quedarse casi en cuadro—, con el fin de que, en lo su-
cesivo, cada unidad de F—86F pudiera disponer de una pareja de E.15, al menos.

Finalmente, aquéllas dieron su fruto y, ya en 1958, el 26 de abril llegaron al puer-
to de Santander (creemos que a bordo del veterano portaaviones Tripoli) dieciocho
ejemplares nuevos —porque, en efecto lo eran, ya que acababan de salir de fabri-
ca—, que a lo largo del mes de mayo serian trasladados en vuelo a Talavera (a este
efecto el dia 22 se habia trasladado a Santander, en el T.2B-250 de la Escuela, un
grupo de profesores), para que alli se les realizara la correspondiente inspeccion
de recepcion, previa a su incorporacion a sus correspondientes destinos. Matricu-
lados del E.15-31 al E.15-48, permanecieron en la base pacense hasta que a lo
largo de los meses de junio, julio y agosto fueron abandonandola..., todos excepto
uno, el E.15-39, que haria lo propio en febrero del afio siguiente.

De esta forma, al disponer el Ala de Manises de los que de esta remesa le habi-
an sido asignados, devolvi6 a Talavera los que tenia procedentes de la Escuela.

En 1958 se impartieron los Cursos de Instrumentos Cuarto y Quinto —y dltimo co-
mo tal-y, ya finalizando el afio, en los meses de octubre y noviembre, varios profe-
sores recogieron en la factoria de CASA sita en Getafe —donde se hallaban deposi-
tados— y trasladaron en vuelo a Talavera dieciocho F-86F (C.5) (muchos de los
cuales hicieron el viaje ostentando todavia las matriculas e insignias de la USAF),
que, junto con otros que llegarian en diciembre, constituirian los efectivos de una
nueva unidad subordinada a la Escuela: el Escuadrén de Aplicacion y Tiro, que ha-
bia sido creado en el mes de septiembre. Al finalizar el afio, eran 28 los E.15 de
que disponia el Escuadron de Ensefianza, puesto que, aparte de la baja del ya
mencionado E.15-9, se produjo la del E.15-5, que el 27 de octubre habia resulta-
do seriamente dafiado (> 30%).

En 1960 sufri6 la Escuela una grave carencia de material E.15, puesto que en to-
dos los aviones que tenia destinados se cumplio en los meses de febrero y marzo
el plazo para su preceptiva revisién IRAN, y por tanto tuvieron que causar baja y
ser entregados a CASA San Pablo para que se les efectuara ésta. En previsiéon de
ello, el Estado Mayor habia decidido destinar a Talavera diez de los aviones que
servian en las alas de caza y en el Cuartel General del Mando de la Defensa Aé-
rea, que se incorporaron a lo largo del primer trimestre del afio. Dado que a los
treinta primeros E.15 se les habian asignado en aquella indicativos del 73—1 al
73-30 (la letra E que los habia precedido habia comenzado a ser eliminada de los
fuselajes a partir de finales de 1958; ademas, se les comenz6 a pintar en el morro
la misma banda amarilla que ostentaban los F-86F), para los C.5 del Escuadrén
de Aplicacion y Tiro se aplico el intervalo comprendido entre el 73-31 y el 73-59, al
menos. Por tanto, los diez “nuevos” E.15 —cuyos nimeros de servicio y unidades
de procedencia eran los 33 (Ala n° 1), 34 (Ala n° 1), 35 (Ala n° 5), 37 (Ala n° 4), 40
(Ala n°® 6), 41 (Ala n° 5), 45 (Ala n° 5), 46 (Cuartel General del Mando de la Defen-
sa Aérea), 47 (Ala n° 6) y 48 (Ala n° 1)— recibieron los indicativos 73—60 a 73—-69.
La correspondencia entre unos y otros, de aquellos que conocemos con certeza
absoluta, fue la siguiente: E.15-40=73-60, E.15-34=73-64, E.15-48=73-65,
E.15-33=73-66 y E.15-37=73-67; y es probable que los 73-61, 62, 63, 68 y 69
fueran, respectivamente, los E.15-47, 35, 41, 45y 46.

En el ultimo trimestre de 1964, cuando se estaba llevando a cabo el trigésimo
primer curso de reactores en T-33, llegaron a Espafa los ultimos ejemplares de
este modelo que servirian en nuestro Ejército. Se trataba de doce que habian sido
comprados a la USAF y que, dados de baja por ésta cuando estaban destinados
en diversas unidades basadas en Alemania, habian sido depositados a comienzos
del afo en la britanica de Mildenhall. Alla por marzo o abril, una comision espafiola
—constituida por los capitanes Carlos Cerezo Preysler, ingeniero aeronautico, y
Francisco Vindel Merced, quien, previamente, habia estado encargado de realizar
las gestiones pertinentes para su adquisicién—, habia ido a inspeccionarlos a la
mencionada base y se llevé una grata sorpresa al observar que estaban en exce-
lentes condiciones de conservacion y mantenimiento. De vuelta en Espania, eleva-
ron el preceptivo informe a la Superioridad, pero cuando meses después, a prime-
ros de octubre, el capitan jefe de mantenimiento de la Escuela de Reactores, que
lo era Valentin Prieto Iglesias, llegd a Mildenhall (a bordo del T.3—16 del Grupo del
Estado Mayor) con un equipo de mecanicos, para hacerse cargo de ellos, la de-
cepcién que sufrié fue mayuscula: jjjestaban que daba pena!!! No en vano lleva-
ban mas de seis meses a la intemperie y sin que se realizara en ellos ninguna la-
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ELE.15-15 (73-15) fue fotografiado por el
comandante Luis Moya Bayo desde el E.15-20
(73-20), que iba pilotado por el capitdn Prieto
Iglesias, el 29 de enero de 1963, durante el
curso informativo sobre reactores que realizo en
Talavera. (Luis Moya Pimentel, archivo del
autor).
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En esta perspectiva del E.15-40 (73—60) puede
apreciarse que todavia no se le ha instalado el
TACAN, pues no tiene la antena correspondiente
delante de las puertas de la pata delantera del
tren. (B.A. Talavera la Real, archivo del autor).

bor de entretenimiento; en alguno de ellos hasta habia nidos de ratones en su inte-
rior.

Pero este contratiempo no amilan6 a nuestros hombres, quienes, con mas moral
que el Alcoyano y una dosis de paciencia que para si quisiera el santo Job, fueron
poniéndolos a punto para su traslado a Espafia. Se habia previsto que éste se hi-
ciera con escala en Zaragoza para repostar, pero, como veremos, los controlado-
res de su Graciosa Majestad impidieron que se pudiera cumplir esa prevision.

Para traerlos, fue designado un grupo de profesores de la Escuela, en el cual
eran mayoria los del Escuadrén de Ensefianza. El procedimiento que se siguié fue
muy simple: cada vez que el capitan Prieto y “sus chicos” tenian varios aviones lis-
tos, se lo comunicaban al coronel Felipe Galarza, a la saz6n agregado aéreo en
Londres, quien, a su vez, lo ponia en conocimiento del Estado Mayor, y éste daba
la oportuna orden de traslado a Talavera. A pesar de las entrevistas que hemos
mantenido con varios de los “actores”, no hemos podido (en algunos casos por
pérdida o traspapeleo de las cartillas de vuelo, y en otros, como es comprensible,
por mala memoria al cabo de los afios) determinar con exactitud quiénes fueron a
recogerlos, cuantas expediciones se hicieron ni la composicion de todas las tripula-
ciones. Asi, pues, hemos de conformarnos con exponer aqui lo que sabemos, que,
de todas formas, no es tan poco.

En cuanto a las expediciones, podemos asegurar que fueron tres, al menos: una
el 30 de octubre, la segunda el 5 de noviembre y la tercera el 12 de este ultimo
mes, si bien cabe la posibilidad de que hubiera una cuarta en fecha posterior, en la
que solo habria partido de Mildenhall el capitan Prieto Iglesias, pilotando en solita-
rio el duodécimo avion.

La primera expedicion salié de Talavera el 28 de octubre y, tras hacer escala en
Getafe y Fuenterrabia, al cabo de ocho horas y media de vuelo tomo¢ tierra en la
base de utilizacion conjunta britdnico—estadounidense. Tras haber “tanteado” los
aviones, partié dos dias después. Mandados por el comandante Mora Bafé (que
estaba previsto que hiciera las funciones de navegante e intérprete, pero que, fi-
nalmente, tuvo que hacer de primer piloto ya en ruta, porque su companero de tri-
pulacién, el comandante Vindel Merced, sufrid hipoxia por averia de su sistema de
suministro de oxigeno), formaron parte de ella, al menos, los capitanes Mira Cani-
cio y Pérez Tudo. Los aviones, que conservaron las escarapelas y los indicativos
de la USAF hasta que les fueron eliminados en Talavera dias después de su llega-
da, serian los E.15-57 (Mora y Vindel), E.15-56 (Mira y desconocido) y E.15-54
(Pérez Tudo y desconocido).




En la segunda, que parti6 de Talavera el 3 de noviembre y que, al igual que la
anterior, hizo la ida en el ya mencionado T.3-16, s6lo se par6 en Burde-
os—Merignac. El dia 5, y también al mando del comandante Mora Baind, se trajeron
los E.15—49 (capitan Fernando Ostos Gonzéalez y capitan Antonio Miguel Romon
Mateo), E.15-50 (capitanes Agustin Negron Colomer y José Maria Travesi Rami-
ro), E.15-53 (comandante Mora y desconocido) y E.15-60 (capitanes Alfonso del
Rio y Sanchez del Villar y Carlos Conradi Pariente).

De la tercera Unicamente sabemos con certeza que, en el viaje de ida, el 10 de
noviembre, sigui6 la misma ruta que la segunda y no llegé a Mildenhall, sino a la
vecina base —también, conjunta— de Bentwaters; que hizo el viaje de vuelta el dia
12 y que en ella se trajeron los aviones E.15-51 (capitan José Maria Pérez Tudd y
desconocido) y 52 (capitan Fernando Ostos Gonzélez y teniente Jesus De la Cruz
Camarillas), al menos.

Nos consta —aunque ignoramos en qué expedicién o expediciones— que también
participaron los capitanes Sebastian Rodriguez Barrueco, David Ibafez Luna, Ig-
nacio Manuel Quintana Arévalo y José Maria Davila Fernandez, al menos. En
cuanto a los tres aviones restantes, es decir, los que serian los E.15-55, 58 y 59,
desconocemos de qué expedicion o expediciones formaron parte.

Lo que si podemos afirmar —pues nuestros amables informantes asi nos lo hicie-
ron saber— es que a las tres expediciones conocidas, los controladores britanicos
les obligaron a sufrir largos retrasos en la partida de Mildenhall (lo que en al menos
un caso provoco que se tuviera que volver al aparcamiento para repostar de nue-
vo) y a hacer salidas instrumentales hacia el Mar del Norte, lo cual supuso que tu-
vieran que seguir una ruta bastante mas larga que la prevista y consumir mucho
mas combustible, y se tradujo en una “parada forzosa” en la base francesa de
Chateauroux. En una ocasioén, cuando se hallaba sobre Francia una de las forma-
ciones, sali6 a interceptarla una pareja de alarma de la fuerza aérea gala, pero al
observar que los aviones tenian escarapelas yanquis “se encogieron de hombros”.

Una vez que en Talavera se les cambiaron los distintivos estadounidenses y se
les hicieron las revisiones oportunas, los diez aviones quedaron destinados en el
Escuadrén de Ensefianza de la Escuela, donde permanecieron hasta que, afos
después y tras haber sido sometidos a una revisién IRAN, se incorporaron a otras
unidades. No nos consta que, durante el periodo que transcurrié desde que causa-
ron alta hasta la entrada en vigor de la Instruccion General n° 31 el 1 de abril de
1965, estos ejemplares ostentaran indicativo alguno.

En virtud del citado documento —por el cual la numeracion de todos los escua-
drones y escuadrillas de fuerzas aéreas y de centros de ensefianza pasé a constar
de tres digitos—, los Escuadrones de la Escuela de Reactores fueron denominados
731y 732. El primero era el anteriormente conocido como Escuadron de Ensefian-
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Tomds Castario de Meneses fue el autor de esta
foto en vuelo del E.15-34 (73—64) y del E.15-37
(73-37), que seria utilizada en Talavera como
postal de Pascua en la Navidad de 1960.
Obsérvese que ambos ostentan la banda
amarilla en el morro. (Archivo Canario Azaola).



za y el segundo el antiguo de Instruccion y Tiro. En consecuencia, en el fuselaje de
los E.15 comenzaron a aplicarse nuevos indicativos, en los cuales el nimero 73
fue sustituido por el 731.

El 1 de abril de 1965, los E.15 que estaban destinados en el Escuadrén 731 eran
los siguientes:

Matricula militar Indicativo
E.15-3 731-3
E.15-7 731-6
E.15-8 731-7
E.15-10 731-8
E.15-11 731-9
E.15-13 731-11
E.15-16 731-13
E.15-17 731-14
E.15-18 731-15
E.15-20 73117
E.15-21 731-18
E.15-22 731-19 (se incorporaria el 14 de abril)
E.15-24 731-21
E.15-26 731-22
E.15-29 731-25
E.15-31 731-27
E.15-36 731-28
E.15-42 731-29
E.15-43 731-30
E.15-49 731-31
E.15-50 731-32
E.15-51 731-33
E.15-52 731-34
E.15-53 731-35
E.15-56 731-36
E.15-59 731-37
E.15-60 731-38

Ademas, disponia de los E.15-55, 57 y 58, pero, dado que perdieron destino po-
co tiempo después (concretamente, el 14 de abril y el 6 y el 12 de mayo de 1965,
respectivamente), suponemos —ante la inexistencia de documentos donde se de-
muestre lo contrario— que no se les llegaron a asignar nuevos indicativos.

Ya en 1969, el 3 de noviembre se alcanzaron las 100.000 horas de vuelo de la
Escuela tras realizar los comandantes Mora Baf6 y Lozano Tejeda una misiéon de
entrenamiento en el E.15-13 (731-11). Y en 1970, también en el mes de noviem-
bre, dio comienzo una nueva “era’de la historia de este centro docente: la de la
aviacién supersoénica. El paso de los afos y la paulatina renovacion del material de
combate del Ejército del Aire pusieron de manifiesto que el fiel T-33 ya no resulta-
ba adecuado para formar e instruir a las nuevas generaciones de jovenes pilotos;
por tanto, siguiendo los planes trazados en 1965, cuando se decidié adquirir 70
F-5Ay B construidos por CASA, empezaron a llegar a Talavera los 28 biplazas
que se habia previsto que formaran los efectivos de la Escuela. El dia 12 y proce-
dentes de Morén de la Frontera y de su 202 Escuadrén, llegaron los tres primeros,
y los dias 16, 18 y 26 seis mas; los restantes se incorporarian en diciembre y a co-
mienzos de 1971. El primer Escuadrén que efectud la transformacién al nuevo ma-
terial fue el 731, por lo que, cumpliendo una orden del Estado Mayor del Aire fe-
chada el 23 de noviembre, cedi6 al 732 los diez E.15 que entonces tenia destina-
dos.

El 15 de enero de 1971, cuatro dias después de que se iniciara el 48° Curso en
T-33, eran dieciocho los aviones de este tipo que constituian la plantilla del 732
Escuadrén: los E.15-2 (732-2), 4 (732-4), 6, 7, 8, 12 (732-12), 16, 18, 24, 26, 29,
31, 32 (732-24), 35 (732-39), 37, 41 (732—41), 44 (732—44) y 47 (732-32). A bor-
do de ellos se realizaron el citado curso y el 49° y ultimo impartido en este modelo
(que comenzo6 el 22 de abril y termind el 14 de julio), ya que el 50° seria el primero
de F-5B. Pero, no obstante, ello no implico la desaparicién de los E.15 de la que
durante casi diecisiete afios habia sido su principal “residencia”, ya que los ocho
ultimos no la abandonaron sino en 1973; en el mes de enero causaron baja los
E,15-8, 16 y 18, con destino al Ala 41 de Zaragoza (que poco después seria susti-
tuida por el Grupo 41); en febrero, los E.15-4, 6 y 7, de los que los dos primeros
pasaron a IRAN a CASAYy el tercero a la citada Ala; en junio, el E.15-2, a CASAYYy,
finalmente, en agosto el E.15-36, que se traslad6 al Grupo 41.

Atrés, para las péaginas de la Historia, habian quedado 49 cursos de pilotos de
reactores —a los que se habia convocado a 759 alumnos, 647 de los cuales apro-
baron, incluidos once de nacionalidad portuguesa y un nicaragliense—, 26 cursos
de profesores (aprobados los 105 alumnos convocados) y 14 cursos de reentrena-
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miento (115 convocados y 110 aprobados), asi como 79.297 horas de vuelo y tan
s6lo un muerto en acto de servicio.

Como ya hemos adelantado, desde muy al principio de su vida operativa en Es-
pafa, el T-33 sirvid, también, en la mayoria de las unidades de combate dotadas
de reactores que tuvo nuestro Ejército hasta que fue creado el Grupo 41 —en el
que todos los supervivientes acabarian destinados—. En ellas fueron empleados,
principalmente, para la instruccion complementaria en vuelo instrumental, como
“intrusos” en ejercicios de interceptacion, como aviones rapidos de enlace y para el
entrenamiento de pilotos con destinos “terrestres”.

Veamos a continuacion cuales fueron esas unidades; para ello, hagamos un re-
paso de las bases en que estuvieron asentadas.

BASE AEREA DE MANISES

D espués de Talavera y su Escuela de Reactores, la siguiente unidad que recibi6é
aviones de este modelo fue el Ala de Caza n® 1.

Algo mas de afio y medio hacia que el T-33 habia iniciado su andadura en Es-
pafna cuando, procedente de Talavera, se incorpor6 el primer ejemplar: fue el 22 de
diciembre de 1955, y se trataba del E.15-16, que quedé destinado en el 11 Escua-
dron.

En abril del afio siguiente le siguieron los E.15-3'y 7, y en junio el E.15-14. Este
fue destinado inicialmente al 11 Escuadrén y los otros dos lo fueron al 12.

En 1958 tomaron el relevo los E.15-32, 33, 34 y 48, que fueron los que, en total,
mas tiempo permanecieron en este destino, ya que, tras sucesivas bajas a IRAN,
volvieron a Manises y alli estuvieron hasta la segunda mitad de los afios sesenta,
cuando los Escuadrones eran ya los 101 y 111 (incluso hubo uno, el E.15-34, que
sigui6 hasta abril de 1971).

En total, veinticinco fueron los aviones que estuvieron destinados en los distintos
escuadrones maniseros (11, 12, 101, 112, 111 y, otra vez, 101 y 111). Los ultimos
fueron los E.15-1, 10, 19, 27, 28, 30, 31, 59 y 60, que causaron baja a lo largo de
1973.

BASE AEREA DE VILLANUBLA

Poco conocido, pero cierto, es el hecho de que en la base vallisoletana estuvie-
ron destinados —aunque por poco tiempo— algunos T-33A a finales de los afios
cincuenta.

El Ala de Caza n° 3 habia sido creada el 19 de septiembre de 1956, con la finali-
dad de que fuera una de las unidades de combate dotadas de F-86F, pero las pre-
visiones iniciales en este sentido jamas llegarian a convertirse en realidad, puesto
que, finalmente, el Estado Mayor optd por dotarla de T-6 armados y decidio que
fuera Moron la destinataria de “sus” reactores.

Aunque no sabemos con exactitud —pues no hemos encontrado ningun docu-
mento aclaratorio— cual fue el motivo por el que se enviaron T-33 a Villanubla, si
podemos asegurar que a comienzos de julio de 1958 cuatro ejemplares fueron
destinados a esta Ala. Los primeros en incorporarse fueron los E.15-35 y 38, los
cuales, teniendo por todo indicativo su niUmero de serie americano, ya figuraban en
el parte mensual de aeronaves correspondiente a dicho mes, pues habian llegado
el dia 16, pilotados por el coronel Murcia y el capitan Carro.

Aunque se ha especulado con la posibilidad de que en el seno del Ala estuvieran
adscritos al 32 Escuadrén, hemos de refutar que asi fuera, pues fue el 31 Escua-
drén su destinatario (al menos asi figuran en los partes de situacién que hemos
podido consultar).

En noviembre se incorpor6 el E.15-31, tercero y ultimo que llegaria a tener ,
pues al E.15-39, destinado el 12 de julio, se le daria un nuevo destino antes de
que pudiera efectuar su incorporacion.

En el Ala permanecieron (ostentando los indicativos 3-031, 3—035 y 3-038) has-
ta agosto de 1959, cuando se incorporaron, en calidad de agregados, al 21 Escua-
drén de Zaragoza y, posteriormente, al Ala de Caza n° 5 de Morén. Durante su per-
manencia en Villanubla realizaron algo méas de 310 horas de vuelo.

BASE AEREA DE SON SAN JUAN

E n noviembre de 1956, cuando —desde Manises— se incorporaron a la base mallor-
quina los 25 C.5 que habrian de constituir los primeros efectivos de material del
recientemente creado (el 19 de septiembre) 41 Escuadrén de Fuerzas Aéreas, con
ellos marché uno de los T-33A del Ala de Caza n° 1, que seria el primer ejemplar de
este modelo que tendria la hueva Unidad (aunque como agregado, situacion en la
que permanecio hasta mayo de 1958, en que volvio a la base valenciana.)
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Durante buena parte de 1960y de 1961, el
E.15-55 estuvo destinado en la Escuela de
Reactores, donde ostentd el indicativo 73-66.
(Tomds Castaiio de Meneses, archivo Canario

Azaola).

Casi dos meses después, el 2 de julio, recibi6 el 41 Escuadrdn los dos primeros
que tendria de plantilla y que, como el anterior, procedian del Ala de Caza n° 1.
Eran los E.15-36 y 37, que, ostentando los indicativos 41-036 y 41-037, primero,
y 4-036 y 4-037, después (tras la creacion del Ala de Caza n° 4 el 17 de junio de
1959), permanecieron en Son San Juan hasta julio de 1963 y enero de 1960, res-
pectivamente. Desde que caus6 baja el E.15-37, el Ala tuvo en dotacion sélo un
ejemplar, hasta que el 3 de octubre de 1961 se incorpor6 el E.15-45, que procedia
de la Escuela de Reactores.

El cuarto y dltimo de los que sirvieron bajo el lema “Ni la envaines sin honor” fue
el E.15-28, que, también procedente de la Escuela de Reactores, se incorporaria
a finales de enero de 1963, es decir, poco tiempo antes de que fueran disueltos el
Ala y su Escuadrén (en la revista de comisario del mes de mayo), y que, al igual
que los E.15-36 y 45, abandonaria esta base en julio de 1963.

BASE AEREA DE MORON DE LA FRONTERA

Los tres aviones que estuvieron destinados en el Ala de Caza n° 3y, después,
agregados al 21 Escuadrén de Zaragoza (E.15-31, 35 y 38), fueron los prime-
ros que tuvo en plantilla el 51 Escuadron del Ala de Caza n° 5. Esta habia sido cre-
ada en junio de 1959, y durante los casi seis afos que existié con esa denomina-
cion formaron parte de sus efectivos nueve T-33A.

En noviembre de 1959 causaron alta, procedentes de Zaragoza —donde, des-
pués de haber servido en el 21 Escuadrén, estuvieron agregados a él desde el
mes de agosto— el E.15-41 y el E.15-45, que, al igual que el E.15-35 s6lo estuvie-
ron destinados hasta comienzos de 1960. Por su parte, el E.15-31 —que todavia
ostentaba su antiguo indicativo 3—031— habia causado baja en el mes de octubre a
consecuencia de un accidente ocurrido en Torrejon de Ardoz.

El 1 de febrero de 1961 fue dado de alta en el Ala el E.15-46 (5-46), que proce-
dia de la Escuela de Reactores. Su periodo de servicio con el Ala finalizaria de for-
ma tragica el 15 de mayo de 1964, cuando result6 gravemente dafiado al tratar de
despegar de Mor6n.
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El siguiente en incorporarse fue el E.15-18, que lo hizo en enero de 1963 y que
sélo estuvo en plantilla hasta el mes de julio, cuando fue sustituido por el E.15-35,
que nuevamente habia sido destinado a Morén. En 1964 se produjeron dos nue-
vas altas: en el mes de junio la del E.15-42, que causaria baja en octubre, y en
septiembre la del E.15—-40.

El Ala 15 —denominacion que recibio la antigua Ala de Caza n° 5 el 1 de abril de
1965- tuvo adscritos los E.15-27, 35, 40 y 60, pero —caso Unico entre las unidades
de caza— no en su Escuadrén de Fuerzas Aéreas (el 151), sino en el de Servicios,
es decir, en el 157, de cuya plantilla formaron parte junto a aviones convencionales
de varios tipos (T.2B, E.9, E.3By C.6).

Cuando el 3 de noviembre de 1967 desapareci6 el Ala 15y en su lugar se consti-
tuy6 el 103 Escuadron, éste heredd de su predecesora los E.15-27 y E.15-60. Y,
ademas, tuvo en sus filas los E.15-17 (entre noviembre de 1967 y junio de 1968),
E.15-45 (mayo 1968-octubre 1969), E.15-20 y E.15-40.

Poco mas de dos afios dur6 la existencia del 103 Escuadron, ya que, con la en-
trada en servicio de los primeros F-5, en Morén pasoé a estar basada una unidad
dependiente del Mando de la Aviacién Téctica: el 202 Escuadrén, dotado de ese
material y creado el 11 de diciembre de 1969, fecha en que fue disuelto aquél. Po-
co después, el 1 de abril del afio siguiente, seria creado el 204 Escuadrén, y un
afo después (el 15 de abril de 1971) ambos pasarian a denominarse, respectiva-
mente, 211 y 212 —ya equipados con F-5A, RF-5A y F-5B—y a estar integrados

en el Ala 21. A pesar del cambio de material que se llevé a cabo, el T-33 sigui6 for-
mando parte de la nueva Ala hasta marzo de 1974, cuando causé baja el ultimo de
ellos. Fue éste el E.15-51 —que habia causado alta en febrero de 1971—, al que
habian precedido en su marcha los E.15-20, 60, 45, 11, 35y 56.

BASE AEREA DE TORREJON DE ARDOZ

omo es sabido, en esta base madrilefia estuvo desplegada el Ala de Caza n° 6

desde el 6 de junio de 1959, cuando fue creada, hasta abril de 1965; con ante-
rioridad —el 24 de septiembre de 1957— se habia constituido su 61 Escuadrén, que
permanecié en Getafe hasta su traslado a Torrejon en el mes de mayo de aquel
afo, es decir, pocos dias antes de que “naciera” el Ala.

Desde los tiempos de Getafe tuvo destinados los E.15—40 y 42, que se incorpo-
raron alli en julio de 1958 y permanecieron en plantilla hasta enero de 1960 y julio
de 1963, respectivamente. Con posterioridad dispuso de los E.15-47 (septiembre
1961—noviembre 1962), E.15-31 (febrero 1963—-agosto 1964) y E.15-39 (alta en
abril de 1964).

El 1 de abril de 1965, sobre la base del Ala de Caza n° 6 se crearon dos nuevas
unidades: una de F-86F —el 102 Escuadrén de la Aviacion Téctica, que se organi-
zaria el 1 de noviembre—y otra de F—104 —el Ala n°® 16, con el 161 Escuadron, las
cuales se transformarian en los Escuadrones 201 y 104, respectivamente, el 3 de
noviembre de 1967. Ambas tuvieron sus correspondientes dotaciones de T-33;
asi, en la primera, durante su existencia como 102 Escuadrén, sirvieron los
E.15-32, 39 y 47, y cuando fue el 201 Escuadrdn cont6 entre sus efectivos con
siete ejemplares (E.15-10, 23, 42, 43, 51, 54 y 58), algunos de los cuales pasarian
al 104 Escuadron al ser disuelto el 29 de enero de 1971. Por su parte, el 161 Es-
cuadron tuvo en sus filas los E.15-56, 21 y 52, y el 104 los E.15-3, 13, 21, 23, 42,
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Dos de los Escuadrones que tuvieron destinados
T-33 fueron el 101 de Manises y el 102 de
Zaragoza, como aqui se pone de manifiesto.
Lamentablemente, desconocemos qué avion tuvo
el indicativo 101-39. (SHYCEA, archivo del
autor).

Uno de los T-33 que sirvieron en el 98
Escuadron del Cuartel General del Mando de la
Defensa Aérea: el E.15-41 (98—41). (B.A.
Torrejon de Ardoz, archivo del autor).



Entre julio de 1963 y de 1966, el E.15-35 tuvo
su base en Mordn; primero sirvio en el Ala de
Caza n’5, como 5-36, y a partir del 1 de abril
de 1965 con el Escuadron 157, como 157-1.
(Archivo Juan Arrdez Cerdd).

49, 52, 54, 55 y 58. El ultimo T-33 que abandon6 Torrejon fue el E.15-13
(104-13), que lo hizo el 2 de mayo de 1974 y que, junto con los E.15-3, 21, 49, 52
y 55, estuvo agregado al Ala 12 de F-4C hasta que fue entregado a CASA San Pa-
blo para IRAN y su posterior destino al Grupo 41 de Zaragoza.

En esta base también tuvieron su sede el Mando de la Defensa Aérea y la Uni-
dad de su Cuartel General. Aunque ésta fue creada el 24 de mayo de 1960 —con el
nombre de 98 Escuadrén, numeracién que habia ostentado con anterioridad la Es-
cuadrilla del Cuartel General de la Zona Aérea de Marruecos—, desde julio—agosto
de 1958 el Mando tenia a su disposicién dos T-33 (los E.15-46 y 47), que junto
con varios C.5 constituirian el grueso de los primeros efectivos materiales de la
nueva Unidad. Tras causar baja ambos E.15 en enero de 1960, no volvi6 a tener
ningun T-33 hasta marzo de 1962, cuando se incorpor6 el E.15-41. Posteriormen-
te, el 1 de abril de 1965, recibid la denominacion de 981 Escuadrén, y el 3 de no-
viembre de 1967 se convertiria en la 981 Escuadrilla y dejaria de tener este mode-
lo en plantilla pocos meses después. Durante su etapa como Escuadrén, también
tuvo destinados los E.15-20, 21, 33, 37, 38 y 39. Y, finalmente, como Escuadrilla,
dispuso durante pocos dias del E.15-33 y del E.15-38, y durante mas tiempo de
los E.15-20 y 21, que fueron los ultimos que causaron baja en sus filas, ambos el
18 de marzo de 1968.

BASE AEREA DE ZARAGOZA

or orden del Estado Mayor del Aire, fechada el 19 de septiembre de 1956, se

constituy6 en la entonces denominada Base Aérea de Valenzuela la segunda
unidad de caza dotada de F—86F: el Ala de Caza n° 2, que, en teoria, deberia
constar de dos escuadrones (los 21 y 22) equipados con material de este modelo,
cada uno de los cuales contaria, ademas, con dos T-33.

En la practica, solo el 21 Escuadrén llegaria a organizarse y a tener cubiertas
sus plantillas de personal y de material, mientras que con el nimero 22 no sucedio
lo mismo, ya que éste se limité a tener en deposito y a preservar los F-86F que
fue recibiendo de Manises y que, finalmente —a lo largo de 1959 iria remitiendo a
CASA (para que procediera a desguazarlos, en el caso de los de la serie F-20, 0 a
efectuarles la revision IRAN) y a otros destinos. No obstante, los que si tuvo fijos
de plantilla fueron dos —y Unicos— T-33 (los E.15—-44 y 45, que, al igual que los dos
primeros que recibi6 el 21 Escuadron, los E.15—41 y 43, fueron trasladados en
vuelo a la base mafa el 10 de julio de 1958; éstos pilotados por los capitanes Au-
sin y Hernandez Garcia y aquellos por los de igual empleo Abad Burgos y Pé-
rez—Cruz Sanchez).

En agosto de 1959, los E.15-41 y 45 perdieron destino, por lo que el E.15-44
pasé a formar parte, con el E.15-43, de la dotacién del 21 Escuadron.

En afos posteriores, y hasta 1965, también sirvieron en esta Unidad los aviones
E.15-36 y E.15-40, asi como, otra vez (tras haber pasado por la correspondiente
IRAN), los E.15-43, 44 y 45.

El 1 de abril de 1965 entrd en vigor la Instruccién General n° 31, en virtud de la
cual cambiaron de denominacién todas las unidades de vuelo; en el caso de la de
Zaragoza, se convirtié en el Ala n° 12, formada por el 121 Escuadrén. En él estari-
an destinados sucesivamente los E.15-44, 45, 53, 54, 33, 55y 22.

Una nueva organizacién entr6 en vigor el 3 de noviembre de 1967: desaparecian
las alas, y sus anteriores escuadrones pasaban a convertirse en unidades inde-
pendientes; asi, el 121 Escuadrén se transformd en el 102, numeraciéon que osten-
taria hasta el 4 de abril de 1972, cuando —ya en el ocaso de la vida operativa del
F—86F— pasé a ser el 131 Escuadrén del Ala 13, que se habia creado en esa fe-
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cha. Con una denominacion u otra, a lo largo de esos cuatro afios y medio tuvo en
dotacién los E.15-15, 20, 22, 32, 33, 37, 47, 50, 53, 54, 55 y 57, algunos de los
cuales seguirian formando parte de los efectivos de material del Ala 41, la cual, co-
mo sucesora del Ala 13, fue constituida el 19 de octubre de 1972.

Llegado ya 1980, parecia que la vida en activo del T-33 habia llegado a su fin,
pues el 13 de noviembre comunicaba el Jefe del Estado Mayor al del Mando de
Material que, entre otros modelos de aeronaves, el 1 de julio del afo siguiente cau-
sarian baja en el Servicio “todos los E.15” y que “en consecuencia, no se realiza-
ran revisiones generales ni, como norma general, se adquirirdn repuestos para di-
chos aviones”, y finalizaba diciendo que “se deben tomar en consideracion las po-
sibilidades de venta, en su momento, de dichos aviones”. La cosa parecia clara.
Pero dados los problemas que inicialmente surgieron con los CASA C—101EB, que
iban a ser los sucesores de los E.15 en este Grupo, aquella orden fue revocada el
16 de junio de 1981 por otra de la misma autoridad en la que afirmaba que “(...)
Los aviones E.15 (T-33) se mantendran en vuelo en el 41 Grupo sin realizar (sic)
revisiones generales de célula ni de motor. EI mantenimiento y abastecimiento se
haré procurando que el coste sea minimo y el nimero de aviones en servicio se
reduzca a 13 durante el afio 1982 y a 9 durante los afios 1983 y 1984”. Y asi se hi-

Aviones E.15 que sirvieron en el Grupo 41

INDICATIVO MATRiCULA PROCEDENCIA (OBSERVACIONES
41 E.15-18 Ala 41

41-2 E.15-11 CASA (IRAN)
41-3 E.15-49 CASA (IRAN)
414 E.15-50 Ala 41

415 E.15-52 CASA (IRAN)
41-6 E.15-20 Ala 41

417 E.15-13 CASA (IRAN)
41-8 E.15-51 CASA (IRAN)
419 E.15-56 212 Escuadron
41-10 E.15-60 111 Escuadron
4111 E.15-21, ex E.15-59 122 Escuadrdn
4112 E.15-59, ex E.15-53 111 Escuadrdn
4113 E.15-53 Ala 41

4114 E.15-17, ex E15-60 Ala 41

41-15 E.15-43 Ala 41

41-16 E.15-48 Ala 41

4117 E.15-35 211 Escuadrén
41-18 E.15-47 Ala 41

4119 E.15-32 Ala 41

41-20 E.15-31 111 Escuadron
41-21 E.15-37 Ala 41

41-22 E.15-45 Ala 41

41-23 E.15-41 Ala 41

41-24 E.15-36 732 Escuadrén
41-25 E.15-34 CASA (IRAN)
41-26 E.15-38 CASA (IRAN)
41-27 E.15-40 CASA (IRAN)
41-28 E.15-44 CASA (IRAN)
41-29 E.15-26 CASA (IRAN)
41-30 E.15-23 CASA (IRAN)
41-31 E.15-33 CASA (IRAN)
41-32 E.15-42 CASA (IRAN)
41-33 E.15-24 CASA (IRAN)
41-34 E.15-29 CASA (IRAN)
41-35 E.15-12 CASA (IRAN)
41-36 E.15-6 CASA (IRAN)
4137 E.15-4 CASA (IRAN)
41-38 E.15-19 CASA (IRAN)
41-39 E.15-27 CASA (IRAN)
41-40 E.15-30 CASA (IRAN)
141 E.15-28 CASA (IRAN)
41-42 E.15-1 CASA (IRAN)
41-43 E.15-15 CASA (IRAN)
41-44 E.15-2 CASA (IRAN)
41-45 E.15-55 CASA (IRAN)
41-46 E.15-54 CASA (IRAN)
147 E.15-3 CASA (IRAN)
41-48 E.15-58 CASA (IRAN)
41-49 E.15-7 Ala 41

41-50 E.15-8 Ala 41

41-51 E.15-57 Ala 41

41-52 E.15-16 Ala 41

41-53 E.15-10 Ala 41
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El 18 de septiembre de 1968, tras un vuelo de
suelta del teniente Ignacio de Zulueta Herrero,
cuyo instructor era el capitdn Fernando
Touchard Sdnchez, y después de haber efectuado
la ultima toma de tierra, los frenos del E.15-1
(731-1) no funcionaron correctamente —por
acumulacion de burbujas de aire en su circuito—,
por lo que no tuvieron otra opcion mds que
enganchar la barrera, como aqui se puede ver.
(B.A. Talavera la Real, archivo del autor).



Fallecidos en acto de servicio

EmPLEO NomBRE AERONAVE LuGAR FECHA
Teniente | Benjamin Valle Dulanto T-33A USAF BA Bryan, Tejas, EE.UU. 2 mayo 1955
Teniente | Javier Gonzalez—Conde T-33A USAF BA Williams, Chandler,
Rodriguez-Sedano Arizona, EE.UU. 26 abril 1957
Teniente | José Antonio Norefia Cisneros E15-14 Finca /sla de Sancho, 25 abril 1959
Teniente | Manuel Gonzdlez Herndndez (S.T.) (73-14) poblado de Bilbao,
/ Talavera la Real

zo: los aviones se fueron dando de baja segun iban cumpliendo la fecha prevista
para su correspondiente IRAN. Asi, el primer dia del afio 1985 quedaban en activo
sélo cuatro: los E.15-36, 38, 41 y 48. Y estos fueron precisamente los que se em-
plearon para llevar a cabo una nueva actividad de este modelo en Espafia, ya que
serian modificados para remolcar blancos DATS-2 (Dornier Aerial Target System)
y cooperar con el Ejército de Tierra en los ejercicios de tiro de sus unidades de arti-
lleria antiaérea.

El sistema DATS constaba de dos mastiles DS-TLU-1, situados bajo los planos
del avién (uno en cada semiplano), en los que se fijaban los blancos propiamente
dichos (DS—-SK4 o SK5), que eran remolcados mediante cables de 1000 o 1500
metros. Si uno de los blancos resultaba destruido por los disparos, desde la unidad
de control, situada en la carlinga, se procedia a cortar el cable y a desplegar el se-
gundo blanco; en caso contrario, una vez se habia cortado el cable se desplegaba
automaticamente un paracaidas, en el que el blanco caia a tierra. Una vez revisa-
do —y reparado, si era menester— se podia volver a utilizar.

Los cuatro aviones citados estuvieron en servicio hasta 1985: el E.15-41 causé
baja en vuelo el 28 de enero, los E.15-36 y 48 el 8 de febrero y el E.15-38 el 12
de marzo, es decir, cuatro dias después de que efectuase su ultimo vuelo. Asi con-
cluyeron los 31 afios en que el noble T-33 ostentd con orgullo las escarapelas ro-
jas y gualdas y la cruz de San Andrés y las mas de 150.000 horas de vuelo que a
bordo de él realizaron méas de un millar de pilotos de nuestro Ejército.

ACCIDENTE MORTAL

E n los treinta y un afos que estuvo en servicio en nuestro Ejército, el T-33A fue
un avion fiable y seguro: a bordo de él sélo hubo que lamentar un accidente
mortal.

Ocurri6 el 25 de abril de 1959. Ese dia, en la base aérea de Talavera la Real, 20
aviones E.15 habian despegado a partir de las once y diez de la mafana, con el fin
de entrenarse para su participacion en el Desfile de la Victoria que iba a tener lu-
gar en Madrid el dia 3 de mayo. De los veinte aviones, dieciséis formarian el rom-
bo de rombos que estaba previsto que dibujasen en el cielo madrilefio con tal oca-
sién, y los otros cuatro serian los reservas, que ocuparian el lugar de los aviones
que, por el motivo que fuera, tuvieran que abandonar su puesto en la formacion.
Esta, cuyo indicativo radio era “Aguila”, estaba mandada por el comandante Fer-
nando Lens Martinez, cuyo indicativo era “Aguila 1”.

A eso de las once y veinte, surgié una emergencia en el avién E.15-2, pilotado

El indicativo 731-19 fue ostentado por el
E.15-22 entre el 14 de abril de 1965 y el 15 de
marzo de 1968. (Emilio Herrera Alonso, archivo
del autor).
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por el capitan Matias Lozano Tejeda (“Aguila 6”), que tuvo que abandonar la forma-
cion; para sustituirle, ocup6 su lugar con total normalidad el correspondiente reser-

Hortas de vuelo de los E.15 desde

va, el E.15-12, tripulado por el teniente José Antonio Ordovas Artieda (‘Aguila 18”). 1955 hasta 1984
Pocos minutos después —unos ocho—, se produjo otra emergencia, en esta ocasion
en el E.15-21, pilotado por el capitan Emeterio Garcia Calvo (“Aguila 117); y cuan- Ano HoRras
do el E.15-14 (“Aguila 19", tripulado por los tenientes Norefia Cisneros —piloto— y 1954 A
Gonzalez Hernandez tripulante-) se disponia a realizar su sustitucién tomando su 1955 3233 ()
lugar en la formacion, colision6 con el E.15-7 (“Aguila 14”), a bordo del cual, como 182? g;gg
Unico tripulante, se hallaba el comandante Gabriel de la Cruz Jiménez, quien, tras 1958 £817
abandonar aquella y ganar altura para comprobar el funcionamiento de los mandos 1959 A7
de su aeronave, y no sin cierta dificultad, pudo tomar tierra en la base. En el mo- 1960 1948
mento de la colisién, la formacién volaba a 510 metros (1700 pies) sobre el suelo. 1961 6930
El teniente Norefia —que habia volado como titular en la formacién en el ensayo lle- 1962 5954
vado a cabo el dia anterior—, efectu6 su incorporacién tal como, en el briefing pre- 1963 6090
vio que los participantes habian celebrado esa manana, se habia previsto por si 1964 7966
surgia la necesidad: por debajo de la formacién y transmitiendo al jefe de ésta que, 1965 6861
una vez realizada la sustitucion, se hallaba “en posicion”. 1966 7090
Como consecuencia inmediata de la colision, del E.15-14 se desprendi6 la ca- 182; 2‘2%8
si totalidad del plano fijo de profundidad del lado derecho, y, abandonando la for- 1969 4083
macion describiendo una especie de tonel, perdié altura y paso a gran velocidad 1970 5497
y a unos 20 metros sobre la pista, en la direccion de la cabecera 31. Cuando hu- 1971 4725
bo recorrido alrededor de la mitad de la pista, se desvi6 a la derecha, pas6 sobre 1972 1065
el Guadiana y, seguidamente, se estrelld y exploto, segando la vida de sus dos 1973 4415
ocupantes. Quienes le habian visto desde la base cuando la sobrevold, afirma- 1974 4711
ron que daba la impresion de que queria aterrizar, pero que no podia, que el 1975 5159
avién cabeceaba ostensiblemente y que no llevaba fuera los frenos aerodinami- 1976 9552
cos, los flaps, ni el tren de aterrizaje. Desde la torre de control de Talavera se 1977 5204
transmitieron por radio las instrucciones precisas para la toma, pero el piloto no lg;g iggg
acuso recibo, por lo que se asumié que su equipo transmisor—receptor también 1980 5050
habia resultado dafado. 1981 2997
Hasta ese dia, el teniente Norefia habia realizado 702:50 horas de vuelo, 278:40 1982 3535
de ellas en E.15. Su avidn, tenia, en total, 690:45; y fue dado de baja el 6 de julio 1083 1792
de 1959, a propuesta de la Maestranza Aérea de Madrid. 1984 1792
TOTAL 152.621 (+)

; 3 (*) Desde el 1 de abril hasta el 31 de diciembre.
ACCIDENTES NO MORTALES CON PERDIDA DEL AVION

eintisiete de octubre de 1958. El teniente Julio Arrabal Terdn —uno de los 23

alumnos del Undécimo Curso de Reactores— habia despegado de Talavera co-
mo unico piloto del E.15-5 (73-5), con el fin de llevar a cabo un vuelo de entrena-
miento. Por fallo total del equipo de comunicaciones y por haber empeorado consi-
derablemente las condiciones meteoroldgicas en la ruta a Matacan —que supone-
mos era su punto de destino—, hubo de realizar un aterrizaje de emergencia 17
kilometros al noroeste de Ciudad Rodrigo. Como consecuencia de éste, el piloto
resulto ileso, si bien el avion hubo de ser dado de baja, ya que en la toma perdio
las tres patas del tren de aterrizaje y, ademas, los planos principales resultaron
desgarrados, los flaps y los frenos aerodinamicos se rompieron, la zona central de
la parte inferior del fuselaje sufrié desperfectos y la cupula se rompi6 al ser lanza-
da por el piloto.

12 de septiembre de 1962. El capitan Fernando Correa de Arcos, profesor de la
Escuela de Reactores, se disponia a realizar un vuelo en el E.15-25 (73-25), con
el fin de efectuar un vuelo nocturno de 90 minutos de duracion, exigido trimestral-
mente a los protos de Talavera la Real. Cuando, en la fase de despegue, se halla-
ba a unos 30 metros de altura, repentinamente el motor perdié potencia (probable-
mente, por fallo del sistema de control del suministro de combustible). Juzgando
que todavia tenia pista suficiente, decidié tomar tierra; pero, puesto que la veloci-
dad era elevada, sobrepaso la pista y su cabecera y se pard a unos 10 metros fue- l", "Il" ll
ra de ésta, al hundirse el avion en una zanja.

El piloto resulté ileso, pero el avion tuvo que ser dado de baja, ya que, entre "l" l"l”
otros, sufrié los desperfectos siguientes: pata de morro torcida, pata izquierda del
tren principal arrancada, flap izquierdo perforado, encastre del semiplano izquierdo
deformado y depdsito de combustible del ala izquierda roto.

15 de mayo de 1964. Avion E.15-46 (5—-46). Como parte del Plan de Instruccion
del Ala n° 5 de la base de Morén de la Frontera, para ese dia estaba programado
un vuelo instrumental de entrenamiento, que deberian llevar a cabo los tenientes
Carlos Vargas de la Rua (instructor) y Antonio Gea Duran (alumno).

Una vez realizada la inspeccién prevuelo, y tras haber visto el teniente Vargas
que en la cartilla del avién habia anotaciones que indicaban que en vuelos anterio-
res habia mostrado cierta tendencia a irse a la derecha al rodar, que —segun cons-
taba, también— habia sido corregida, se dispusieron a despegar, no sin antes ha-
berse percatado ambos pilotos de que, al rodar, su aeronave seguia mostrando
esa tendencia, a la que, no obstante, no atribuyeron mayor importancia. Durante la
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Durante su tercer periodo de destino en la
Escuela de Reactores, entre el 28 de enero y el 9
de octubre de 1972, el E.15-32 ostento el
indicativo 732-24. (Archivo Juan Arrdez
Cerdd).

Tanto el E.15-43, primero, como el E.15-42,
después, ostentaron el indicativo 731-30 en la
Escuela de Reactores, en la segunda mitad de
los afios sesenta. (CASA, archivo del autor).

carrera de despegue, y cuando la velocidad era ya préxima a la de rotacién, en vis-
ta de que el alumno —a pesar de que llevaba el pie izquierdo metido a fondo— no
conseguia que el avién estuviera perfectamente alineado con la pista, tomé los
mandos el instructor y traté de que se fuera al aire, con el fin de evitar —en vano—
que colisionara con un cartel indicador situado en el borde derecho de la pista. Pe-
ro el avion ya se habia salido de ésta, por lo que, en vista de que era imposible ir-
se al aire, eché atras el mando de los gases, cerr6 la valvula general de combusti-
ble, la ignicién y la bateria. En su descontrolada carrera, atravesé un profundo des-
nivel del terreno, que correspondia a un canal de desague, y se pard pocos metros
después, tras haberse dejado atras el tren de aterrizaje y haber sufrido importantes
destrozos en la estructura del fuselaje.

El teniente Vargas (761:15 horas de vuelo, de las cuales 107:30 en E.15) sufrié
heridas graves (fractura de dos vértebras lumbares y de una costilla) y el teniente
Gea menos graves (fractura de una vértebra cervical). El avion habia realizado
hasta entonces 744:05 horas de vuelo, y la ultima revision se le habia efectuado el
14 de marzo de 1964.

18 de diciembre de 1968. Avion E.15-39 (731-29). El capitan Julio Ruiz Cillero
(profesor) y el teniente José Manuel Martinez Pérez—Mendafa ,"Manel” (alumno),
estaban realizando uno de los vuelos de ensefianza de instrumentos programados
en la Escuela de Reactores de Talavera como parte de sus actividades docentes




cotidianas, pero no llegarian a finalizarlo “normalmente”, puesto que se verian for-
zados a “apearse en marcha”, como consecuencia de lo que sospecharon —acerta-
damente— que habia sido la rotura de un alabe de la turbina.

Se hallaban a 8.000 pies de altura (unos 2.400 metros) y a unas 47 millas (87
km) al norte de Talavera, cuando tuvieron que declarar emergencia, pues, tras ha-
ber oido un fuerte ruido, empezaron a notar una gran trepidacion en el avién, asi
como pérdida de potencia y, por tanto, de altura (entre 500 y 600 pies por minuto),
lo que les hizo sospechar que dificilmente podrian llegar a su base. De todas for-
mas lo intentaron con gran serenidad y maestria, hasta que no tuvieron méas reme-
dio que lanzarse en paracaidas (al sur de Roca de la Sierra, Badajoz), pues la pro-
gresiva trepidacion hizo que el avion resultara incontrolable.

En efecto, la rotura —por fatiga— de un alabe por su raiz fue la causa del agarro-
tamiento del motor, como se pudo demostrar tras haberse recuperado y analizado
el motor. El alabe fracturado dafié a los demas, perford el cono exterior y descen-
tré el interior, produciéndose por ello el ruido que oyeron los pilotos. La trepidacion
sobrevino al quedar muy descompensada la turbina, al fallar el cojinete nimero 4
y, a continuacion, el generador.

El E.15-39, que ademés de servir en la Escuela de Reactores, habia estado
destinado en el Ala n° 1 de Manises, en el Ala n° 6 de Torrejéon y en el Escuadrén
n° 98 de esta ultima base, tenia, en total, 787: 59 horas de vuelo.

18 de septiembre de 1970. Avion E.15-22. El capitan Francisco Téllez Cobos,
destinado en el 102 Escuadron de la base aérea de Zaragoza, habia sido designa-
do para que, como unico tripulante, pilotase este T-33A, que actuaria como blanco
en el ejercicio Red Eye que llevarian a cabo las unidades del Mando de la Defensa
Aérea en esa fecha. Y asi lo hizo.

Cumplida su misién, volvié a su base, donde tomo¢ tierra a las 10:00Z, es decir,
alrededor de hora y media después de que hubo despegado. El contacto con el
suelo de la pista 31 izquierda y el rodaje fueron normales; en el cartel de 3000 pies
comenzé a frenar, pero no noté ningun efecto. Por ello, intensificéd la presion sobre
los pedales, llegando hasta el fondo; pero, nada, aquello no frenaba. Convencido
de la inutilidad de sus esfuerzos, a pesar de haber bombeado repetidas veces el
circuito de los frenos, y ante la imposibilidad de abandonar la pista, se resigné a
que fuera la barrera la que pusiera fin al trote de su desbocado corcel. Y asi fue.
Pero, a pesar de que en la inspeccién realizada al avion in situ 'y, después, en el
Taller Base se evaluaron los desperfectos que habia sufrido en tan solo el 1% de
su valor, lo cierto es que el 3 de marzo del afio siguiente fue enviado en camién a
la factoria de la Hispano Aviacién sita en San Pablo, donde se hallaba todavia el
28 de marzo de 1973, cuando fue dado de baja en el Servicio, por lo que supone-
mos que “algo importante” tuvo que haberse averiado o dafiado. Finalmente, cinco
meses y un dia después seria destinado a la Escuela de Especialistas de Leén.

26 de abril de 1977. Avion E.15-55 (41-45). Como parte del Plan de Instruccién
ndmero 3, se habia programado para ese dia una misién de formacion cerrada de
cuatro E.15 (Amigo 51 a Amigo 54). La formacioén iba mandada por el teniente co-
ronel Enrique Ortiz de la Cruz, del 41 Grupo de FF.AA., y como jefe de la segunda
pareja iba el Amigo 53, tripulado por el Coronel Gerardo Escalante de la Lastra
(primer piloto) y el capitan Antonio Mancebo Jiménez (segundo piloto, instructor). A
las 9:55 horas locales se iniciaron los despegues; cuando les tocé el turno a los
Amigo 53 y Amigo 54, el primero inici6 la rotacién a 110-115 nudos de velocidad
pero con el morro demasiado alto (angulo de 20 o 25 grados) y con la palanca to-
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Dos de los aviones que sirvieron en el 732
Escuadron fueron el E.15-35 (732-39) y el
E.15-41 (731-41), que estuvieron destinados en
él desde finales de los arios sesenta hasta 1971.
(Archivo Juan Arrdez Cerdd).

Uno de los T-33A que tuvo en sus filas el 201
Escuadron de la Aviacion Tdctica fue el
E.15-43, al que aqui vemos ostentando el
indicativo 201-25. (X 1. Taibo, archivo del
autor).




En esta vista del E.15-28 se aprecia claramente
cudl era el aspecto de los T-33A de la Escuela
de Reactores en su primera época. (Sergio
Rubiano, archivo del autor).

d

talmente atras porque, segun declaré posteriormente, el primer piloto, habia nota-
do excesiva resistencia de ésta a moverse, por lo que cay0 a tierra e hizo impacto
con las ruedas de morro e izquierda. En ese momento decidi6 abortar el despegue
y, tras probar los frenos, se percaté de que el avion tendia a irse a la izquierda,
tanto que termind saliéndose de la pista (31L), cerca de la barrera, de manera que
el semiplano derecho chocé con uno de los postes de sujecion de ésta. Como con-
secuencia de la colisién, se abrié un boquete de 30 cm en el borde de ataque de
dicho semiplano y se rompieron las tuberias de aire a presion y de combustible,
dando lugar a un incendio, al entrar en contacto el combustible con el disco de fre-
nos, que estaba al rojo.

Afortunadamente, los pilotos lograron abandonar por sus propios medios el
avion, que ya estaba envuelto en llamas, y no sufrieron ninguna lesién. El E.15-55,
que habia realizado hasta entonces 4947:05 horas de vuelo, seria entregado al
Escuadrén de Abastecimiento de la Base Aérea de Zaragoza el 19 de septiembre
de ese afio y, posteriormente, desguazado.

16 de noviembre de 1977. Avion E.15-60 (41-10). Resulté dafado ese dia al
tomar tierra en la pista 31R de Zaragoza con el tren arriba. Los desperfectos fue-
ron tasados inicialmente en el 10% del valor total de la aeronave, si bien en una
evaluacion posterior se determin6 que habian resultado afectadas partes importan-
tes de su estructura; en consecuencia, finalmente se procedié a darle de baja en el
Servicio con fecha 28 de febrero de 1979 y a entregarle a la base aérea de Talave-
ra la Real, donde, con matricula e indicativo ficticios (E.15-1, E73-1), fue erigido
como monumento al T-33, inaugurado el 16 de marzo de ese afo. En total, habia
realizado 4021:40 horas de vuelo.

Avion E.15-31 (41-20). Lamentablemente, de este ejemplar lo Gnico que hemos
podido averiguar es que, pilotado por el teniente coronel Carlos Alfaro Campos, en
fecha desconocida de mayo de 1982 realizd una toma sin tren en Zaragoza y tuvo
que ser dado de baja en el Servicio. En total, habia realizado hasta entonces
1889:00 horas de vuelo.

GENERALIDADES SOBRE EL T-33A

os aviones del Ejército del Aire eran todos de la versién A, pero de dos variantes:

la A-1y la A-5. A la primera pertenecian los E.15-1 a E.15-30 y los E.15-49 a
E.15-60, mientras que los E.15-31 a E.15-48 eran de la A-5. Los de la A-1 salieron
de fabrica equipados con dos ametralladoras Colt Browning M-3 de 12’7 mm (con
300 balas cada una), iguales que las de los F-86F, y en su pais de origen fueron em-
pleados en las escuelas de tiro de la USAF durante sus primeros afios de servicio.
Los de la A-5, en cambio, fueron fabricados sin dotaciéon de armamento.

En Espana, los de la A—1 jamas fueron empleados para practicas de tiro. Duran-
te los aflos 1960, 1961 y parte de 1962, las revisiones de tercer escalén (IRAN) les
fueron realizadas por CASA en su factoria de San Pablo. Posteriormente, fue la
Hispano Aviacién la encargada de efectuarselas, también en San Pablo, entre los
afios 1962 y 1972. Y, finalmente, desde que en 1972 se llevé a cabo la absorciéon
de HASA por CASA, fue ésta compaiia la que se encarg6 de dichas revisiones,
las ultimas de las cuales fueron efectuadas en 1980. En total, entre HASA y CASA
realizaron 250 revisiones IRAN a los E.15; la ultima se le hizo al E.15-38, que se-
ria entregado en San Pablo al Grupo 41 el 12 de marzo de 1982.
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En esta bella vista de cuatro aviones del Grupo 41, con los Pirineos como fondo, se constata un
hecho curioso y uinico: los E.15 de esta Unidad iinicamente ostentaron en su indicativo la cifra
correspondiente al Grupo, y no, como era entonces lo habitual, la del Escuadron al que estaban
asignados, es decir, el 411 o el 412, los cuales si fueron ostentados por sus sustitutos, los E.25.
(Grupo 41, archivo del autor).

A nuestros aviones de la variante A-1 les fueron desmontadas las ametrallado-
ras y el ILS cuando entraron en IRAN por primera vez, en los primeros afos se-
senta, o en posteriores revisiones de este tipo, y en su lugar se les instalé el TA-
CAN AN/ARN-21, del que estaban dotados los de la A-5. Dicha modificacion se
efectud segun la orden técnica 1T-33-585.

La antena del TACAN estaba situada en la parte inferior del morro, delante de
las puertas del tren de aterrizaje, era de color negro y media unos 10 cm (aproxi-
madamente 1000 Mhz). Inmediatamente detras de éstas iba la antena de UHF
(AN/ARC-27), que era mas larga (frecuencia comprendida entre 225 y 400 Mhz)
y solia ser de color marrén oscuro.

En relacién con los asientos eyectables con los que estaban equipados, se nos
ha informado de que en alguno de los aviones traidos de Mildenhall eran de un
tipo que podia lanzarse a cota 0, pero no hemos podido corroborarlo con docu-
mentos fehacientes.

Finalmente, hemos de expresar nuestra sincera gratitud a D?. Pilar, viuda de
José Maria Davila Fernandez, a los generales Ignacio Manuel Quintana Arévalo,
Julio Canales Morales (g.e.p.d.), Fernando Ostos Gonzélez, Casimiro Mufioz Pé-
rez, Jorge Mora Bafo, Alfonso del Rio y Sanchez del Villar, Francisco Vindel
Merced, Asterio Mira Canicio, Carlos Conradi Pariente, José Maria Pérez Tudé y
Sebastian Rodriguez Barrueco, a los coroneles Agustin Negron Colomer, José
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El E.15-34 estuvo destinado en unidades de
Manises en cuatro ocasiones, la iiltima entre el
17 de febrero de 1969 y el 21 de abril de 1971.
Es probable que esta instantdnea fuera tomada
en una fecha de ese periodo. (Francisco
Arteaga, archivo Juan Arrdez Cerdd).



Maria Travesi Ramiro, Antonio Miguel Romoén Mateo y Eduardo Jiménez—Carlés
Pérez—Pinal y a D. Valentin Prieto Iglesias, por la inestimable ayuda que nos han
prestado para recomponer en la medida de lo posible el “rompecabezas” relativo
a los aviones procedentes de Mildenhall, y por la amabilidad y paciencia que han
derrochado con quien esto escribe. A nuestro entrafiable amigo José Vento Jimé-
nez—Carlés, por su asesoramiento técnico y sus siempre acertados comentarios
criticos, y a todo el personal del Archivo General e Histérico del Ejército del Aire
que, realizando las funciones que le son propias, presta apoyo a los investigado-
res, por su siempre amistosa acogida y su diligente colaboracion y ayuda. Mu-
chisimas gracias a todos.
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Coronel Antonio Linares Mohedano,
ultimo superviviente de los
«doce magnificos»

CEecILIO YUuSTA VINAS
Miembro de numero del IHCA
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n su domicilio, sentado ante una

E impresionante reproduccién a
plumilla del Entierro del Conde
Orgaz. Aparenta un peso proporcionado
a su estatura sin que se pueda decir
que es un hombre alto, tiene ojos azu-
les, es vivaz y enérgico y se expresa
con seguridad, dando la impresién de
saber de lo que habla y sélo duda en al-
gunas fechas. Nos acompafan su hijo
Antonio y su compafiero el teniente ge-
neral Beltran, que ha tenido la deferen-
cia y la satisfaccién de estar

e con esta extraordi-
e S naria
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persona a la i
que se dirige co- /'

mo “su coronel”. /
Nos han ofre- | s
cido de todo — T =

pero todos hemos

optado por tomar agua.

La realizacion de una entrevista a un
hombre tan singular como Antonio Lina-
res-estéa-motivada for la celebracion de
los 60 anos de los primeros saltos en
paracaidas realizados en la Espafia de

la post guerra. Un hecho, ya histérico,
en el que el entonces teniente Linares
tuvo el honor de participar formando
parte del privilegiado grupo de los doce
primeros saltadores.

Antonio Linares
Mohedano nacio
el 29 de julio de
1919 en Cabra
(Cordoba) y fue
el primero de
cuatro herma-
nos, estando
dedicados

sus padres al admirable
oficio de la docencia. Desde muy nifio,
el joven Antonio habia manifestado un

extraordinario interés y grandes dotes

para el dibujo artistico y la pintura, sin
embargo, a la hora de elegir su futuro
sus padres le orientaron hacia lo que
mejor conocian, la carrera de Magiste-
rio; estudios que el joven Antonio inici6,
matriculandose también en 1° de Cien-
cias Exactas. Pero todos sus proyectos
se esfumaron el mes de julio de 1936.
Al estallar la guerra, a punto de cum-
plir los 17 afios el joven Antonio se in-
corpor6 voluntario en la 12 Centuria de
Falange Espafola interviniendo en pri-
mera linea en distintos combates, hasta
el mes de diciembre que se pasé a
la recién creada 1% Bandera
de Falange en Cordoba,
continuando en la misma
situacion de actividad en
los frentes. El 14 de fe-
brero de 1937 ju-

==}

~" 106 la bandera en Villa-

franca de Cérdoba

! tomando parte, a conti-

3 nuacion, en los combates que

~se vio involucrada su bandera que
sufrio, sélo en aquellos dias, 43 bajas.

- Su.siguiente.destino le situd en el

frente de Extremadura donde, el 15 de
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noviembre, fue convocado pa-
ra realizar el curso Alférez Pro-
visional en la Academia de
Dar-Riffien, el histérico acuar-
telamiento de La Legion ubica-
do entre Ceuta y Tetuan. Un
alivio que le permitio librarse
por algunos dias de los piojos
y de las penalidades de las
trincheras, hasta que el dia 10
de enero de 1938 fue nombra-
do Alférez Provisional de Infan-
teria.

El 15 de enero, el flamante
Alférez Linares regreso al fren-
te integrandose en el Ejército
Marroqui, destinado al Regi-
miento de Cazadores de Ceuta
n° 7, batallén 2823, 132 Divi-
sion al mando del general Ba-
rron en el frente de Teruel, to-
mando parte en las operacio-
nes por el ri6 Alfambra.
Particip6 en los combates de
Teruel, Belchite, Lérida y el
cruce del Ebro, resultando heri-
do por metralla en la pierna iz-
quierda el dia 3 de abril.

Repuesto de sus heridas, el
mes de mayo se incorporé al 7°
Tabor de Regulares de la 12 Di-
vision de Navarra mandada por el ge-
neral Garcia Valifio. El 15 de julio de
aquel afo 1938 fue ascendido a Tenien-
te Provisional de Infanteria y muy poco
después, el dia 5 de septiembre, volvid
a sentir el fuego de la metralla en el
brazo izquierdo.

Finalizada la guerra y recién creado
el Ministerio del Aire, ingreso en la Aca-
demia de Aviacion de Ledn como alum-
no de la 12 promocioén de Tropas de
Aviacién, saliendo de Teniente Profesio-
nal del Arma de Tropas de Aviacion con
fecha 13 de julio de 1943. Estuvo desti-
nado como profesor de cultura general
en la Escuela de Especialistas de Mala-
ga hasta que, en el afo 1946, ingresé
en la 1® Bandera de la 12 Legién de
Tropas (1), en cuyo destino se desem-
pefaba cuando el capitan Ramoén Salas
Larrazabal le llamé para que se uniera
a él en un proyecto que consistia en la
creacion de una Bandera Paracaidista.
El encuentro con Salas daria un nuevo
rumbo a su vida, en una actividad mili-
tar en la que estaba todo por hacer.

Sobre su ingreso en la Bandera Para-
caidista dice el coronel Linares: Me pa-

(1) Durante el mandato del Ministro Yague, el
Ejército del Aire dot6 a las Tropas de Aviacion de
una organizacién consistente en 5 Legiones y 3
Banderas, correspondientes a las 5 Regiones y 3
Zonas Aéreas. En el afio 1946 se mantenia, en
parte, esta organizacion.
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Festejando el fin de curso en la Academia de Leon.

recio un proyecto interesante, aquello
de saltar tenia una connotacion aventu-
rera no exenta de riesgo que iba bien
con mi modo de ser, lo que unido al he-
cho de que me lo pidiera Salas me in-
dujo a aceptar el nuevo destino.
Aunque en ese momento se podia
pensar que era algo nuevo en el Ejérci-

Paracaidas diseiiado por Leonardo da Vinci.

to, no era exactamente asi, ya
que en el Servicio de Aviacion
Militar espafiol se habia regis-
trado un intento de implanta-
cion del paracaidas, al realizar-
se un 1° curso en Cuatro Vien-
tos en el afio 1927, mas como
elemento indispensable de sal-
vamento que como un instru-
mento necesario para el lanza-
miento con éxito de unidades
militares de potencia ofensiva.
¢ Pero, cual era el origen del
paracaidismo y como habia
evolucionado?.

Las primeras noticias sobre
el paracaidas vinieron de Chi-
na en el siglo XIV. Cien afios
después, el gran Leonardo da
Vinci (2) disefié una especie de
paracaidas trapezoidal del que,
aunque no hay constancia de
que llegara a volar en aquella
época, se conservan los pla-
nos. Casi 200 afios mas tarde
el hungaro Fausto Verancio,
que vivia en Venecia, se lanz6
a los aires con un artilugio
construido a partir de las notas
de Leonardo, logrando aterrizar
sin dafio.

Fue la aparicion de los més ligeros
que el aire y el interés de los pilotos de
globo por encontrar algun sistema que
les permitiera abandonar la barquilla ra-
pidamente en situaciones de emergen-
cia, lo que propici6 el desarrollo del pa-
racaidas. Entre los mas conocidos de
estos pioneros se debe recordar a los
hermanos Montgolfier que, muy preocu-
pados por los incendios y explosiones
que se producian, realizaron pruebas
con un cordero que, depositado en una
cesta amarrada a un paracaidas, llegd
a tierra ileso. Otro piloto, Blanchard,
también por temor al incendio, realizaba
sSus ascensiones con un paracaidas
amarrado a su globo

Pero el auténtico precursor del para-
caidas moderno fue, sin duda, André
Jacques Garnerin (1779-1825) que,
después de construir un globo y haber
realizado pruebas con distintos paracai-
das, el dia 22 de octubre de 1797 prota-
gonizo el primer lanzamiento del mundo
en paracaidas. Fue en Paris y se lanzé
desde 914 metros de altura con un pa-
racaidas que llevaba amarrado a su
globo. Algunos autores dicen que llegd

(2) “If a man have a tent of linen without any
apertures, twelve ells across and twelve in depth,
he can throw himself down from any great height
without injury” — Cod. Atl., fol.381 Leonardo da
Vinci, Artabras books, Instituto De Agostinii, No-
vara, ltalia, 1970, p-337.



al suelo suavemente y otros que se
rompid una pierna en el aterrizaje aun-
que, por lo demas, sano y salvo.

Después de esta hazafa, Garnerin
realiz6 vuelos y lanzamientos de exhibi-
cion por las mas importantes ciudades
europeas hasta ser nombrado inspector
de la Escuela Militar de Globos de Me-
lun (Francia) y, en este empleo, fue el
primero en dotar de paracaidas a los pi-
lotos de globo cautivo para la observa-
cién. Entre otras tareas, Napoleon le
encarg6 que organizara la exhibicion de
globos prevista para su coronacioén co-
mo Emperador en el afio 1804.

Jeanne de Garnerin, siguiendo el
ejemplo de su esposo, fue también pilo-
to de globo y paracaidista (la primera
mujer) y su sobrina, Elisa Garnerin, que
se anunciaba como la “Venus Aerostati-
ca”, pas6 por Madrid para realizar una
exhibiciéon de lanzamiento en paracai-
das, pero no pudo ser porque el des-
censo de la “hermosa ninfa” sobre los
jardines del Retiro no fue autorizado.

Conviene recordar que, aunque las pri-
meras experiencias de salto con paracai-
das se realizaron desde globos, hubo ex-
cepciones, siendo quizas la méas notable
el lanzamiento de un paisano francés,
Monsieur Réchelt, que en el afio 1910 se
tiré desde lo mas alto de la Torre Eiffel
(hay filmacién de este salto) con un artilu-
gio que segun él amortiguaria o pararia
la caida. Naturalmente, se mato.

Antes de declararse la | Guerra Mun-
dial, uno de los primeros lanzamientos
desde aeroplano fue el realizado en el
afo 1913 por el piloto Pegout, tirandose
desde un Bleriot a 200 metros de altura
y, aunque lleg6 al suelo sin novedad,
confes6 que no fue una experiencia
muy placentera.

Como en todas las guerras, la Gran
Guerra (1914-1918) fue un inevitable
campo de experimentacion en ramas
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Monsieur Réchelt mostrando el equipo de salto con el que se mato.

de la ciencia aplicada que, como la ciru-
gia de campafa, no admiten dilacién.
Otro ejemplo podria ser el de la avia-
cién, que experimenté un extraordinario
desarrollo. En este conflicto se enfren-

La w del Paracaida
POR ELISA GARNERIN.

i

Entrada para presenciar el salto en paracaidas
de la “Venus Aerostdtica” Elisa Garnerin sobre
los jardines de Cecilio Rodriguez (El Retiro).

taron por primera vez tripulaciones aé-
reas en combates aire-aire, producién-
dose enormes pérdidas en personal,
centenares de hombres que se podian
haber salvado de haber dispuesto de
un equipo adecuado.
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Se trabajé mucho en el desarrollo
del paracaidas siendo los primeros en
utilizarlo, con distinta suerte, los tripu-
lantes de los globos cautivos para la
observacion que, resultando presa fa-
cil, tenian que lanzarse rapidamente
cuando se aproximaba un avion de ca-
za enemigo. En poco tiempo el para-
caidas llegbé a convertirse en un ele-
mento necesario de uso obligatorio y,
al final de la guerra, varias unidades
fueron equipadas con paracaidas,
aunque muchos tripulantes protestaran
porque era un bulto embarazoso que
molestaba.

Fue precisamente en esta guerra
cuando se utiliz por primera vez el pa-
racaidas para el combate. Después de
una prueba lanzando a un miembro del
Servicio de Informacion francés en te-
rreno enemigo con una misién especifi-
ca de destruccion y sabotaje, en el ve-
rano de 1918 un grupo de paracaidistas
franceses realizaron una misién similar
en la retaguardia alemana, inaugurando
asi la practica de las conocidas misio-
nes especiales.
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S.M. el Rey Alfonso XIII presenciando las pruebas de un paracaidas en el poligono de ingenieros militares en Guadalajara.
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Pruebas de un paracaidas en el poligono de ingenieros militares en Guadalajara.

Pero el paracaidismo moderno como
método de combate fue una idea de
Mitchell. Este aviador (3), Jefe del Air
Service norteamericano en Francia,
concibié la idea de invadir Alemania por
via aérea en una operacion muy ambi-
ciosa, consistente en depositar una divi-
sién en la retaguardia enemiga con la
participacion de grupos de paracaidis-
tas que se encargarian de apoderarse
de los aerédromos y de desorganizar la
retaguardia del adversario. Ambicioso
proyecto que no se llevo a cabo porque
el mando lo consider¢ irrealizable y por-
que finalizé la guerra.

Por aquellos afios algo se movi6 en
Espafa en relaciéon con el paracaidas.
En el afio 1917, el militar espafol del
cuerpo de Ingenieros, teniente Felix
Martinez, present6 un paracaidas de su
invencion. Las pruebas, consistentes en
lanzar un peso de 70 kilos desde un
globo, se realizaron en el poligono de
los ingenieros en Guadalajara en pre-
sencia del Rey y el Director del Servicio

(3) El Brigadier General William Mitchell, “Billy”,
(1879-1936) fue uno de los creadores de la Fuer-
za Aérea norteamericana. Cuando en el afio
1917 el Air Service norteamericano fue enviado a
Francia, Billy Mitchell era uno de los comandan-
tes. Hombre de accion, mandé y vol6 con la pri-
mera patrulla norteamericana que se adentré en
las lineas enemigas, asi como disefi6 y participd
en las primeras misiones de bombardeo sobre la
retaguardia contraria. Creador de su conocida
doctrina de empleo, en el afio 1920 aventur6 una
sorprendente y tragica hipotesis al afirmar que
“los japoneses atacarian Pearl Harbour por sor-
presa, utilizando portaviones que llegarian por el
Norte un dia de domingo por la mafiana”.
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de Aeronautica Militar, el teniente coro-
nel Vicente Garcia del Campo y otros
Jefes y Oficiales.

Dos afos después, en el aerédromo
de Barcelona, el piloto italiano Torqui-
nes Greco realiz varios saltos con éxi-
to desde 1500 metros con un paracai-
das de su invencion repitiendo, a los
pocos dias, la exhibicion en Madrid.

Coincidiendo con el primer curso de
paracaidismo, desarrollado por el Servi-

cio de Aviacion Militar a finales del aho
1927, dos militares extranjeros los te-
nientes Raul Thorbald (Suecia) y Knud
Clauson-Kaas (Dinamarca) realizaron,
en Cuatro Vientos, varios saltos de de-
mostracion con un paracaidas de aper-
tura manual inventado por los citados
oficiales.

El 1° Curso de Paracaidismo se cele-
bré en Cuatro Vientos contando con la
asistencia de un grupo de oficiales es-

Los pilotos Thorbald (Suecia) y Clauson-Kaas (Dinamarca) realizan en Cuatro Vientos varios saltos
de demostracion.



Componentes del primer curso de pacaidismo en Cuatro Vientos. De izquierda a derecha, de arriba a
abajo: Carlos Tourné, José Gamiz, Isidoro Lopez de Haro, Gonzdlez Marcos, Angel Chamorro, Angel
Pastor, Carlos de Haya, R. Gomez Jordana, José Méndez Parada, Arturo Alvarez-Buyllo y Luis Ram-

baud.

pafoles muchos de los cuales alcanza-
rian fama, por distintos motivos, en sus
respectivas carreras profesionales. El
curso, coordinado por el piloto capitan
de Artilleria José Méndez Parada, se
desarroll6 con gran seguridad y brillan-
tez, siendo calificado por la Superiori-
dad como un éxito.

A

El piloto italiano Torquines Greco realizo varios saltos de demostracion en Barcelona (en la foto) y en Madrid.

Dos afos después, el dia 7 de marzo
de 1930, el capitan Méndez Parada se
mato6 cuando, realizando un vuelo en
avion DH-9, surgi6 una averia que justi-
ficaba saltar por lo que ordend al solda-
do que le acompahaba que se lanzara.
Este, al salir, se quedé trabado en el
empenaje de cola lo que obligd al piloto

a maniobrar para desengancharle, en-
trando a continuacién el avion una ba-
rrena que finalizé contra el suelo, muy
cerca de la fabrica Loring, resultando
Méndez Parada carbonizado (4).

Con maés entusiasmo que experien-
cia, un grupo de oficiales de Aviacion
participd en la fiesta que se celebré en
el aer6dromo de Barajas el mes de ju-
nio de 1935, saltando con paracaidas
Sampere desde un Fokker VIl de LAPE
pilotado por Ruano. Fue la primera ex-
hibicién publica de lanzamiento de pa-
racaidas en Espafia y uno de los salta-
dores, el general Luis Serrano de Pa-
blo, ha dejado escrito que nunca olvido
el viento que le arrastr6 hasta la orilla
del rio Jarama y la tremenda costalada
que se dio sobre unos gigantescos car-
dos que le amargaron el aterrizaje.

Todos los pilotos militares espafoles
volaron con paracaidas resultando su
uso, con algunos fallos, fue muy benefi-
cioso. Sélo dos anécdotas de muy dife-
rentes asociadas al paracaidas. El pilo-
to Félix Alvarez Arenas que se vio obli-
gado a saltar sobre el pueblo de

(4) Una descripcion detallada del accidente que
costo la vida al capitan José Méndez Parada se
encuentra en el expediente, C-10494, custodiado
en el Archivo Histérico del Aire, Villaviciosa de
Odoén (Madrid).
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Primera exhibicion publica de lanzamiento en paracaidas en Espaiia en Barajas (junio de 1935) desde
un Fokker VII de CLASSA pilotado por Ruano. De izquierda a derecha: Lapuente, del Valle, Seibane,
Gautier (reserva), Alvarez Cadorniga, Ferndndez Sudrez, Alvarez Sdanchez, Méndez Iriarte y Serrano

de Pablo.

Coslada caia sobre una mujer medio
paralitica sentada en la acera de su ca-
sa que, al ver lo que se le venia enci-
ma, salié corriendo. En el otro caso,
con resultado dramético para el intere-
sado Cipriano Rodriguez Diaz, durante
un combate durante la Guerra Civil al
ser alcanzado su avion y tener que sal-
tar, como fuera mal atado se despren-
di6 del paracaidas estrellandose contra
el suelo. Excepto fallos muy concretos,
durante la guerra los paracaidas salva-
ron muchas vidas en ambos bandos.

Finalizada la contienda, por decreto
de fecha 9 de noviembre de 1939 y en
el marco de la organizacion que del
Ejército del Aire realiz6 Yagule, se cred
una bandera especial de parachutistas
incorporando la idea de utilizar el para-
caidas como un medio de alcanzar la
retaguardia enemiga. Esta unidad, al
mando del comandante Zayas Bobadi-
lla con base en Cuatro Vientos, llego a
encontrarse en una situacion de atroz
carencia de medios (instalaciones, per-
sonal, aviones y organizacion), tan ex-
trema que languidecié hasta disolverse,
quedando todo en lo puramente nomi-
nal.

En el afo 1941 el comandante José
Mufnoz Jiménez, Jefe de la 3% Seccion
en el Ministerio del Aire (Operaciones) y
el teniente Ramo6n Salas Larrazabal de
la 4% Seccién, desarrollaron un proyecto
de creacién de una unidad de paracai-
distas que ellos, en principio, pensaron
como Infanteria del Aire. Este proyecto
quedd aparcado debido a que, aquel
mismo afio, ambos se integraron en la
12 Escuadrilla Expedicionaria a la
URSS. Mufioz murié y Salas, a su re-
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greso, paso6 a la Academia de Tropas,
primero como alumno y después como
profesor.

En el afio 1945 desde la Academia de
Tropas, Salas reviso y actualizé su pro-
yecto con la idea de presentarlo al Mi-
nistro del Aire. Bien informado, el Minis-
tro autorizé el proyecto de Salas crean-
dose, finalmente, la 12 Bandera de la 1?
Legion de Tropas de Aviacion que fue,
en principio, una bandera con caréacter
experimental para promover el paracai-
dismo. Funcionando con escasos me-
dios, las primeras vacantes se cubrie-
ron con los capitanes, Salas, Alario,
Echevarria, Villalain y Pastor.

Fue al afio siguiente cuando Salas,
que estaba reclutando personal de su
confianza, hablé con el teniente Antonio
Linares, lo que motivo su ingreso en la
12 Bandera de la 12 Legién de Tropas.
Se trataba de crear una auténtica Ban-
dera Paracaidista y, aquel mismo afo
1946, Salas fue nombrado Jefe. En
enero de 1947, la nueva unidad se in-
dependizé de la 12 Legion con el nom-
bre de 1% Bandera de Paracaidista con
base en Alcala de Henares (Madrid). Se
veia que esta vez iba en serio.

El mes de febrero de 1947, Salas, Vi-
llamil y Corral, viajaron a Cérdoba (Ar-
gentina) para realizar el curso en una
escuela militar y habilitarse como ins-
tructores. Con el curso practicamente
terminado, Salas regreso antes para,
en companfia de otros oficiales, buscar
un buen emplazamiento para la Escue-
la, eligiendo el aerédromo de Alcantari-
lla (Murcia) donde se estaba liquidando
el Grupo de Escuelas de Levante.

Alcantarilla gozaba de buenas condi-

ciones meteoroldgicas y estaba bien si-
tuado para establecer la escuela, que
empezaria a funcionar bajo la direccion
de Salas. La Bandera, al completo, se
trasladé a Alcantarilla para realizar el 1°
curso, comenzando las clases el mes
de septiembre de 1947 con 174 alum-
nos, todavia con grandes carencias de
material.

Disponian de un Ju-52 y un Savoia-
81 pero no llegaban los paracaidas, por
lo que Salas, que sabia que en el INTA
tenian una docena de paracaidas con
algunos defectos que requerian una se-
gunda prueba, se presentd con una ca-
mioneta y, sin mas historias, se los llevd
a la Escuela. Con dos viejos aviones y




diez paracaidas (dos habian sido des-
echados) todo estaba preparado espe-
rando el gran momento de los primeros
saltos, que se habia fijado para el 23 de
enero de 1948.

Por fin llegé el ansiado dia que no
amanecié muy bueno. Habia una situa-
cién de baja presion, nublado, viento
del suroeste con una intensidad de 12
km/hr y rachas de 25, la humedad 63%
y la presion atmosférica 995 milibares.
En relacion con las condiciones meteo-
rolégicas que, obviamente, no eran Op-
timas, el coronel Linares comenta: El
entusiasmo era mayor que el miedo por
lo que el viento, al limite de lo permiti-
do, no consiguid abortar la mision.

TiTuLo DE CAZADOR PARACAIDISTA

(ORDEN DE LOS

PRIMEROS SALTOS
Echevarria

1. Ramén Salas Larrazabal Salas

2. Javier Alario Saubot

3. Joaquin Echevarria Bengoa

4. Alfonso Villalain Linaje Villalain

5. Ramon M* Lopez Lépez

6. César Mosquera Leirado Mosquera

7. Luis Irigoyen Yurrita Irigoyen

8. José Pérez Ramos Pérez Ramos

9. Antonio Linares Mohedano Linares

10. José Pastor Espinosa Pastor

11. José Elboj Ldpez Elboj

12. Manuel Maseda Gracia Maseda
Galache
Provencio

Madrugaron, oyeron misa, comulga-
ron y después se vistieron con el equi-
po de salto, todavia mejorable. Como
un extra, ya que cabe pensar que no
seria reglamentario, llevaban “un deten-
te” de los que se utilizaron mucho en la
guerra, consistente en una imagen del
Corazén de JesuUs bordada en pafo
que les habia proporcionado Laly Salas
y que se pusieron bajo la camisa, col-
gante al cuello, con la inscripcién “De-
tente Bala”. También como extra, mu-
chos se habian puesto una faja porque
se decia que con los saltos las tripas se
revolvian.

El coronel Linares sonrie al afirmar
que, como su esposa no utilizaba faja

El capitdn José Méndez Parada prepardndose
para iniciar un vuelo.




Todos los pilotos volaron con paracaidas con el resultado de muchas vidas salvadas (foto Histoire de
L’Aeronautique, pdg. 563).

se busco una de las de enrollar que,
bien apretada, le fue bien a los rifiones
y en cuanto a las tripas no sintié nada.
Cuenta también que cuando arrojaron
un mufeco previo a los lanzamientos,
su esposa, no advertida, rezo por él.

La prueba del mufieco permitié deter-
minar la velocidad del viento, dato ne-
cesario para la correccién de deriva an-
tes de iniciar los saltos y, aunque el
viento superaba algo los limites, la or-
den de lanzamiento se mantuvo en la
forma prevista: Desde el avion S-81y a
600 metros saltarian, en tres pasadas,
los nueve primeros vy, después, saltari-
an otros tres en una pasada desde el
Ju-52.

Se aprecia que el coronel Linares dis-
fruta recordando como se realizaron los
saltos: En la primera pasada el primero
en saltar fue Echevarria. Yo me lancé el
octavo en la tercera pasada y todo fue
bien aunque el paracaidas me arrastré
un pequerio tramo pero cuando me re-
cuperé tuve la agradable sorpresa de
encontrarme con mi asistente y buen
amigo Juan Cardenas, que habia tenido
la excelente idea de desplazarse a la
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zona de aterrizaje con una bota de
buen vino a la que dimos un generoso
tiento.

Y sigue narrando: Como sdlo disponi-
amos de diez paracaidas se habia or-
denado, y asi se hizo, que cuando ate-
rrizaran los primeros se plegaran rapi-
damente sus paracaidas para que
pudieran ser utilizados por los ultimos
lanzadores. Es posible que hoy en dia,
desde la opulencia de medios que dis-
frutamos, no se entienda que esto pu-
diera ocurrir, pero fue exactamente asi.
El dia 5 de febrero ascendi6 a Capitan.

Doce oficiales tuvieron el honor de
saltar aquel histérico dia, de los que se
facilitan dos listas, una con el nimero
de titulo de Cazador Paracaidista otor-
gado y la otra por el orden en que se
realizaron los altos. El orden de prela-
cién de ambas listas no coincide porque
al asignar los titulos prevalecié la jerar-
quia, sin embargo, sabemos por Salas
y Linares que el capitan Joaquin Eche-
varria, tuvo el privilegio de realizar el
primer salto. Algo parecido ocurrié con
Linares que salté el octavo y ain ocu-
rrieron otros casos similares.

Realizados los primeros saltos, el dia
11 de febrero Gallarza (impulsor dina-
mico de toda actividad aeronautica, se-
gun Salas) visité la Escuela para expre-
sar su satisfaccion por el gran aconteci-
miento y felicitar y animar a todos.
Como viera Gallarza que la penuria de
material era asunto que se debia solu-
cionar urgentemente prometié su ayuda
inmediata, promesa que se cumpli6 a
los cinco dias con la llegada a la Escue-
la de cien paracaidas nuevos.

Finalizado el 1° curso, el dia 11 de
abril, tuvo lugar el extraordinario acon-
tecimiento de entrega de los Titulos de
Cazadores Paracaidistas a los 165 que
habia superado las duras pruebas. Fue
un acto realmente solemne al que asis-
tieron el Ministro Gallarza, el Jefe del
Estado Mayor Longoria, el Director de
Instrucciéon Mas de Gaminde, el Jefe
del Arma de Tropas Angulo Alba y el Je-
fe de la Regién Aérea de Levante Ro-
berto White.

Con los nuevos paracaidas y la ilu-
sién intacta, el mes marzo se realiz6 el
primer lanzamiento de cargas y mate-
rial, en junio se lanzaron armamento y
viveres y en julio el capitan Pastor saltd
con armamento y mochila.

El mes de agosto, la 1* Bandera de
Paracaidistas regres6 a su base de Al-
cala de Henares, quedando al mando
del también Cazador Paracaidista de la
2% promocién, el comandante Mariano
Gomez Mufioz, y Salas se quedo en Al-
cantarilla dirigiendo la Escuela. El capi-
tan Linares se hizo cargo del Servicio
de Paracaidas durante los nueve afios
que estuvo en la Bandera, siempre cen-
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Primer emblema de los paracaidistas militares
espaiioles en el que figura su famoso lema “Sdlo
merece vivir quien por un noble ideal estd dis-
puesto a morir”.



Orla de la patrulla de lanzamiento del primer lanzamiento (23 de enero de 1948).

trado en la exigente preparacion que
exigia su empleo y viviendo experien-
cias de muy distinto signo.

Fueron placenteros los saltos y las
comisiones en el INTA para realizar
pruebas de lanzamientos con bultos o
armas, y menos agradable la ocurren-
cia de algunos incidentes como roturas
de tobillos y piernas, asi como la expe-
riencia de lanzar con paracaidas a la
oveja mascota que, mal amarrada, se
salié de su atalaje y, peor aun, la des-
gracia de algun accidente mortal. Pero
su peor recuerdo lo tiene del accidente
que se produjo el dia 29 de septiembre
de 1950.

Aquel aciago dia 29 el capitan Lina-
res tenia que realizar su salto numero
21 en el transcurso de un vuelo que, en
principio, se contemplaba como rutina-
rio pero que se complic6 dramatica-
mente. El avion, Junkers-52 T-2-124,
era tripulado por los tenientes Francisco
Ballesteros Ledesma (al mando) y Pa-
blo Garcia de Sola y Pérez-Seoane. El
capitan Linares iba al mando de una
patrulla de once paracaidistas.

Formando parte de una patrulla de
tres aviones, el 124 ascendié en rumbo
055° hacia Guadalajara con el plan de
regresar hacia la zona de lanzamiento
proxima a Alcala de Henares, pero todo
se complico por la presencia de una
gran masa nubosa y lluvia que debié

sorprender a los pilotos hasta el extre-
mo de perder el contacto visual con los
otros dos aviones que, quizds mas ex-
pertos, regresaron a la base orientan-
dose por la carretera y la via férrea a
muy baja altura.

El capitan Linares, dandose cuenta
de que algo anormal ocurria, entr6 en la
cabina para decir a los pilotos: Si no sa-

El teniente Antonio Linares Mohedano en una
foto de estudio.

ben donde se encuentran y puesto que
no tienen problemas con los motores,
pueden tomar altura que yo ordenaré el
salto, aunque sea fuera de la zona pre-
vista de lanzamiento. Pero los pilotos
no reaccionaron, dando la impresion de
estar muy agobiados y de no haberse
enterado de lo que les habia sugerido
el capitan Linares.

A los poco minutos el copiloto, visible-
mente nervioso y descontrolado, apare-
ci6 en el “puro” gritando “al aire, al aire
que nos estrellamos”. El capitan Linares
dio la orden de enganchar y saltar, co-
menzando el lanzamiento reglamentado
que se inicio por el Jefe de la Patrulla.
El copiloto, muy asustado, llegé a difi-
cultar el orden del lanzamiento de la pa-
trulla pugnando por tirarse lo antes po-
sible, consiguiendo hacerlo en 5° lugar.
La patrulla cayé en terrenos de Camar-
ma de Esteruelas (Madrid) y el avion se
estrell6 en el término municipal de Ga-
lapagos (Guadalajara).

El resumen de este lamentable acci-
dente fue el siguiente: Antes del lanza-
miento de emergencia, el piloto al man-
do habia abandonado el avion saltando
por la escaotilla superior del cockpit, es
decir, fue el primero en saltar sin siquie-
ra haber alertado a la Patrulla, el meca-
nico Mariano Alda Nuno, el radio José
Garcia Medel y el soldado no paracai-
dista Carlos Ramirez Gilazaha no pu-
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El coronel Linares leyendo su discurso en un dia de Patrona.

dieron saltar por carecer de paracaidas,
pereciendo al estrellarse el avion. Al ca-
bo paracaidista Juan Bibiloni Vives, pe-
nultimo en el orden de salto, no se le
abri6 el paracaidas por falta de altura y
el soldado paracaidista, Juan Henales
Bona, ya no pudo saltar, muriendo am-
bos. En total cinco vidas truncadas (5).
Los dos pilotos fueron juzgados en
Consejo de Guerra, siendo hallados
culpables de no haber prolongado el

(5) El expediente de Causa relativo a este acci-
dente no ha podido ser consultado debido a una
restriccion legal, sin embargo, en el expediente
P-13198 (de libre consulta) correspondiente al
cabo mecanico Mariano Alda Nufo que fallecio
en el accidente, se encuentra, extraido de la cau-
sa 214-950, un certificado firmado por el capitan
juez Pedro Romero Pelaez que reproduce la sen-
tencia recaida sobre los pilotos. Los datos, que
en este trabajo se aportan sobre el accdiente,
provienen del citado documento.
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vuelo hasta agotar todas las posibilida-
des de salvamento de los pasajeros, de
cuyas vidas eran responsables, y de no
haber cumplido con sus deberes milita-
res, siendo condenados a la pena de
separacion del servicio.

Coincidiendo con su ascenso en el
mes de febrero del afio 1956, el ya co-
mandante Linares fue destinado a la
Escuela de Automovilismo (Getafe), con
un breve paréntesis para realizar el cur-
so de aptitud para el ascenso a empleo
superior en la Escuela de Especialistas
de Mélaga. En el afio 1964 ascendi6 a
Teniente Coronel y en el 1977 a Coro-
nel pasando a mandar la Agrupacién de
Unidades y Servicios.

Por haber cumplido la edad regla-
mentaria, en el ano 1979 fue clasificado
en el Grupo B, cesando como Jefe de
la Agrupacién de Unidades y Servicios,
en cuya situacion se encontraba cuan-

do el Jefe del Estado Mayor Emiliano
Alfaro le ofrecié pasar destinado al Mu-
seo de Aerondutica y Astronautica co-
mo subdirector.

El coronel Linares dice que trabajo
mucho y con ilusién en el Museo. Habia
mucho que hacer y él se esforzd. Re-
cuerda que viajo al extranjero para ad-
quirir una Moranne Saulnier y una Ci-
gliefa, que de él parti6 la idea de un
museo itinerante y comenta una curiosa
situacion que tuvo que vivir cuando
consiguioé que el Ejército del Aire modifi-
cara la norma de vender los aviones
dados de baja como chatarra, en bene-
ficio de que el Museo tuviera la posibili-
dad de recuperar, antes de venderlo, el
material que le pudiera interesar para
sus fines museisticos.

La anécdota se produjo cuando un ci-
vil, que era el beneficiario de la citada
chatarra a precio irrisorio y que se habia
enriquecido con estos negocios, se pre-
senté al coronel Linares para decirle que
“con su actitud le estaba privando de su
pan”. No le eché a patadas porque el co-
ronel Linares siempre ha tratado de
amortizar la inversiéon en educacion que
en él hicieron sus padres, pero el citado
individuo se fue bien servido. En el afio
1986 paso a la situacion de “Retirado”.

De su paso por la 1% Bandera Para-
caidista, como fundador de la misma y
por el hecho de haber tenido la suerte
de estar entre los doce primeros salta-
dores se siente, como el légico, muy
satisfecho. Recuerda perfectamente la
emocion de los saltos, el temido balan-
ceo producido por los antiguos paracai-
das y las lesiones asociadas al llegar al
suelo, de las que él sélo tuvo alguna
torcedura de tobillo y una pierna rota,
poca cosa si se tiene en cuenta el alto
honor de haber servido en la Bandera

El general del Aire Santos Peralba y el coronel
Linares.
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El coronel Linares rodeado de paracaidistas en el aiio 1976. A su izquierda el capitdn Beltrdn que al-

canzo el empleo de teniente general.

Pero si la trayectoria militar del coro-
nel Linares es admirable, no se puede
soslayar su faceta artistica. Como era
inevitable, sus extraordinarias faculta-
des para el dibujo artistico afloraron
permanentemente a lo largo de vida y
asi, fue el capitén Linares el primero en
disenar tanto el emblema de la Bandera
como su guidn, disefios que fueron bien
aceptados por el Mando.

Este guion tiene una curiosa historia.
En el primer desfile que intervino la
Bandera, el guion fue rechazado por no
estar aun reconocido, pero los paracai-
distas son gente tenaz de modo que,
una vez iniciada la marcha, conseguian
que el guién desfilara con ellos. En su-
cesivos desfiles siempre dispusieron de
un voluntario que, dos calles mas aba-
jo, metia el guion en la formacién, y asi
hasta que fue oficialmente admitido.

A partir del afio 1952, el artista Anto-
nio Linares obtuvo permiso como copis-
ta en el Museo del Prado donde ha rea-
lizado espléndidos trabajos. Formidable
pintor en 6leo, pastel, acuarela, plumilla
y grabado, montd un estudio de pintura
que le sirvid de entretenimiento. Siem-
pre ha pintado por satisfaccion propia o
por encargo si bien, en las pocas expo-
siciones que ha presentado su obra, le
han quitado los cuadros de las manos.

De los mas de 600 cuadros que ha
realizado, se siente especialmente sa-
tisfecho de un retrato de Winston Chur-
chil que pinté por encargo de la Emba-
jada Inglesa, del retrato de Su Majestad
el Rey Don Juan Carlos | para el Museo
del Aire, de un grabado (un caballista)
que se encuentra en la Biblioteca Na-
cional, de un Entierro del Conde Orgaz
a plumilla en el que invirtid6 123 horas
de trabajo, cuadro que preside el cuarto

de estar en su domicilio y, sobre todos,
el retrato de su esposa.

En la actualidad disfruta de un buen
vivir muy mimado por su esposa, Dofa
M2 Ageda Sevillano, sus tres hijos y
nietos, aunque no puede ocultar cierta

Guion de la 1° bandera paracaidista diseiiada
por el capitdn Linares.

Autorretrato del coronel Linares. Uno de sus il-
timos trabajos.

preocupacion porque esta perdiendo
vista, lo que le impide dedicarse, como
quisiera, a la practica de la pintura. Por
lo demas, es un hombre feliz, querido y
respetado, que encara el ultimo tramo
de su existencia con la serenidad que
da el haber vivido tanto y tan intensa-
mente. El proximo mes de julio el coro-
nel Linares cumplira 90 afios.
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5 aniversario del primer vuelo del

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA
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Miembro de nimero del IHCA
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El 11 de noviembre de 2008 se ha cumplido el 25 aniversario del vuelo inaugural del
CN-235, que tuvo como escenario la Base Aérea de Getafe. Cinco lustros después de aquel
= « aco imiento, mas de dos centenares de aviones de ese modelo salidos de sus cadenas
- » de produccion de Sevilla y Bandung dan testimonio del éxito de un avion que ahora ocupa
un Iugpz privilegiado en el mercado de la aviacion militar de transporte.
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Salida oficial de fabrica del CN-235—P1 en
Getafe el 10 de septiembre de 1983 (EADS
CASA).

mente se cita el momento en que la espafola CASAy

la indonesia P. T. Nurtanio decidieron colaborar en la
creacién de un nuevo avion que siguiera los pasos del
C-212, pero en la practica, desde unos ocho afos antes, se
habian estado sentando las bases que hicieron posible la ra-
pida convergencia de ideas entre ambas industrias y facilita-
ron el alumbramiento del proyecto definitivo. Hemos pues de
remontarnos hasta los dias del primer vuelo del CASA
C-212, alld por marzo de 1971, donde se encuentran las pri-
meras raices de las que afos después naceria el CN—235,
en concreto hasta el momento en que el Ministerio del Aire
solicitd a Construcciones Aeronauticas, S.A., CASA, el estu-
dio de un avién de transporte militar de caracteristicas STOL
(Short Take—-Off Landing), algo que habia sido anticipado a
los directivos de la empresa durante una conversacion infor-
mal por el entonces ministro del Aire, teniente general Julio
Salvador Diaz—Benjumea.

CASA respondi6 raudamente con la presentacion al Minis-
terio del Aire en mayo de 1971 del C-214 (conocido durante
unos dias como C—213), un bimotor turbohélice presurizado
de 4.000 kg de carga de pago que no satisfizo las pretensio-
nes del Ministerio y cuya “vida” fue de poco mas de un mes,
puesto que fue sustituido en junio de 1971 por el CASA
C-401, un cuatrimotor STOL también presurizado. EI C-401
fue cancelado en junio de 1974 tras ser protagonista de un
importante proceso evolutivo fruto de la intensa actividad de
disefo desarrollada a lo largo de sus tres afios de vida. Ha-
bia nacido con un peso méximo de despegue de 18.750 kg y
una carga de pago de 5.500 kg y era, en el momento de su
terminacion, un avién de 6.500 kg de carga de pago y 25.000
kg de peso maximo de despegue —limitado a 22.000 kg en
operacion STOL-. El CASA C—401 habia sido incluido en el
Tercer Plan de Desarrollo, instaurado por la Ley 22/1972 de
10 de mayo de 1972 (BOE n° 113 de 11 de mayo), bajo el
epigrafe de “Avién STOL para la Defensa” con una asigna-
cién presupuestaria de 661,8 millones de pesetas.

De la mano de Portugal CASA habia conseguido ya la pri-
mera venta del C—212 al exterior semanas antes de la can-
celaciéon del C—401. La Direccion Comercial de CASA, de re-
ciente creacion, habia emprendido con el C—212 una campa-
fia de ventas en el extranjero que iba a convertir a ese
sencillo bimotor en el éxito que todos bien conocen hoy. Den-
tro de esa actividad comercial, se identificé en un momento
dado la conveniencia de crear un avidbn complementario de
mayor tamafo. La Direccion de Proyectos realizé diversos
estudios, una parte de los cuales partian del propio C-212
modificaAndole en mayor o menor cuantia, pero otros iban
mas alla, porque se movian en parametros mas drasticos co-
mo emplear tren retractil y un ala redisefiada —un avion nue-
vo a efectos practicos—. En todo caso no se partia de cero,
porque los estudios realizados para el C—214 y sobre todo la
gran cantidad de trabajo invertido en el prematuramente fe-
necido C—401, un avién ya complejo y en el que se cont6 con
la ayuda de Dassault y MBB, habian dejado un volumen de
datos y experiencias al respecto no precisamente banales. El
problema recurrente en la busqueda del avién complementa-
rio del C-212 era el prohibitivo coste que arrojaban una tras
otra las configuraciones mas prometedoras, fuera por el mo-
mento del alcance de las finanzas de CASA.

Entre tanto Indonesia se habia convertido en el segundo
pais extranjero comprador del C—212. Ahora bien, en torno a
esa operacion habia bastante mas que una simple venta de
aviones. A través de P. T. Gading Mas, Indonesia habia firma-
do en Munich con CASA el 27 de septiembre de 1974 un
acuerdo de colaboracion industrial. Su primer fruto iba a ser
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la compra el 16 de noviembre siguiente de tres aviones
C-212—-C4 —la que fue primera version civil del C-212— para
Pelita Air Service, filial de P. T. Gading Mas, pero el objetivo
Ultimo del acuerdo era la concesion de la licencia para la pro-
duccién del C—212 en Indonesia por parte de P. T. Nurtanio,
la industria aeronautica de aquel pais insular, que se formali-
z6 en otro contrato signado el 29 de enero de 1975.

La liberalizacion del transporte aéreo estadounidense de-
cretada por el Airline Deregulation Act, aprobado por el Con-
greso el 24 de octubre de 1978 y sancionado por el presiden-
te Carter cuatro dias mas tarde, produjo una auténtica revo-
lucién. El mal llamado “tercer nivel”, embrién de la aviacion
regional, tomo carta de naturaleza. Muchas compafiias pe-
quefas nacieron muy pronto a la sombra de la Liberalizacién
—en su mayor parte hubieron de cerrar pocos afios después
o fueron absorbidas por las grandes compafias aéreas—y
crearon una importante demanda de aviones ligeros, de pe-
quefno tamaho, capaces de transportar pasajeros entre los
aeropuertos principales y los pequefios aeropuertos regiona-
les y locales. Ese fendmeno supuso que la version civil del
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Comparacion
de la seccion
transversal del
CN-235 con
los aviones
competidores.
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El CN-235 fue el primer avion
desarrollado por CASA con
CAD/CAM.a
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C-212 y otros aviones de su nivel encontraran en Estados
Unidos un mercado que afios antes nadie podia haber imagi-
nado. Sin embargo la respuesta de los fabricantes de avio-
nes ante el nuevo panorama abierto de par en par fue rapida;
pusieron manos a la obra para crear aviones especificos que
aportarian mayor confort y mayores velocidades de crucero.
Esa segunda generacién de aviones iba a relegar pronto a
los modestos aviones que habian adquirido aquellas princi-
piantes compafias en ausencia de otras opciones. A esta
nueva generacion pertenecian los turbohélices Saab 340
(1983), ATR42 (1984), Dash 8 (1983), Shorts
360 (1981) y Embraer Brasilia (1983) que

enseguida sumaron ventas.
CASA observaba de cerca la situa-
cion, y enseguida comprendio que el
= e éxito inicial de CASA con el C—212 en

=

Primer vuelo del CN-235—P1: puesta en marcha
de los motores (J. A. Martinez Cabeza).

-

ese peculiar mercado estaba comprometido a medio plazo.
Decididamente resuelta a permanecer en un' mercado de la
importancia del estadounidense y a consol en el resto
de las areas donde el C-212.estaba ya intr 0 0 en vias
de introduccion, CASA redobld sus esfuerzos en busca de
férmulas que permitieran poner en el mercado un avién ca-
paz de rivalizar en su momento con esa segunda generacién
de turbohélices. La opcién de realizarlo en colaboracién con
otra compafiia resultaba la tUnica viable en aquel momento, y
era evidente que todas las papeletas estaban en manos de
la indonesia P. T. Nurtanio, porque era sabido que deseaba
ampliar su nivel de conocimientos y expandir su mercado re-
alizando un avién superior en tamafio y prestaciones al
C-212, para lo que necesitaba de forma ineludible un socio
que aportara fundamentalmente conocimientos y experien-
cia. Por si estas circunstancias no eran suficientes, alli esta-

La maqueta de ensayos del CN-235
en el tiinel aerodindmico del NL!?
(EADS CASA).




Salida de grada del fuselaje
del CN-235-P1
(EADS CASA).

ba el satisfactorio desarrollo de la produccién de este tltimo
bajo licencia en aquel pais insular.

En 1979 se llegé a un acuerdo que se tradujo en octubre
de ese afio en la creacién de una sociedad conjunta con se-
de en Madrid denominada Aircraft Technology Industries, Air-
tec —no Airtech como se escribi6é entonces y todavia se escri-
be en muchos textos—. Dicho acuerdo fue firmado por el pre-
sidente del Consejo de Administracion de CASA, Carlos
Marin Jiménez—Ridruejo, y por el presidente de la industria
aeronautica indonesia P. T. Nurtanio, Bacharuddin Jusuf Ha-
bibie. La presidencia de Airtec recayé en este ultimo y la vi-
cepresidencia en Carlos Marin. La participaciéon de cada so-
cio en el disefio y la fabricacion del nuevo avion seria del
50%, con una inversion total prevista para el desarrollo de
unos 80 millones de ddlares.

La fase de disefio preliminar del CN-235 —C de CASA, N
de Nurtanio, 2 por ser un bimotor y 35 por su capacidad no-
minal de pasajeros—, se realizé durante 1980 a partir del
andlisis detallado de tres conceptos diferentes:

« Partir del C—212, manteniendo la seccién transversal de
su fuselaje que seria alargado para incrementar el numero
de plazas

- Disefiar un nuevo fuselaje, de seccién sensiblemente
cuadrada, optimizada para el transporte de plataformas y
contenedores de carga

« Disefiar un nuevo fuselaje, presurizado y de seccion cir-
cular (la mas eficiente en cuanto a soportar las cargas de la
presurizacion)

Las dos ultimas posibilidades conducian a un avién total-
mente nuevo. En el primer caso seria preciso desarrollar un
nuevo tren de aterrizaje, un ala como minimo la del C-212
extensamente modificada y, con toda probabilidad, un nuevo
estabilizador, pero aun asi estaria muy limitado en cuanto a
crecimiento. La supuesta ventaja en coste no recurrente de
la seccién transversal comun con el C—212 era un ahorro to-
talmente nimio frente al coste total del desarrollo del avion.
Por otra parte quedaba vetada la posibilidad de transportar
cargas superiores en dimensiones transversales a las que el
C-212 podia manejar.

En el CN-235 se estaba en una situacion inversa con rela-
cién a la evolucion del C—212. Este ultimo habia nacido co-
mo un avién militar, posteriormente adaptado —a costa de
fuertes inversiones de dinero— para el mercado civil. El
CN-235 estaba orientado en primera instancia hacia el mer-
cado civil, pero en aras de la complementariedad con el
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La maqueta a escala natural de la cabina del CN-235 expuesta en el Sa-
lon de Farnborough de 1982 (J. A. Martinez Cabeza).

C—212 se decidié que su disefio deberia permitirle entrar en
el mercado militar sin grandes dispendios.

Las exigencias del mercado civil hablaban de la necesidad
de tener un fuselaje presurizado; el mercado militar deman-
daba la existencia de un portalén posterior. Se pensé en su
momento en desarrollar un fuselaje “enteramente civil”’, con-
vertible a posteriori en militar mediante la apertura de una
puerta lateral de carga en la parte delantera izquierda del fu-
selaje, pero se concluy6 que no era una solucién practica
desde el punto de vista militar, algo que pocos afos después
iba a comprobar “personalmente” el ATR42. Por ello se deci-
di6 que el CN-235 tendria un fuselaje con rampa y portalén
en la zona presurizada. En el caso de la version civil se em-
plearia un contenedor especial para los equipajes que se
montaria sobre la rampa mediante un sistema de rodillos,
gracias al cual podria ser cargado en el avién y extraido en
muy escasos minutos. Era una solucién ingeniosa y perfecta-
mente factible, pero la presencia de un portalén presurizado
en un avién exclusivamente de pasajeros no le aportaba a
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El CN-235-P1 rodando motores en visperas de su primer vuelo (EADS
CASA).

priori valor afadido —los equipajes podrian ir en un departa-
mento convencional sin problemas—y sin embargo suponia
un peso innecesario y costes de mantenimiento. Por otra
parte, la forma que deberia adoptar el fuselaje posterior por
el hecho de tener rampa y portalén supondria una cierta pe-
nalizacion en resistencia aerodinamica. A pesar de esos in-
convenientes, los estudios realizados llegaron a la conclu-
sién de que serian perfectamente asumibles para la mayor
parte de compafias aéreas.
En definitiva, el CN-235 seria un

avion presurizado, con rampa y porta-
I6n, y en tales circunstancias convenia
que la seccion transversal del fuselaje fue-
ra circular o muy préxima a esa forma por r‘k
sus ventajas en cuanto a soportar las cargas
procedentes de la presurizacion. Una seccién
totalmente circular, tratdndose de un avién que
debia tener ala alta para permitir la introduccién de carga o
elementos rodantes por el portalén, dejaba eI piso de la ¢ cabl-
-u. l.i_ - 3 _'l FiglL ._-., 3
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Primer vuelo del CN-235—P1: ganando altura
(J. A. Martinez Cabeza).
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Primer vuelo del CN-235—-P1: el despegue (J. A. Martinez Cabeza).

na excesivamente alto con respecto al nivel del suelo, de

manera que se adopto una solucién consistente en una sec-

cién circular por encima del piso de la cabina y achatada por

debajo para dejar la distancia 6ptima entre ese piso y el sue-
lo.

El tren de aterrizaje principal iria

unido directamente al fuselaje y el

ala pasaria sin interferencia por en-

cima de él. El ala se conectaria por

sus dos largueros situados al 15% y

‘ al 55% de la cuerda al fuselaje me-

diante cuatro herrajes colo-

cados en dos cuadernas;

- ello hacia preciso emplear

una carena de acuerdo en-

tre ambos elementos de unas di-

mensiones importantes que fue aprovechada

para disponer en su interior los paquetes de acondiciona-

miento de aire y presunzamon El ObjetIVO de todo ello era
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que ni el tren de aterrizaje principal ni el ala afectaran al con-
torno interior de la cabina, que deberia tener una seccién
constante de principio a fin. El fuselaje emplearia cuadernas
uniformemente espaciadas entre si, iguales en su mayoria
para abaratar y, a la vez, facilitar la instalaciéon de los paneles
y elementos del acondicionamiento interior.

Como no podia ser de otra manera, la configuracion de la
estructura del avion fue definida desde el punto de vista de la
duplicidad de uso civil-militar. Un ejemplo notable de ella
fueron los indispensables railes de anclaje situados en la ca-
bina. Para economizar peso y estandarizar las diferentes ver-
siones del CN-235, esos railes deberian ser utilizables sin
modificacion alguna por los asientos civiles y los militares, y
por los caminos de rodillos de los previstos sistemas de ma-
nejo de cargas, tanto civiles como militares. Si se hubiera tra-
tado de un avién exclusivamente de pasajeros, los asientos
podrian haber hecho uso de sendos railes situados en los la-
dos deI fuselaje —menos peso- y de otros dos ublcados en
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Primer vuelo del CN-235-P1: en el aire con el C—101 de acompaiiamiento (EADS CASA).
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Primer vuelo del CN-235-P1: r [
aterrizaje (J. A. Martinez Cabeza).
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militar como un sistema de manejo de cargas para una ver-
sion civil carguera o convertible carga—pasajeros
Quick—Change —que se llegd a realizar en 1991—, necesitari-
an cuatro caminos de rodillos —dado que el CN-235 trans-
portaria plataformas y contenedores de 88 pulgadas de an-
cho—, de forma que se decidié colocar cuatro railes equidis-

tantes en los pisos que ademas servirian para el apoyo y
‘ fijacion de estos ultimos. La seccién transversal finalmente

adoptada para el fuselaje, era excelente para el transporte
\ de pasajeros, filas de cuatro asientos en fondo con una bue-
na altura en el pasillo y con la posibilidad de disponer de
compartimentos laterales para equipajes de mano de exce-
lente capacidad, mientras que en la version militar o cargue-
ra suponia un adecuado compromiso porque se podrian lle-
var plataformas estandar con un buen aprovechamiento del

Primer vuelo del CN-235-P1: los pilotos reciben la felicitacion del presi-

dente y el vicepresidente de CASA. De izquierda a derecha, José Murga volumen admitido por ellas.
Ulibarri, Guillermo Delgado—Brackembury, Enrique Guzmdn Ozamiz y Se decidié que la presurizacion del CN-235 permitiera una
Carlos Marin Jiménez=Ridruejo (EADS CASA). altura de crucero de 15:000-20.000 pies, pudiendo llegar
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re la mesa estaban varias opcrcnes los Garrett
y TPE331-1 5R de 1.200 y 1.645 SHP; los General
- Electric CT7-5y CT7-7 de 1.600 y 1.700 SHP; y los Pratt &
Whitney PT6A—65, PT7A—1 Ry PT7A-2R de 1. 230, 1.500 y
1.700 SI-LB.La_de.ctsmn.ﬁnal recay6 en el General Electric
CT7-7 que llevaria hélice Hamilton Standard 14RF-3, por-
gue suponia un compromiso aceptable por su configuracion
de doble eje y por la experiencia previa (como CT7 6 T700)

acumulada en los hellcopteros McDonnell Douglas AH—64

nieria tan complejo como es el desarrollo eﬂn avic
que el intercambio de informacién entre as oficinas con-
juntas de disefio, separadas por algo mas de 12.000 km de
distancia, era un apartado critico que se solventé con efica-
cia dadas las circunstancias con ayuda del fax, las empresas
orte internacional urgente y los frecuentes viajes del

al de ambas compaiiias entre Espana e Indonesia.

Con el CN-235 CASA dio sus primeros pasos en el disefio

-
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Prlmer vuelo del CN 235 P1: listo para ser remolcado de vuelta al TMD
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El segundo prototipo CN-235—P2 configurado como version de patrulla maritima desarrollada en Indonesia, llevado por P. T. Nurtanio al Salon de Le

Bourget de 1993 (J. A. Martinez Cabeza).

grafico CAD/CAM (Computer Aided Design/Computer Aided
Manufacturing) empleando entonces un ordenador VAX
11/750 aplicado especialmente a la definicion geométrica de
sus formas externas. Ademéas en el trabajo participaron de
manera decisiva los ordenadores IBM 370, IBM 1130 e IBM
4341.

Después de profundos estudios se habia concluido que el
perfil aerodinamico del ala del CN-235 deberia ser el mismo
del ala del C—212, es decir, el NACA 653-218. La validacion
de la forma adoptada para el CN-235 se apoyd en los ensa-
yos en tunel aerodinamico realizados en las instalaciones del
NLR (Nationaal Lucht—en Ruimtevaartlaboratorium) holandés
que concluyeron en agosto de 1981 y se complementaron
posteriormente en Espafia con otra campana para evaluar el
comportamiento a bajas velocidades. Las principales conclu-
siones extraidas se refirieron a la necesidad de modificar las

formas de las carenas del tren y de la union ala—fuselaje pa-

ra reducir resistencia aerodinamica. En cuanto al disefo de
la estructura, el avion seria construido haciendo uso extensi-
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Versiones del CN-235 U'N-235 SERIE 10

mator
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TAEITO e 26 [ &

artificacikon DiGAS

ertificacion FAA 3 de dicigmibi
peso maximo de despague v. miliar 14,400 kg
certificacton DGAM/INTA
B imEr avion O

“la cual, de no haberse podido lograr, se-
ria precisa una nueva solicitud y cumplir
con las revisiones de las normas que se hubie-

CN-235 SERIE 100

vo de aleaciones convencionales, relegando el empleo de
materiales compuestos a las carenas, extremo posterior del
fuselaje y a zonas de los flaps y alerones. Por aquella época
CASA estaba profundizando en la aplicacion de los materia-
les compuestos y, en especial, de la fibra de carbono, pero
aln era pronto para emplearlos mas extensamente en el
CN-235, pensando en que podrian suponer demoras en la
certificacion. Existia no obstante el propésito de ampliar el
uso de materiales compuestos en él en un futuro, como asi
se hizo. '

Airtec solicit6 la certificacion del CN-235 a la FAA (Federal
Aviation Administration) estadounidense en diciembre de
1981, una vez que el avién estaba en el estado de definiqipr]_
adecuado. Ello daba de plazo hasta diciembre de 1986 para
conseguir el certificado de ese organismo, fecha en

Vo

ran introducido hasta entonces.

T
' S

CN-230 SERIE 204

G T war"

CN-235 SERIVE S04

11 de feb e 19592 13 de marmo de 1592
1 6.500

21 de diciembre de 1986 4 de junio de 1990

kg 16,500 kg

16,500 kg

noviembre de 1991 3 de diciembre de



El CN-235-P1 llevado por CASA al Salon de Farnborough de 1992 como demostrador de la version de patrulla maritima desarrollada en Espaiia (J. A.
Martinez Cabeza).

La presentacion oficial del CN-235 tuvo lugar en el Club de
Prensa de Madrid el 7 de mayo de 1981. Desde el principio
se habia dado a la creacién de Airtec y a la evolucién del
programa un amplio relieve, no sélo industrial, también politi-
co. Por esa razon en aquella ocasion compareci6é una amplia
representacion de CASA y de P. T. Nurtanio, acompafiada

El CN-235-P1, convertido el prototipo del CN-235 Serie 100
despegando de Getafe para realizar el primer vuelo de esa ver-
sion el 1 df febrero de 1988 (EADS CASA)

- _-.tie po de 600—650 unidades, de las cuales el avion de Airtec

A

do realizados habian dado como resultado que en
1984-1994 |la demanda mundial de aviones en el segmento
de las 15-60 plazas seria de 3.500 unidades, de las cuales
1.800 serian de 30—40 plazas. En Estados Unidos el merca-
do previsto era de 1.300 aviones (el 37% aproximadamente
de ese total), con 700 de ellos en la zona de 30—40 plazas.
El CN-235 aspiraba a conseguir del 15 al 20% de ese mer-
cado civil, es decir, 360 unidades, y se calculaba que de ellas
30 serian para el mercado espafol y un centenar al mercado
interior indonesio. El énfasis que Airtec puso en la version ci-
vil del CN-235 iba a tener su muestra mas espectacular en
la presencia de una maqueta a esca-
la natural de su cabina completa en
un lugar privilegiado de la exposicién
aeronautica de Farnborough en su edicion corres-
pondiente al afio 1982.
En el mercado militar, los estudios en cuestion habian indi-
cado que la demanda de un avion como el CN-235, con
4.000 kg de carga de pago, seria en idéntico periodo de

aspiraba COl n 40% de o de mer -
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rencia horaria) el 1 de septiembre de 1983, siendo el prototi-
po espafiol el primero que volaria el 3 de octubre siguiente.
La certificacion estaba prevista para mediados de 1984; y la
entrega al primer cliente quedaba fechada en el 1 de octubre
de 1984.

La fabricacion de piezas para el primer prototipo CN-235
—que fue designado CN-235—-P1—- comenzd en mayo de
1981. En mayo de 1982, un afio mas tarde, comenzaron a
enviarse subconjuntos estructurales entre ambas compaiiias
para el montaje de los prototipos. CASA tenia ya concluido
en diciembre de 1982 el fuselaje de proa del CN-235-P1 y al
mes siguiente ya habia hecho lo propio con el fuselaje cen-
tral. EI montaje de ambos prototipos comenzé el 9 de mayo
de 1983y en agosto se procedio a las pruebas funcionales.

Para la realizacién del montaje final de su prototipo, CASA
habia erigido en Getafe el llamado TMD —Taller de Modifica-
ciones y Desarrollo—. P. T. Nurtanio construy6 para la produc-
cion del CN—-235 su complejo Nurtanio Il en Bandung. Los
ensayos de fatiga se realizaron en el Centro de Desarrollo
Tecnolégico del Gobierno Indonesio ubicado en Sebang, 30
km al sureste de Yakarta, en su laboratorio de ensayos es-
tructurales inaugurado en septiembre de 1981. Los ensayos
estaticos se hicieron en Getafe y concluyeron en julio de
19883.

El 10 de septiembre de 1983, con bastante fidelidad al ca-
lendario que se habia fijado meses atras, realizaban su sali-
da aoficial de fabrica —rollout en el argot— ambos prototipos
CN-235. El despliegue que habia acompafiado hasta enton-
ces al desarrollo del CN-235 dio paso en aquel acto a una
excepcional solemnidad. Como paso previo, S.M. el Rey Don
Juan Carlos recibi6 en audiencia a Enrique Guzman Ozamiz,
presidente del Consejo de Administracion de CASA, y al|vi-
cepresidente de P. T. Nurtanio, Harsono Pusponegoro. La ce-
remonia en Getafe conto6 con la presencia de S.A.R. la Infan-
ta Dofia Elena, que actu6 como madrina del CN-235-P1 |en
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cuya proa, a ambos lados, figuraba su nombre. En el caso de
P. T. Nurtanio, el prototipo CN-235—P2 alli construido, bauti-
zado con el nombre de Tetuko —una deidad de la mitologia
indonesia—, fue objeto de una ceremonia equivalente presidi-
da por el presidente de Indonesia, general Haji Mohammad
Suharto.

El primer prototipo CN—235, con matricula ECT—100, sali6
aquel dia del TMD pintado en su mitad izquierda con la librea
de la compafia espafola Aviaco y en su mitad derecha con
la librea de la compania puertorriqueia Prinair, porque a am-
bas compaiiias se las habia distinguido con el caracter de
clientes lanzadores. En esa fecha la cartera de pedidos y op-
ciones presentada por CASA y P. T. Nurtanio mostraba 106
encargos en firme y 23 opciones, una cifra respetable cuyo
desglose se refleja en la tabla que se adjunta.

Una vez concluida la ceremonia, el CN-235-P1 retorno6 al
TMD donde continuarian las tareas de preparacion que de-
berian culminar en su primer vuelo. La fecha prevista del 3
de octubre pasé sin que el avion estuviera listo, pues el des-
arrollo de los acontecimientos habia obligado a reconfigurar
el calendario retrasando el vuelo inaugural del orden de un
mes. Finalmente con escasos dias de antelacion se fijo la fe-
cha para el viernes 11 de noviembre, siempre y cuando las
condiciones atmosféricas no lo impidieran.

A primera hora de la mafana de ese dia, amanecido un
tanto gris por causa de a un manto de nubes medias y altas
que a ratos dejaban paso a un Sol velado —pero desde luego
no amenazadoras para el acontecimiento que iba a tener lu-
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El CN-235-P1 fue retirado de vuelo con 3.076 horas 'y 2.249

aterrizajes y estd en exposicion como pieza de museo en la factoria de San Pablo _

~de EADS CASA (Antonio Viola, EADS CASA)




gar—, el CN-235-P1 fue remolcado pausadamente desde el Por fin José Murga Ulibarri y Guillermo Delgado— Brackem-
interior del TMD hasta la familiarmente llamada “brijula”, una bury, los pilotos que debian tripular el CN—235-P1 en esa signifi-

plataforma circular cercana a la pista 05—23 de Getafe, sufi- cada ocasion, abordaron el avion y tras unos minutos de Ultimas
cientemente alejada de interferencias electromagnéticas, comprobaciones procedieron a poner en marcha sus motores.
usada para calibraciones de instrumentos —y con frecuencia Eran alrededor de las 10 de la manana cuando el CN-235-P1

para aparcamiento momentaneo de aviones, cual era el caso iniciaba la rodadura saliendo de la brujula porsu:pi
de los “Super Guppies” de Airbus—. Una vez dejado alli, el para tras girar a laizquierda entrar en la pista
avion fue objeto durante un largo rato de las pertinentes veri- que a las iﬂ:Tﬂ d
ficaciones prevuelo. Huelga decir que el tiempo transcurria establllzadcu

muy lentamente para los empleados de CASA que tenian
oportunidad de observar el desarrollo de los acontecimientos

y para el presidente y la plana mayor de la empresa que ha-_.
bian hecho acto de presencia en Getafe. -

peracion deI CN
do durante varia
a punto de.algunos::
de ensayo. A parti
con frecuencia en increme
S a la fecha estimada
te, con ser ese un'fa
struyera un solo prototip
eografica;entre ambos fUEHol
a las demoras. EI CN-235-PHhubc
os de certificacion con. su fprésencia
demostraciones a clientes y posibles
S lejos, en julio de 1984 se des
I estar presente en la ed|C|on del
“‘-‘L?- : septlembre de ese mismo afo.
N comparecio en la correspondiente ed
Bourget.

El primer avién de serie producido en
C001 —C y 001 indicando numero uno de
CASA, 001 también en la numeracién gene
el 19 de agosto de 1986 V. se.incorporddesil
como demostrador dias despuées de la con
de aeronavegabilidad al llamado CIN:
la Direccion General de A

bier ras
cacién del CN-235 fue ¢

 — Y f———

- Nurtanio, 002 en la numeracion general de la serie— realizo sur =

CUENTE | Pas | Version COMPROMISOS OPCIONES L e —n
- El CN-235 evolucioné con el paso del_ tiempo en un perrr_\g-_ _ =
= iaco Espaia " 29 — nente proceso de mejora que llevo sucesivamente a la creacion . =
. —— Deraya Indonesia ol 10 | de las versiones Serie 100, Serie 200 y Serie 300 e incluso al ...._-_.!'_IJ__-___k_
e Pelita Indonesia civil 10 desarrollo del C—295 por parte de CASA. El CN-235 iba a en-ﬂ-&—- _1-_-_
= — == Merpati Indonesia civil 14 14 __contrar su espacio en el mercado militar, no solo en virtud de su. =
. TNI-AU |Indonesia (Fuerza Aérea)| militar 32 concepc:lon sino también porque entrd en el hueco existente en- e
~ TNFAL Indonesia (Armada) | militar 18 rqﬁtre el C-130 Hércules y los pequefos transportes como el
- Prinair Puerto Rico (USA) civil 5 = C-212. Hoy, 25 afios después de aquel primer vuelo que hemos
- Automotores Argentina civil 4 Frememorado aqui, el CN—235 es un excelente avién de trans-|
RN tc Salta B -uporte militar internacionalmente conocido y sélidamente estable-
ol el = Totales 106 23
e = e —— e ——— hﬁﬁt—““j: ~Cld0 en tan dificil mercag'_g e
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La finalidad de A\[E[RDIPILAID es publicar
aquellos trabajos de investigacion que
merecen ser divulgados y conocidos por todos
los interesados en estos temas.

Es una publicacion de historia de la Aviacion,
bien documentada y al servicio de la verdad
histdrica.

Cortar o fotocopiar el cupén y enviar a:
CUPON Instituto de Historia y Cultura Aeronduticas

DE RESPUESTA | C/ Princesa 88, bajo. 28008 Madrid
Thno.: (91) 550 39 10 - (91) 550 39 16

NOMDBIE ..o
Apellidos ......oooiieii
DomiCilio ..o
Localidad ........cccovvevii Provincia .................

O Suscripcién Aeroplano ................... 7,21 € unidad

T Nomero suelto.........ocoevvveeeeeeeeenn. 9,62 €

O EXtranjero.......cccocevveeniencencnncnne. 9,62 € + gastos de envio

Pedidos contra reembolso (+ gastos de envio)
Venta directa en el mismo Instituto

Libros editados
por el Instituto de Historia y Cultura Aeronautica



