DE H.'A\VILLAND
DH.82

TIGER MOTH

L prototipo de esta famosa avio-

neta de escuela fue construido por
encargo del Ministerio del Aire brita-
nico y volé por primera vez el 26 de
octubre de 1931. De la primera version,
con motor De Havilland Gipsy Il de 120
CV, se fabricaron 135 ejemplares (inclu-
yendo unos pocos bajo licencia en Sue-
cia y Noruega). La siguiente version,
DH.82A con motor Gipsy Major de 130
CV, aparecié en 1933y no fue entregada
ala RAF hasta finales de 1934. La Tiger
Moth seria el aparato de escuela ele-
mental de la RAF durante toda la
Segunda Guerra Mundial.

Por Decreto de 7 de noviembre de 1933
se autorizo a aviacién militar la compra
por gestion directa de cuatro Tiger
Moth, que fueron recogidas en Inglate-
rra en diciembre por pilotos espanoles.
Las cuatro avionetas fueron destinadas
a la Escuela de Alcala. Durante la Revo-
lucién de Asturias (octubre de 1934), - — S . '
cuatro avionetas de Alcald (casi sin Una de las cuatro Tiger Moth adquiridas en 1933 por aviacién militar.

Una Tiger Moth ex-republicana en anios de postguerra.
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duda las Tiger Moth) realizaron servi-
cios de enlace al mando del capitan Iba-
rra.

Hacia 1935-1936 hubo una o mas
Tiger Moth en Cabo Juby. Una foto
muestra claramente la 33-5 en hangar.
Curiosamente, las cuatro avionetas fue-
ron numeradas del 33-2 al 33-5.

Estas Tiger Moth iniciales fueron ya
del tipo DH.82A con motor Gypsy Major.
Parece indudable que todas ellas queda-
ron en poder gubernamental al estallar
la guerra civil. El gobierno de la Repui-
blica adquirié mas Tiger Moth durante
el conflicto, aparentemente catorce o
mas. Fueron usadasenlas escuelasdela
region murciana, denominandose, desde
1937, EP.

Al terminar la guerra, los nacionales
recuperaron al menos once, que inclu-
yeron en el grupo de designacién 30. En
noviembre de 1945, las que quedaban
fueron denominadas EE.1 (como las
Moth). Siete al menos fueron desmilita-
rizadas, recibiendo matriculas civiles.
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CieRva c.30

Jm—

N marzo de 1932, La Cierva ensay6

en Hamble, intentando guardar
secretas las pruebas, un prototipo de
autogiro revolucionario, el C.19 Mark V.
Este aparato carecia de alas fijas (lo que
no era nuevo) y de alerones (lo que si lo
era), efectuandose el mando por incli-
nacién longitudinal y lateral de la
cabeza del rotor. Tampoco tenia, pues,
timén de altura, aunque de- momento
conservaba el timén de direccién.

Este prototipo fue construido a base
de elementos de C.19 existentes, excepto
la cabeza del rotor, la cola y el tren de
aterrizaje. Ensayado durante el restodel
ano y principios de 1933, el C.19 Mk.V
dio lugar a un prototipo mucho mas refi-
nado que se llamé C.30 y volé hacia
marzo, siendo presentado publicamente
en Hanworth el 27 de abril. El mando
directo fue inmediatamente reconocido
como un avance enorme (que estaba en
la mente de La Cierva desde hacia bas-
tantes anos). _

Cuatrc aparatos de preserie, denomi-
nados C.30P, fueron construidos con un
motor mas potentey otras mejoras. Con

uno de los C.30P, matriculado G-ACIO,
La Cierva visitdé Espana en febrero-
marzo de 1934. Como consecuencia de
las excepcionales cualidades demostra-
das por este aparato, dos ejemplares

fueron pedidos por Aviacién Naval y
ofros dos por aviacién militar. La RAF
dispuso de los primeros de serie en
verano.

Aviacion Naval trajo sus dos C.30 en

El Cierva C.3 num. de Servicio 41-2 antes de recibir el nimero de fuselaje ¥Y1-3 que le correspondié en la Escuadrilla Y1 de la Escuela de Observadores.
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vuelo con tiempo para su empleo en la
revolucion de octubre de Asturias. Avia-
cién militar recibié los suyos, traidos
por pilotos britanicos, en diciembre. Los
destind, respectivamente ala Escuelade
Observadores (Escuadrilla Y-1) y al
Grupo num. 21 (Leén).

Los dos C.30 militares y uno naval
tomaron parte en la fiesta de la Federa-
cion Aeronautica Espanola en Barajas,
el 2 de junio de 1935. En verano, uno de
los C.30 militares sufrié un accidente en
la fiesta de aviacién celebrada en la
playa de Cadiz con motivo dela Semana
Naval. Parece que aviacién militar deci-
did a fin de afo reconstruir un solo C.30
con los dos que tenia (ambos averiados).
El reducido niimero adquirido, la ten-
dencia del autogiro a sufrir accidentes
menores en despeguesy aterrizajesy, tal
vez, un pilotaje “temperamental” hicie-
ron que el C.30 no fuera importante en
aviacién militar, a pesar de que el C.30
naval usado durante la revolucién de
Asturias habia demostrado las intere-
santes posibilidades del autogiro de
mando directo en terrenos dificiles.

a, 177 km/h. Velocidad de cfuCer 1
m/s. Techode servicio, 2.400 m. Alcance,4 k
. Carrera de aterrizaje, nula.

alas con larguero tubular, costillas de madera y revestl—'f
achapado. Fuselaje de tubo de acero forrado de tela. Lan-
el rotor, freno de rotor. Frenos de ruedas.

,‘fpiloto detras.
Roe & Co. y otras fuentes.

os-autogiros de La Cierva. Fabricado en serie tam-
et Olivier). Entre los dos paises, produjeron mas

riba nos parece muy optimista, aunque se
res parecidos y mas altos. Creemos mas
/h.

FOKKER F.VIIb-3m

N 1924, la casa Fokker produjo el

F.VII, monomotor de transporte
que logré gran difusién, principalmente
enlaversion F.VIlade 1925. Este mismo
ano aparecié la versién trimotor del
F.Vlla, llamada F.VIIa-3m, que tenia las
mismas dimensiones que el monomo-
tor. Pero el trimotor Fokker por excelen-
cia fue el F.VIIb-3m, con un ala mayor

que el F.VIIa-3m y una carga util supe-
rior a las dos toneladas. Muy difundido
en las lineas aéreas, el F.VIIb-3m fue
adquirido en Espana por primera vez en
1929, por la CLASSA. Entre este ano y
1933, CLASSA y su sucesora estatal
LAPE adquirieron siete F.VIIb-3m con
tres tipos diferentes de motores.
Aprincipios de 1934, habiendo adqui-
rido el Arma de Aviacién la licencia de
fabricacion del F.VIIb-3m, se compré
una célula en Holanda que, equipada
con tres motores Hispano-Suiza 9Qd

{(Wright Whirlwind), fue traida en vuelo
de Amsterdam por el capitan Cascon.
Seguidamente, la casaJorge Loring, que
cambié su nombre por Aeroniutica
Industrial, SA, (ALSA.) fabricoé tres
aparatos mas de este tipo.

Los F.VIIb-3m militares recibieron el
numero de tipo 20 y los cuatro fueron
destinados a la Escuadrilla del Sahara.
Los motores, incluidos los del aparato
hecho en Holanda (20-1) habian sido
fabricados en la Hispano-Suiza de Bar-
celona.

AVIONES MILITARES ESPANOLES (1911-1936)
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El primer Fokker F.VI b-3m de aviacion militar fue el 20-1, fabricado en Holanda.

Al iniciarse la guerra civil, los guber-
namentales sélo pudieron retener un
Fokker militar, el 20-1, pero tenian a su
disposicion los siete de LAPE. Parte de
éstos fueron armados, sirviendo como
bombarderos desde la misma tarde del
18 de junio de 1936 (ataque a Tetuan
desde Sevilla). Aunque el gobierno repu-
blicano adquirié cuatro trimotores Fok-
ker mas durantela contienda, éstos fue-
ron de cuatro tipos diferentes, y ninguno
de ellos un F.VIIb-3m. Hasta por lo
menos finales de ju .io de 1937, los tri-
motores Fokker republicanos actuaron
en el Grupo 15 de bombardeo, siendo
luego enviados ala Escuela de Polimoto-
res de Totana. Ningan F.VIIb-3m repu-
blicano lleg6 a ver el fin de la guerra.

Los nacionales disponian, al terminar
eldia 18 de julio de 1936, delos F.VIIb-3m
militares 20-2, 20-3 y 20-4. El primero
de éstos fue el avién que realizb, el si-
guiente dia, el primer vuelo de trans-
porte de tropas del que seria histérico
puente aéreo del Estrecho. E1 20-4 resul-
to destruido en accidente en aquel vera-
no. En agosto, los nacionales obtuvieron
dos F.VIIb-8m procedentes de KLM,
dandoles los numeros 20-1 y 20-4 en
sustitucién del gubernamental y del
accidentado. Los cuatro F.VIIb-3m, junto
con un F.VIla monomotor y dos FXII
(20-5 y 20-6) trimotores formaron una
escuadrilla de bombardeo en el Norte.
Desde mediados de septiembre, con una
escuadrilla de DH.89 Dragon Rapide,
constituyeron el grupo Fokker-Dragén,
que se disolvié el 1 de diciembre. Los dos
F.VIIb-3m supervivientes (el 20-2 y el
20-4) fueron destinados a la Escuela de
Tripulantes de El Copero. Sélo el 20-2
{primer F.VIIb-3m hecho en AISA) sobre-
vivi6 a la guerra, pero con el num. 45-2
(siendo ahora de transporte).
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El tercero y ultimo de los Fokker F.VII b-3m fabricados por AISA fuew el 20-4, que resultd destruido en
accidente al comienzo de la guerra civil.
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GONZALEZ

Pazo
GP-1

N marzo de 1934, el Diario Oficial
del Ministeriode la Guerra publico
las condiciones de un concurso de avio-
netas de escuela elemental para avia-
cién militar. Arturo Gonzalez Gil, ex-
piloto militar, ingeniero aerondutico
formado en Paris y colaborador de Bada
en el proyecto del AME VI de 1924, era
director técnico de AISA (antigua casa
Loring) y proyecté por su cuenta un
monoplano de ala baja que construyé en
un garaje de Carabanchel Alto, con
ayuda del capitan José Pazé Montes,
también ingeniero aerondutico, enton-
ces jefe del servicio de fotogrametria
aérea del Catastro.
El prototipo de avioneta fue matricu-
lado EC-VVVen juniode 1934, anombre

de Gonzalez Gil y con la simple denomi-

nacién del nombre de éste y nimero de
fabricacién 1. Tenia un motor Cirrus.
Para el concurso, las avionetas deberian
mortar el motor Walter Junior de 105

Prototipo Gonzidlez Gil-Pazé GP-1, ganador en 1935 del concurso militar de avionetas de escuela elemental. Los GP-1 de serie aparecieron ya iniciada la
guerra civil,
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CV, cuya produccién realizaria Elizalde
de Barcelona conlicencia de la casache-
coslovaca.

Es posible quela avioneta que Gonza-
lez Gil y Pazé presentaron en 1935 al
concurso fuerala misma EC-VVV modi-
ficada para adaptarle el motor Walter, si
bien al ser ensayada oficialmente no

tuviera pintada ninguna marca de matri-

‘cula. Las contrincantes de la GP-1

(como era ahora llamada) fueron la His-
pano E-34ylaAdaro 1.E.7 Chirta, ambas
biplanas. La GP-1 se revelé como la mas
rapida en horizontal y subida y como la

mas econémica de producir, ganando

sus autores el premio de 200.000 ptasy
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un contrato para fabricar 100 por un
total de 1.900.000 ptas otorgadc por
aviacion militar en los primeros meses
de 1936.

La produccién de las 100 GP-1 fue
iniciada por AISA antes de comenzar la
guerra civil, pero ninguna avioneta se
habia terminado el 18 de julio. En los
primeros meses de la guerra, los talleres
de AISA fueron trasladados a Alicante,

donde se terminé un numero.no exac-
tamente conocido de GP-1, tal vez unas
40, que se usaron en las escuelas de
vuelo republicanas con la denomina-
cion EG. Terminada la guerra, se recu-
peraron alrededor de 30 GP-1 que fueron
encuadradas en el Ejército del Aire,
grupo de denominacién 30. Desde 1945,
las remanentes se designaron L.3.

La GP-1 era un pequeno aeroplano de

lineaslimpias, considerablemente avan-
zado para su época. Sus creadores invir-
tieron el premio del concurso en la crea-
cion de la sociedad CAP (Construccién
de Aviones Prototipo) para el desarrollo
de nuevos proyectos. Directamente de la
GP-1 surgieron antes dela guerra civilla
GP-2, biplaza cerrada con motor Gipsy
Major de 130 CV, y la GP-4, prototipo
cuatriplaza. :

[)E F1AVKLAND

DH.89
[)RAGON
F}AMDE

ERIVADO del DH.84 Dragén, el
DH.89 Dragén Rapide era un bi-

plano bimotor comercial aparecido en
1934 que estaba destinado a tener una

. larga historia, fabricandose 700 ejem-
plares. El ministerio del Aire britanico
lanzé poco después de la aparicién del
Dragén Rapide una especificaciéon
(G.18/35) para un avién de reconoci-

miento costero y la firma De Havilland
"hizo un prototipo militar del DH.89 que
fue ensayado oficialmente en abril de
1935. Al mes siguiente sufrié pruebas
comparativas con otro aparato concu-
rrente, el prototipo del Avro Anson,
resultando vencedor éste.

En diciembre de 1935, el Arma de
Aviacién pidi6 a la casa De Havilland
tres DH.89M militares, de los que tam-
bién adquirieron algunos ejemplares
Iran y Lituania.

El Dragén Rapide militar era exte-
riormente casi igual al avién basico de
seis pasajeros. La diferencia mas visible
erala deriva extendida hacia delante en
aleta dorsal.

Los tres DH.89M llegaron a Cuatro
Vientos en enero de 1936. Estaban
equipados para servicios generales colo-
niales, incluyendo reconocimiento, bom-
bardeo, transporte de tropas y ambu-

lancia. Llevaban lanzabombas para 4 a
12 bombas de 12 kg y provisién para
instalar camaras fotograficas, radio Mar-
coni AD.6M, visor de bombardeo Warleta
y tres ametralladoras Vickers F. Fueron
numerados 22-1 a 22-3.

A pesar de su destino previsto al ser-
vicio colonial, los tres DH.89M estuvie-
ron en la Escuela de Vuelo y Combate,
Alcala de Henares, desde donde efectua-
ron diversos viajes por la Peninsula y
Marruecos (Espanol y Francés), proba-
blemente como practicas del curso de
polimotores. Pocos dias antes de ini-
ciarsela guerra civil,los DH.89M se con-
centraron en Getafe.

El 18 de julio, el director general de
Aéronautica, general Nunez de Prado,
vol6é a Zaragoza en un Dragoéon Rapide;
alli hallé tragico fin el veterano soldado,
siendo el avion incorporado ala embrio-
naria aviacién-de los nacionales. Los

Una de las dltimas adquisiciones de aviacion militar antes de la guerra civil fue un trio de bimotores de Havilland Dragon Rapide en version militar DH.89M.
La foto muestra el marcado con el nimero de cola 22-1.

AVIONES MILITARES ESPANOLES {1911-1936)

159



160 AVIONES MILITARES ESPANOLES (1911-1936)



otros dos DH.89M y un DH.89 civil de la
LAPE (el EC-AZZ) sirvieron en la avia-
ci6én gubernamental. Los nacionales
obtuvieron-cuatro DH.89 civiles ingle-
ses muy pronto, procediendo a armarlos
con bombas y ametralladoras. Forman-
do parte del llamado grupo Dragén-
Fokker desde mediados de agosto, los
Rapide nacionales continuaron pres-
tando servicios de primera linea mien-
tras no hubo material mas apropiado,
recibiendo la denominacién de tipo 40.

Los republicanos adquirieron seis o
siete DH.89 mas en 1937-1938, aunque
al menos uno fue usado civilmente, por
LAPE. En 1937, los Dragén Rapide re-
publicanos recibieron la denominacién
de tipo LR. Terminaron la guerra en la
Escuela de Polimotores de Totana.

Almenos 11 “Dragones” sobrevivieron
a la contienda, pero entre ellos habia
algtin DH.90 Dragonflyy (menos seguro)
algin DH.84 Dragén, de manera que
resulta dificil precisar el niimero de
- Rapides. En noviembre de 1945, dos o
tres remanentes recibieron la denomi-
nacion L.9. Algunos habian recibido
anteriormente matriculas civiles y pa-
sado a servir en Iberia.

HAWKER FURY

N 1934-1935,lanecesidad de reno-

vacién del tipo de monoplaza de
caza reglamentario en el Arma de Avia-
cién era acuciante. El Nieuport 52, en
servicio desde hacia cuatro anos, estaba
ya irremisiblemente anticuado con sus
260 km/h frente a los biplanos en servi-

cioenlas aviaciones mas avanzadas. En
junio de 1935, en la fiesta de aviacién
celebrada en Barajas, el Arma de Avia-
cién montéd un numero especial consis-
tente en una carrera eritre dos Nieuport
52 y un bimotor de transporte Douglas
DC-2 de los que acababa de adquirir la
LAPE. Los pobres Nieuport no pudieron
hacer nada mas que ver como el moderno
monoplano se alejaba de sus narices a
unos 80 km/h. El Presidente de la

El Hawker Fury esparol 4-1 aparece en esta foto de fabrica en tierra britanica.

AVIONES MILITARES ESPANOLES (1911-1936)

Republica y el del Gobierno, presentes
en la fiesta, tuvieron una prueba elo-
cuente del pobre estado de nuestra
defensa aérea.

El Arma hubiera querido la licencia
de fabricacién de un monoplano de caza
realmente moderno, pero los verdade-
ramente avanzados estaban atin en los
tableros de dibujo o en el taller de proto-
tipos. El Messerschmitt Bf 109 y el
Hawker Hurricane volarian en la segun-
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da mitad del anio. En cuanto alos ameri-
canos, cuyos bombarderos eran los mas
avanzados (el Martin 139 6 B-10 fue
seleccionado por Espana, que obtuvola
licencia de fabricacién). no estaban en
cazas ala mismaaltura. El Boeing 281 0
P-26, un ejemplar del cual habia sido
presentado eén Barajas dos meses antes,
tenia el ala arriostraday el tren fijoy no
hacia mas que 376 km/h. De los mono-
planos cantilever con tren retractil pres-
tos a aparecer se esperaban velocidades
muy superiores a los 450 km/h, pero
para ellos, habria que esperar.

Dentro de los biplanos mejores, el
Hawker Fury britanico fue seleccionado
para su fabricacién en Espana, que
realizaria la Hispano de Guadalajara. El
Fury no era un avién nuevo. El prototipo
habia volado en 1929, siendo el primer
caza britanico que superé la barrera de
las 200 millas por hora (322 km/h), cifra
que lo situaba a la cabeza de los cazas
del mundo entonces. Adoptado por la
RAF como Fury I con el motor Rolls-
Royce Kestrel [ISde 525CVa4.270 mde
altitud, equipaba s6lo unos pocos escua-
drones de élite. El prototipo habia sido

El Hawker Fury capturado por los nacionales en Extremadura en agosto de 1936.

alos 50 a fabricar por La Hispano-Suiza,
pero una semana justa después comenzo
la guerra civil. '

Desprovistos inicialmente de arma-
mento, los tres Furies realizaron en las
primeras semanas del conflicto vuelos
sobre las cercanias de Madrid a efectos
de elevar la moral de los defensores.
Parece que uno de ellos fue seriamente
averiado en una toma por Andrés Gar-

exhibido en Espana en 1930. El Fury I,
con sus 333 km/h, iba a ser pronto sus-
tituido en la RAF por un modelo mas
potente (Fury II, Kestrel VI de 640 CV,
1936). En octubre de 1935, se pidieron a
la casa Hawker tres unidades de un
Fury especialmente modificado para
emplear el motor Hispano-Suiza 12Xbr
de 612 CV.

Hawker, cuyo jefe de proyectos era
Sydney Camm, que estaba dedicado
principalmente al Hurricane, cabe supo-
ner, introdujo en el “Spanish Fury” no
solo el motor Hispano, sino un tren de
aterrizaje cantilever rigido con ruedas
dotadas de suspension elastica interna.
Con ello, el 7 de abril de 1936 volé por
primeravez el primer Fury para Espana,
probablemente el mas bonito de todos
los Furies producidos.

Los tres aparatos, designados 4-1,4-2
y4-3,llegaron a Guadalajara (por tierra)
el 11 de julio. Deberian servir de modelo
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cia de la Calle a principios de agosto,
siendo armados los otros dos con dos
ametralladoras Vickers de capot. De
éstos, uno cay6 en poder de los naciona-
les en Extremadura a mediados de mes,
escapando el piloto Urtubi a las lineas
gubernamentales. El otro fue poco des-
pués enviado a Talavera con otros cazas
de diversos tipos (Dewoitine 371/372,
Nieuport 52, mas tarde Loire 46), siendo
pilotado generalmente por Garcia de la
Calle. Este aparato, que volvié a Getafe
en septiembre, continud prestando ser-
vicios de guerra hasta finales de octu-
bre, siendo averiado definitivamente en

-accidente por otro piloto.

Parece que el Fury averiado en agosto
por Garcia de la Calle fue reparado,
aunque nunca usado en el frente (como
tampoco lo fue el de los nacionales),
siendo encontrado por los vencedores
en Alicante al terminar la guerra.

La denominacién de tipo asignada
por los nacionales al Fury fue 4-W. Lo
més asombroso, dadala edad delaviény
su escaso numero en servicio (dos como
maximo), es que la nueva nomenclatura
de noviembre de 1945 le asigné la
denominacién C.2. Alguno estuvo en
vuelo, al parecer, hasta tres anos mas
tarde.
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os franceses, aparte
o mes ([aunque nolo hemos co
bierno francés y traido por

Madrid, el ~‘v’.=,'><<‘:eflf;'rlte'?p,il,o";1
- Pinalmente,lacasai 18 A

- de dos vanos de montantes para
entrega en Cuatro Vientos, el SVA mono;

EL CONCURSO MILITARDE 1928

ESDE 1919 a 1922, el Servicio de Aeronautica Militar adquirié principalmente material de vuelo de la Guerra Europea,
con pocas excepciones (Ansaldo A.300, hidros Savoia $.16 y S.16bis y Dornier Wal, posteriores al conflicto). En 1922, el
general Echagiie creyollegado el momento de adoptar como reglamentarios en aviacionmilitar tres tipos modernos de aviones -
en las categorias respectivas de caza, reconocimiento y bombardeo. N e e e e
El concurso para la seleccion de estos tipos fue convocado por RD del 3de diciembre. Delos tipos ganadores se adquiririan
30 de caza, 30 de reconocimiento y 10 de bombardeo. Las pruebas comenzaron en febrero de 1923. et '

En Cuatro Vientos se presentaron cinco aparatos de caza, todos con motor Hispano-Suiza de 300 CV. Francia envio los
Nieuport 29 y 29bis y el Spad 71, Holanda el Fokker DX y Alemania el Dornier Falke. Los dos ultimos (ambos monoplanos
parasol) sufrieron accidentes en los ensayos. De los tres biplanos franceses, los Nieuport obtuvieron los mejores resultados.

‘Nueve aparatos aspiraron a ganar el premio en la categoria de reconocimiento, de los que s0l0.tres eran tipos realmente
nuevos: el Breguet 19 A.2 (Lorraine 370 CV), el Fokker C.IV (Napier Lion 450 CV) y el monoplano Barrén (Hispano 300 CV), que
no debia estar a punto y no se clasificé. El Ansaldo A.300/4 era una versién mejorada del tipo que ya prestaba servicio en .
Espana y usaba el mismo motor Fiat de 300 CV. El Albatros, excepto por su motor Hispano 300 CV, era muy similara los
titimos Albatros C XV de 1918, que nollegaron a serviren la aviacion alemana en cantidades significativas por terminarla
guerra. E1 Breguet 14 A.2 presentado era una version con motor Hispano 300 CV.De Havilland presento el DH.9B con motor
Rolls-Royce Eagle VIII de 360 CV y otro aparato con motor de 320 CV (probablemente Eagle VII). Finalmente, el Bristol F.2B
con Hispano'300 CV era aparentemente idéntico al queiya prestaba servicio en Espana. ' o

Los tres aparatos de reconocimiento que demostraron mejores actuaciones fueron (en este orden) el Fokker C.IV, el
Breguet 19 y'el DHOB. .~ L e ; ' g

En la categoria de bombardeo, se presento en solitario el Farman F.60 Goliath, bimotor Lorraine 375 CV.

* Los resultados medidos en las pruebas se indican en la tabla siguiente. : ‘ '

- Aviones:de caza

Avion 7 Motor ' V. méxima V. minima Subida_ Piloto

~ Nieuport ... e 8F 24771 12263 5000men16 Jaille

23084 10864  5000ment7 Jaille -

22386 . 9145 4500men30 Bizeau
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~_ Aviones de reconocimiento
e —

_ Fokker C.IV. ...
 H-NADW ......
. Breguet19A2 ... . .oiiiiiiii.
o Numero 03 i v ,

DHSB ......
 G-EBAN ...... ,
- Ansaldo A.300/4 ..

 Fiat A.12bis
L . . osocCv
Siiiivieoen. o R-REagleVi?

Bristol F.2B
- G-EBCN ...
-Breguet 14A.

_ Albatros

en 1927y fue exhibidoe
- No sabemos que se adqt
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dades que exponemos a continuacion:

— Entradaen servicioen la aviacion militar espariola de tantos
tipos de aviones como en los restantes 72 afios de existencia de dicha
aviacién.

— Coexistencia en el servicio de modelos anteriores y posteriores
a la gran revolucion tecnolégica de la época, que se materializé en
una gran mejora de caracteristicas del material aéreo, casi compara-
ble a 1a que protagonizarian afios después los motores de reaccion.

Laincorporacién alaaviacion militar de un namero tan elevado de
nuevos aparatos se debid a dos causas principales. En primer lugar, a
la militarizacion de todo el material aeronautico civil existente en
Espafia al comenzar la guerra civil y la casi simultanea fusion de
hecho de la aviacion naval con la aviacion militar, aunque la consa-
gracion legal de este suceso tardaria meses en producirse. La impe-
riosa necesidad que ambas aviaciones contendientes sintieron mas
adelante de reforzarse al maximo, condujo a unas adquisiciones muy
diversificadas y con un grado de utilidad verdaderamente diverso.

La escasa eficacia bélica de gran parte del material adquirido fue
consecuenciade larevolucién tecnoldgica anteriormente citada, que
tuvo su origen en los fabricantes aeronauticos civiles de los Estados
Unidos (en especial Northrop, Lockheed, Vultee, Boeing y Douglas),
que inicialmente lanzaron al mercado monomotores comerciales
ligeros de excepcionales actuaciones, seguidos casi de inmediato por
los bimotores Boeing 247, Lockheed Electray Douglas DC-2 (antece-
sor proximo este ultimo del legendario DC-3), que trastocaron por
completo los usos del transporte aéreo. '

~ Noinventaron nada nuevo estos fabricantes, pero tuvieron vision
de futuroy lacapacidad técnica necesaria para poder fabricar en serie
aviones que incorporaran innovaciones ya ensayadas en prototipos
anteriores (monoplanos de ala en voladizo, trenes de aterrizaje retrac-
tiles, motores sobrealimentados y sobrecomprimidos —consecuencia
de la disponibilidad de compresores de uno y dos escalones y de
gasolinas.de indice de octano superioral normal de aquellos afios—
hélices de paso variable, etc.). »

Los fabricantes militares siguieron pronto el ejemplo de los cons-
tructores civiles y fue precisamente 1936 el afio que marcé el punto de
ruptura entre el material bélico de nueva concepcion y el tradicional.

Al iniciarse el alzamiento no existian en Espafia mas aviones
modernos que los cuatro Douglas DC-2 de las Lineas Aero-Postales
Espafiolas (LAPE). El material importado en agosto y septiembre era
todo él de disefio antiguo, aunque en muchos casos fuera lo mas
moderno que se podia adquirir en el mercado, pues los constructores

‘de la Europa Occidental aiin no se habian puesto en linea con los
norteamericanos.

Aunque a los lectores jévenes de hoy no les parezca extrafio, en
1936 resultd asombroso que fuera precisamente Rusia la primera
nacion que aportase a la guerra de Espafia material aéreo concebido
segun las nuevas técnicas.

S E caracteriza este corto lapso de tiempo por las dos peculiari-
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Se sabia en aquel entonces que la revolucién aeronautica nortea-
mericana estaba siendo seguida de cerca por Alemania y con cierto
retraso por Inglaterra, mientras ltalia se adaptaba en alguna mediday
Francia quedaba descolgada. Pero nadie pensaba en 1936 que la
URSS hubiera sido capaz de adelantarse en materia de tecnologia
avanzada a todos estos paises, aunque de hecho fueraasi, si bien por
un corto periodo de tiempo.

Los rapidisimos bombarderos monoplanos Tupolev SB-2 (Katius-
ka) causaron sensacion en octubre de 1936, al superaren velocidad a
todos los aviones de caza enemigos, y el monoplano Polikarpov I-16
(Mosca o Rata) se mostré en noviembre como el mejor caza en los
cielos de Espafa. De la primeraremesa de aviones que se entregaron
a la Legion Céndor en noviembre de 1936, sélo los monomotores
Heinkel 70 de reconocimiento respondian a la nueva filosofia.
Siguiendo los pasos de los industriales norteamericanos, Ernst Hein-
kel desarrollé enseguida el bimotor Heinkel 111, que empezaria a
operar en Espafia en fase experimental en marzo de 1937 y recibiriala
consagracion definitiva en la campafia del Norte, pasando a equipar
todas las escuadrillas del Grupo de Bombardeo de dicha Legion a
finales del citado afio.

Dornier, porsu parte, aporté en 1937 el bimotor de reconocimiento
ofensivo Dornier 17 y Junkers en 1938 el monomotor de bombardeo
en picado Ju 87, que luego se haria famoso en la Segunda Guerra
Mundial bajo el nombre de Stuka; el bimotor Ju 86 no pudo triunfar
debido a los continuos fallos de sus motores de aceite pesado.

En lo que a aparatos de caza se refiere, Heinkel y Messerschmitt
‘estaban proyectando aviones segun los nuevos canonesy haciaellos
se volvieron los ojos de la Legion Condor para solucionar su grave
problema de inferioridad técnica. La llegada en marzo de 1937 de
doce Bf 109 B alivié el problema, si bien este modelo carecia de hélice
de paso variable y estaba francamente inframotorizado; la primera
deficiencia se resolvié pronto, pero la busqueda de un motor ade-
cuado, el magnifico Daimler Benz DB-601 de inyeccidn directa, se
demord hasta finales de 1938. El Heinkel 112 equipd al final de la
guerra a una escuadrilla espafiola.

Italia aportd en 1937 dos buenos bombarderos, el trimotor Savoia-79
y el bimotor Fiat BR-20, y yaen 1939 un avion de caza moderno, el Fiat
G-50. Elavidon de asalto Breda 65 no tuvo en Espafia el éxito que de él
se esperaba.

Otros aviones distinguidos fueron el Vultee V.1A, armado como
bombardero en Espafia, el Grumman Delfin, el Dewoitine 510, el
Seversky 2-XP, y varios de segunda linea, entre ellos los Northrop
Orion y Delta, el Lockheed Electra, el Spartan Executive, el Bf 108, el
Consolidated Fleetster, etc.

Entre los aviones proyectados con los criterios antiguos demos-
traron gran operatividad los cazas Fiat CR-32 y Polikarpov |-15. Téc-
nicamente no desmerecian de ellos el Dewaoitine 37 y el Loire 46, pero
su corto niimero no les permitié destacar.
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ADARO 1-E7

IPLAZA ‘de entrenamiento de for-

mula biplana y construccion mixta
(ala de madera y estructura del fuselaje
a base de tubos de acero, con revesti-
mientos de tela), se clasifico en tercer
lugar en el Concurso de avionetas mili-
tares de 1934-35. El unico ejemplar
fabricado estaba en Cuatro Vientos el
18 de julio de 1936 y sobrevivid a la
guerra. Estaba equipada con motor
Walter Junior de 105 CV de potencia.

AERO A-101
OCA, PRAGA

Y FELIPE

IPLANO de alas desiguales, este

pesado biplaza de bombardeo vold
por primera vezen 1934 con un motor
CKD-Praga, designacién checa del
Isotta-Fraschini Asso 1.000 (de 18 ci-
lindros en W y una potencia de 1.000
CV) fabricado bajo licencia. El enorme
peso de este motor no compensaba su
gran potencia y mas adelante fue susti-
tuido por el Avia Vr-36 (licencia Hispano-
Suiza 12 Nbr), de doce cilindrosen Vy
725 CV de potencia.

La construccién era mixta, fuselaje de
tubo de aceroy alade madera, con reves-
timiento de tela en ambos casos, excepto
el recubrimiento de la zona de motor
que era metalico. Los planos de cada
lado se unian entre si por un juego de
montantes en N y riostras y sélo el ala
superior llevaba alerones.

El armamento defensivo de este avion
consistia en tres ametralladoras, una
fija en la parte izquierda del capé, del
modelo Ceska Zbrojovka de 7,92 mm
(licencia Vickers), y dos Lewis méviles y
escamoteables, de igual calibre, a dispo-
sicién del ametrallador-bombardero.
Podia transportar tres bombas de 100 kg
en un lanzabombas vertical interior y
cuatro de 50 kg suspendidas bajo el ala
inferior, en su parte media, lo que supo-
nia una carga total de 500 kg.

El gobierno de Madrid-Valencia com-
pro6 52 de estos aviones a finales de 1936,
pero no todos llegaron a su poder. El
primer lote de 22 aparatos venia por
barco desde Gdinia, pero €l Hordena fue
capturado por el crucero nacional Almi-
rante Cerverael 16 de abril de 1937. Los
aviones fueron numerados 17-1a17-22
y destinados inicialmente a los grupos
Breguet-XIX de Leén y Logrono, que
pasaron a ser grupos mixtos; las escua-
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drillas de Aero estaban mandadas por
Gregorio Gémez Martin y Enrique Car-
denas Rodriguez. Poco después se con-
centraron todos los Aero en el grupo de
Logrono, que cambié su denominacion
a 5G17,y paso6 a ser mandado por Anto-
nio Llorente Sol4; quedaron eomo jefes
de escuadrilla Gémez Martin y Fer-
nando Alfaro del Pueyo.

Los Aero comenzaron a operar en Viz-
cayayluego lo hicieron en Brunete, San-
tander y Asturias. Algunos Aero fueron
destinados al Sury se encuadraron en el
unico grupo Breguet que sobrevivia en
la Peninsula y que en junio de 1937

habia adoptado el nombre de 1G10, del
que era jefe el comandar.te Rafael Ba-
quera Alvarez; la escuadrilla de Aeros la
mandaba el capitan José Ordovas Gon-
zdlez. Al finalizar la campana del Norte
todos los Aero pasaron al Sur y el grupo
1G10 cambié su designacién por la
nueva 5G17; en 1938 y 39 intervino en
todas las operaciones bélicas de Anda-
lucia y Extremadura.

Un segundo lote de 21 Aero llegé a
zona gubernamental a mediados de
1937. Se dice que fueron montados en

. un taller subterraneo en la provincia de

Madrid y que actuaron en la batalla de

Aero de la aviacién nacional, en el que se ve el montaje doble de las ametralladoras posteriores.

Vista frontal del Aero y de su hélice bipala de madera.

Aero de la aviacién gubernamental que deja ver bien los arriostramientos de las alas y la disposicion
del tren de aterrizaje.
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Belchite. Se supone que su codigo fue el
LL, pero en una foto se ve claramente el
LA.

En mayo de 1938 arribaron los nueve
ultimos aparatos. Se montaron en Figue-
ras y fueron recepcionados por el capi-
tan Santiago Capillas Goiti en el aeré-
dromo de Torroella de Montgris (tam-
bién llamado Verges); los encontré muy
resistentes al viento cruzado, pero caren-
tes de maniobrabilidad y reprise. Fue-
ron destinados a la 4.* Escuadrilla del
Grupo 72 y se dedicaron a la vigilancia
de costas. Trece Aero seguian en servi-
cio en marzo de 1940, pero ninguno de
ellos pudo alcanzar el ano 1946.

Aero-101 Aero-100
Potencia ................. 725 CV ......... 650 CV
Envergadura ............. 1700 m......... 147 m
Longitad ................. 12,09 m e 10,06 m
Altura . ...........00 ... 373 m....... . 350 m
" Superficiealar ............ 57,10 m? . 44,30 m?
Pesovacio ................ 2580 kg ....... . 2.040 kg
Pesototal ..... e 4350 kg ........ 3220 kg
Cargaalar ............. 76,1 kg/m? ...... 728 kg/m?
Peso/Potencia ............ 6,00 kg/CV ...... 4,95 kg/CV
Velocidad msixima ........ 265 km/h ....... 270 km/h
Velocidad crucero ........ 225 km/h
Subidaa 5.000m ......... 20 minutos
- Techo de servicio ......... 5500 m......... 6.500 m
Alcance ..... R N 850 km ......... 4 horas

A\RsPEED
as-6 ENvOYy
as-8 VICEROY

ERIVADO del monomotor de trans-

porte AS-5 Courier y monoplano
de ala baja triangular de gran alarga-
miento como él, el prototipo del bimotor
AS-6 Envoy vol6 por primera vez el 26 de
junio de 1934 y fue exhibido en el mes
de julio en el festival aeronautico de
Gran Bretana, que en aquellos anos se
celebraba en Hendon. Manejado por un
unico piloto podia alojar seis u ocho
pasajeros segun que llevase instalado o
no cuarto de aseo.

Extrano sistema de identificacién del Envoy prototipo, sin circulo negro en el fuselaje y con la cruz de San Andrés en el trasdos del ala.
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Se produjeron tres series sucesivas,
denominadas Envoy [, [l yIII, y un proto-
tipo derivado que se llamé AS-8 Viceroy.
El Envoy Il diferia del I por la incorpora-
cion de flaps; el Envoy I1I se caracterizé
por la adopcién de revestimiento resis-
tente. En todas las versiones el fuselaje
erade construccion semimonocasco, de
seccion rectangular, abovedada en la
zona de cabina, y con una puerta en el
costado izquierdo. Una segunda puerta,
a estribor, daba acceso al departamento
de equipajes. El ala era de estructura
bilarguera fabricada en abeto y estaba
revestida de madera contrachapada.
Los planos de cola estaban recubiertos
de tela; la estructura de los timones era
metalica.

Las patas principales provistas de
amortiguadores oleoneumaticos y fre-
nos, se ocultaban en las géndolas de los
motores, dejando parte de la rueda al

descubierto. La ruedecilla de cola era
orientable.

El Viceroy usaba el ala del Envoyy un
fuselaje algo mas estrecho. -

Diversos motores radiales de siete
cilindros equiparon el Envoy; citados
por orden creciente de potencias fueron
los siguientes: Wolseley AR9 MKII (de
200 CV), Armstrong Siddeley Lynx IV C
(de 240 CV), Wolseley Scorpio I (de 250
CV) y Armstrong Siddeley Cheetah IX
(de 350 CV). Este ultimo motor se mon-
taba en las versiones Envoy [y Envoy II1.
El Envoy I utilizé los cuatro motores ci-
tados. En el Viceroy se usé el Cheetah VI,
de 280 CV.

En los Envoy exportados a Checoslo-
vaquia se instalaron los motores autoéc-
tonos Walter Castor II, de 340 CV.

En Espana los Envoy se emplearon en
ambos campos contendientes con el
indicativo 41 en zona nacional y el
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codigo LA enla gubernamental, Los seis
primeros Airspeed llegaron en agostode
1936, uno de ellos a zona nacional,
mientras que el AS-8 Viceroy y cuatro
Envoy 1y Il a zona republicana (*) y seis
mas llegaron en el arno 1937. En fecha
desconocida quiza arribaran otros cua-
tro Airspeed. Las matriculas originales
de estos aparatos fueron las siguientes:

G-ACMT (ntum 17, prototipo AS.6, AS6G)
G-ACMU (num 18, prototipo AS.8)
G-ACVH (num 28, AS.6 Envoy [)?
G-ACVJ (num 30, AS.6A Envoy 1)
G-ADBB (num 34, AS.6J Envoy I}
G-ADCA (nam 36, AS.6A Envoy I)
G-AEBV (num 52, AS.6J Envoy 1I)
G-AEGF (nt:m 55, AS.6J Envoy Ii/III)
G-AEGG (num 56, AS.6J Envoy II/111)

(?) (num 61, AS.6J Envoy III)

(?) . (num 62, AS.6J Envoy III)
F-APPQ (ntm 69, AS.6J Envoy III} Envoy de LAPE, nam. 32 de la Compania, con motor Cheetah.
F-AQAA (ntm 70, AS.6J Envoy 1)
F-AQAB (num 71, AS.6J Envoy III)
F-AQCR (niim 72, AS.6J Envoy III)
F-AQCS (num 73, AS.6J Envoy 11}
F-AQCT (num 74, AS.6J Envoy III)
G-AERT (*)?

El prototipo G-ACMT se pasé a zona,
nacional, donde recibié la matricula
41-1; en él se mato el general Mola, en
junio de 1937. E1 G-ADBB fue el 41-2.

El Ejército del Aire recuperé dos
ejemplares al final de la guerra (con
nameros de matricula 41-3 y 41-4, que
seguian en vuelo el 1-2-46, con el codigo
L.11), de los tres que huyeron de Cata-
luna a Francia.

(*) Dos Envoy Il (nimeros 55 y 56) arribaron a
esta zona en diciembre de 1936.

ANERICAN
EacLe
ARCRAFT
EacLE A

RIPLAZA de turismo con sus alas
biplanas decaladas, estaba fabri-
cado de madera entelada y podia usar
una gran variedad de motores radiales
con potencias hasta de 260 CV; uno de
los mas usados era el Continental de
85 CV. En la cabina delantera podian
acomodarse dos pasajeros y en la poste-
rior el piloto; ambas eran abiertas.
AEspanaarrib6 unaEagle Aen 1936,
que no llegé a recibir su matricula civil.
Militarizada, realizé misiones de enlace

y luego paso a la escuela de San Javier. Eagle A de turismo, aunque su aspecto sea de avioneta de escuela.
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ARADO AR 66C

IPLANO de escuela de alas iguales,

decaladas y con ligera flecha, y
estructura clasica (alas de madera, fuse-
laje de tubo de aceroy revestimiento de
tela), podia usarse para la familiariza-
cién con las practicas de tiro y recono-
cimiento fotografico, pues iba dotado de
armas y una camara. La mayor peculia-
ridad de este aparato erala situacion del
estabilizador horizontal, por delante de
la derivay por encima del fuselaje. Usaba
motor Argus As 10C, de 240 CV.

Seis ejemplaresllegaron a Sevillaen el
primer trimestre de 1937 y recibieron el
codigo 36 de identificacion. Dos se per-
dieron en 1937-38ylos cuatro restantes

seguian en vuelo el 1-1-46, con la nueva Elegante avion de transformacion, el Arado 66 sirvié en la Escuela de Jerez desde 1937 y en la de
designaciéon ES-7. Cazas en los arios 40.

| ARrapoes

ESQUIPLANO de alas decaladas de

maderay tela previsto para suceder
al Heinkel 51, la guerra de Espana hizo
comprender que no tenia porvenir. La
seccion oval de su fuselaje se obtenia
gracias al revestimiento metalico, pues
la estructura era rectangular de tubos
de acero.

Aunque el prototipo habia volado en
1934, los tres ejemplares que llegaron a
Espana lo hicieron bastante avanzado
1938 a La Cenia, desde donde operaron
con las matriculas 9-1, 9-2 y 9-3, em-
pleandose en pruebas experimentales
de caza nocturna.

Iban equipados con dos ametrallado-
ras fijas MG-17 sincronizadas, dotadas
de 500 cartuchos.

El 1 de marzo de 1940 seguian en

El Arado 68. previsto sucesor del Heinkel 51 en las unidades alemanas de caza, tuvo que dejar paso a servicio dos de ?SFOS awon?s',que afina-
los monoplanos. les de 1945 recibieron el codigo C-11.
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RADO 95

EQUENO hidroavién biplano de flo-
tadores previsto para ser catapul-
tado, con fuselaje monocasco, ala de
estructura de dural y revestimientos
superiores de chapa e inferiores de tela,
propulsado por un motor BMW 132 Dc
de 880 CV y una hélice tripala y tenia
cabina biplaza, en tandem, acristalada.
Elarmamento se componia de unaame-
tralladora MG-17 accionada por el pilo-
toyuna MG-15 mévil, con dotaciones de
500 y 750 cartuchos, y amarres bajo el
ala para un torpedo de 700 kg, una
bomba de 375 kg, o bien seis de 50 kg,
Tres hidros de este tipo llegaron a
Espana en 1939 y seguian en vuelo el
1-111-40, con las matriculas 64-1 a 64-3.
En 1945 adoptaron el codigo HR-3.

AVIA 51

RIMOTOR monoplano de ala alta,

tren fijo y grueso fuselaje, con un
peso intermedio entre los de los aviones
Latécoére 28 y Caudron Goeland y muy
proximo al del Vultee V-1A, su fuselaje
era monocasco, fabricado en dural, y las
alas de estructura metalica y revesti-
miento mixto (duraly tela). Estaba pre-
visto para el transporte de 5 pasajeros y
3 tripulantes.

Los tres ejemplares construidos fue-
ron vendidos al gobierno de Valencia a
través de Estonia, pero al parecer, dos de
ellos se hundieron con el barco que los
transportaba. El tercero llegé a la zona
cantabrica y recibi6 el codigo de identi-
ficacion TA. Sus motores eran Avia RK-
12, de 250 CV cada uno.

AVIA
BH-33

STE caza biplano de los anos 20,

con fuselaje de seccion rectangular
curvada en su parte superior y cons-
truccién mixta (alas y cola de maderay
fuselaje de tubos de acero, con recubri-
mientos de contrachapado y tela), iba
armado con dos ametralladoras Vickers
y estaba propulsado por un motor Jupi-
ter VL _

En agosto del ano 1936 dos pilotos
militares belgas vendieron un avién de
este tipo a la Espana republicana, cuya
actuacion en nuestra Patria se desco-
noce.

Pequeiio trimotor de transporte checoeslovaco, el Avia 51 presto algunos servicios en Espana.
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Avro 594
y 616 Avian

IPLAZA deportivo de alas biplanas

arriostradas, tren fijo, patin de cola
y deriva de forma triangular, fabricado
en madera en sus primeros modelosy de
estructura metalica a partir de 1930,
podia usar una gran variedad de moto-
res, en estrella o en linea, de potencias
situadas entre los 100 y los 130 CV.

En Espana se matricularon 11 avio-
netas de este tipo (EC-CAC, AAE, AEA,
EAA, EEE, FAF, AAJ, AIA, 1AA, PAAy
ATA) y muchas de ellas atin estaban en
condiciones de vuelo en julio de 1936y
sirvieron en misiones de en-senanza
elemental de los nuevos pilotos que la
guerra necesitaba. :

Unadelas Avian,la EC-EAA, quedéen
zona nacional y cumplié algunos servi-
cios de reconocimiento en Maliorca,
hasta que fue destruida por un bom-
bardeo aéreo de los hidroaviones guber-
namentales. La EC-AIA sirvié misiones
de escuela en El Prat de Llobregat.

Avro Avian, tipica por su deriva triangular de borde de salida recto y vertical (en linea de vuelo).

Avro 626

ARIANTE del Avro Tutor, con mayor
motor (Armstrong Siddeley Chee-
tah V o Cheetah II A), tenia posibilida-
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des de instruccion total del personal
militar de cualquier especialidad, para
lo que podia equiparse con doble mando,
sistemas de vuelo nocturno y a ciegas,
ametralladoras Vickers fijas y moviles
(una en cada puesto), camara fotogra-
fica, radio, visor y mandos de bombar-

Avro 626, tipico avién britanico de instruccién.

deo (en ambos puestos), etc, segiin la
mision programada.

Un Avro 626, con matricula G-ABRK,
fue comprado por el gobierno de Valen-
cia en enero de 1937, junto a un Avro
643 Cadet y a un Miles M-2.
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,AVRO 643

CAD ET

UCESOR del Avro 631, también
llamado Cadet, y- del que habia

habido un ejemplar en Espana (el EC-
DBD), estaba previsto para la ense-
nanza y poseia doble mando. De cons-
trucciéon mixta (estructura de acero
cromo-molibdeno en el fuselaje, de ma-
dera en el ala y de dural en las superfi-
cies moviles, conrevestimiento de tela)y
alas iguales decaladas, se pensé fabricar
en CASA, que import6é un Avro 643 en

1935, matriculado provisionalmente
EC-W26.

Uno de los pocos ejemplares de la pri-
mera serie, el G-ADEX, fue comprado
por el gobierno de Valencia y sali6 de
Gran Bretana el 4-1-1937 (*).

(*) Al mismo tiempo que un Avro 626, matricula
G-ABRK.

‘Cuatriplaza de turismo de aspecto mas moderno, el Beechcraft 17 destaca por tener el plano inferior mas adelan tado que el superior.

B EECHCRAFT 17

UATRIPLAZA de turismo de tren
fijo o retractil, segun la versién, y
contruccién mixta (fuselaje de tubos de
acero y alas de abeto, con revestimiento
de tela), lo mas saliente de este biplano

AVIONES MILITARES ESPANOLES (1936-1939)

era el decalaje negativo de las alas. Los
alerones los llevaban las alas superiores
y los flaps las inferiores. La propulsién
se encomendaba a un motor Wright
Whirlwind de 240 CV nominales en los
ejemplares de competicién, al mas mo-

desto Jacobs de 225 CV para los com-

pradores de menores recursos econo-
micos o a otros intermedios.

En Espana existia un Beech 17 en
julio de 1936, el EC-BEB, que sufrié un
accidente en los primeros dias de guerra
y luego presté servicios de guerra en
Cataluna y Aragén hasta que resulto
destruido por una tormenta en noviem-
bre de 1936, en Saririena. Parece ser que
otro Beech 17, importado, operé en la
zona cantabrica.
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BELLANCA 28-90

ONSTRUIDO el prototipo en 1934

bajola designacion 28-70 (280 pies
cuadrados de superficie alar y 700 CV
de potencia) en 1936 fue transformado
y equipado con el motor Pratt and
Whitney R-1830 Twin Wasp, de 14
cilindros en doble estrella y 900 CV
nominales (*), y adquiri6 el definitivo
nombre Bellanca 28 — 90.

Biplaza, monoplanode ala baja arrios-
trada, construido en madera y tela, su
fuselaje se componia de una estructura
de tubos de acero recubierta de lona. La
hélice era un Hamilton tripala metalica.

Elprototipo, bautizado The Dorothy y
matriculado G-AEPC batié el record
Nueva York - Londres el 29 de octubre de
1936, al hacer dicho recorrido en una
sola etapa de 13 horas y 17 minutos
rebajando ampliamente las 18 horas 38
minutos del vuelo trasatlantico del Vul-
tee V-1A en el mes anterior.

El gobierno de Madrid - Valencia se
interes6 inmediatamente por este apa-
rato tan rapido, por lo que cursé en
diciembre de 1936, por intermedio de
Air France, un pedido por 20 aviones,
con plazo de entrega final el 1 de junio
de 1937.

Washington conoci6 el destino oficial
de los Bellanca contratados y nego el
permiso de exportacién, pues los avio-
nes estaban incluidos en la relacién de
material embargable aneja a la Neutra-
lity Act. .

A pesar de ello, el prototipo vol6 a
Espana en 1937 y fue adquirido por las
autoridades gubernamentales, que, a
continuacion, cursaron un nuevo pedi-
do por 22 aviones de serie, utilizando de
intermediaria esta vez a una firma co-
mercial griega y mas adelante al gobier-
no de Méjico (**); los aviones llegaron
por ferrocarril al puerto mejicano de
Veracruz poco después y de alli fueron
reexpedidos por barco hacia Espana, al
parecer en el carguero Manuel Arnus.

Rapidisimo avién, dotado de un motor de 900 CV nominales y 1.050 CV al despegue, el Bellanca 28-
90 batic en 1936 el record de la travesia Nueva York-Londres por un amplio margen.

Arribaron tan tarde que fue imposible
tratar de ponerlos en vuelo y retornaron
a-Méjico, en donde fueron destinados al
aerédromo de Balbuena; 15 de ellos fue-
ron armados con dos ametralladoras en
las alas y una en el puesto posterior y

Bellanca 28-29 de serie. sin el carenado del motor.
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ocho lanzabombas bajo el ala para bom-
bas de 54,5 kg.

(*) 1.050 CV al despegue.

(**) Depositados los 22 Bellanca en puerto Wil-
mington Delaware el 4 de julio de 1938, el gobierno
de Barcelona pago por ellos 1.026.630 délares.
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BLACKBURN
L1ByC

BLUEBIRD Hly IV

L modelo L.1B Bluebird III era un

pequeno biplaza de madera, de
puestos abiertos lado a lado, alas bipla-
nas de cuerda constante y tren fijo, con
patin de cola. La versién L.1C Bluebird IV
cambiéla estructura (de madera a meta-
lica), redisenéla punta delos planos y su
flecha, asi comola deriva, y eliminé el eje
que unia las ruedas.

El motor era un Armstrong Siddeley
GenetII,de 80 CV,enlaversiénL.1Byel
Genet Major en la L.1C (o también el
Gipsy, o el Cirrus Hermes, todos ellos de
90 a 135 CV).

A Espana llegaron un ejemplar de
cada tipo, que estaban en vuelo en julio
de 1936, en la zona republicana, por lo
que debieron ser militarizadas.

Blackburn Bluebird IV, biplano de ala rectangular y asientos lado a lado.

LERIOT 111/5
AGITTAIRE

ONOMOTOR rapido de ala mono-
plana semigruesa que podia alo-
jar el tren de aterrizaje, fue construido

para que participara en la carrera Lon-
dres-Melbourne de 1934, pero no se ter-
miné a tiempo.

Llegado en agosto de 1936 a Barce-
lona equipado con motor Hispano 12
Mbr, tuvo que aterrizar en emergencia
en una playa préxima, resultando ave-
riado; trasladado para su reparacién a
los talleres de Air France en el aeré6-
dromo de El Prat de Llobregat, alli se
perdié su rastro.

Monoplano de tren retrdctil, el Bleriot 111/5 tuvo una actuacion fugaz en Espana.

Prototipo derivado del Bleriot Spad 91 de los arios 20, el 91/6 terminé su vida en Espana.

AVIONES MILITARES ESPANOLES (1936-1939)

BLERIOT
SPAD 91/6

ERIVADO del Bleriot Spad 91, caza

presentado al programa Jockey de
1926, el prototipo 91/6 fue terminado
en noviembre de 1931 y pronto aban-
donado. :

Puesto en-vuelo en agosto de 1936
con motor Hispano 12 Mb, Abel Guidez
lo levé a Barajas con la matricula civil
F-ALXC. Realiz6 algunos servicios de
guerra con el mismo piloto y al menos
participé en un combate aéreo sobre
Mocején el 18 de octubre de 1936.
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B LOCH M B-200

1 OMBARDERO reglamentario en el
Ejército del Aire francés en los
anos 30, hasta que en 1936 empezd a ser
reemplazado por los Bloch MB-210,
compitié junto al también multiplaza
de combate francés Potez-54 al con-
curso convocado en 1935 por la avia-
cién militar espanola para sustituir al
Fokker F-VII. Ninguno de estos dos tos-
cos aviones tuvo nada que hacer frente
al tercer concursante, el norteameri-
cano Martin B-10, mucho mas acorde
con las ultimas técnicas de la época.

El MB-200 era un avién totalmente
metalico equipado para el vuelo noc-
turno, de ala alta cantilever y potencia
adecuada (lograda a base de dos magni-

El Marcel Bloch MB-200 tenia la estampa cldsica de los multiplazas franceses de combate y conservaba el tren fijo, con ruedas carenadas.

ficos motores radiales Gnéme-Rhoéme’

14 Kdrs de 770 CV), pero su velocidad
resultaba escasa, por su poco afinada
aerodinamicay el mantenimiento de un
tren de aterrizaje fijo, aunque de ruedas

carenadas. El proyectista seguia ape-

gado a la idea de que sus tres torretas
(dorsal, ventral y en morro) le servirian
para deshacerse de la caza enemiga,
concepto que no pudo sostenerse en la
practica en Espana, aunque debe reco-
nocerse que aqui no llevaban las tres
ametralladoras MAC-1934 calibre 7,5
mm, de gran cadencia de fuego, sino
otras Vickers mas lentas, insuficientes
para mantener alejados a los aviones
adversarios. La tripulacién se componia
de 4/5 personas.

La carga de bombas era normal para
la época:cinco de 200 kg bajo el fuselaje,
veinte de 50 kg enlanzabombas vertica-

les intermos o una combinacién de
ambos tipos con un peso maximo de
1.500 kg. Al exterior también podia lle-
var bombas de 100 kg,

El alcance era sélo de 1.000 km, pero
estaba prevista la utilizacién de dos
depésitos en el interior del fuselaje, de
720 litros cada uno, adicionales a los
cuatro de ala, cuya capacidad total era
de 1.380:litros.

La capacidad de carga de este bom-
bardero era similar a la del Junkers 52,
su velocidad algo mayor y el peso total
mucho menor.

El 20 de agosto de 1936 llegaron en
vuelo directo a Barcelona dos Bloch
MB-200 y poco después, por imposicion
de los obreros de la factoria construc-
tora, fueron entregados dos méas despie-
zados que se montaron en los talleres de
la compania “Air France”, en el aeré-

Vista frontal del MB-200. Las estilizadas hélices metalicas tripalas contrastan con el ancestral tripode de fijacion de las ruedas.
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dromo del Prat de Llobregat. Es posible
que viniera alguno mas, pero en peque-
no numero.

Efectuaron algunas misiones de reco-
nocimientoy bombardeo en la Sierra de
Madrid y en el Valle del Tajo. Con ellos y
los MB-210 se formé el grupo Bloch, que
fue mandado por Félix Sampil Fernan-
dez y José de la Roquette y Rocha. Tam-
bién estuvieron encuadrados en el gru-
po de bombardeo nocturno de Juan
José Armario Alvarez.

Cuando se creé la Escuadra 7, los
Bloch fueron destinados al Grupo 72,
bajo el cédigo BB (bombardero Bloch).

Potencia (2x770) ...  1540CV
Envergadura ...:0.. 0 2245 m
Longitud ........... ~ 1600m -
Superficie alar 66,75 m?
Peso en vacio .. 4195kg
Peso total . .. .- -~ 7.150kg .
Cargaalar . ... 1059 kg/m?.

Peso/Potencia 464 kg/CV.

Veloc. mdxima ‘

.- Veloc. crucero . .

BLOCH M B-210

D ERIVADO del MB-200, si bien
mucho mas pesado y con el ala
baja en vez de alta, fue el bombardero
nocturno reglamentario del Ejército del
Aire francés desde 1936 a 1940.

De aspecto algo mas afinado que su

predecesor, el tren de aterrizaje y las
torretas dorsal y ventral eran escamo-
teables. - Otros refinamientos eran el
estabilizador horizontal regable en vue-
lo, asi como los compensadores de los
ti-mones de direccién y altura.

Los motores seguian siendo los exce-
lentes Gndéme-Rhoéne radiales, de 14
cilindros en doble estrella, pero del
modelo 14N10, que habia acrecentado
su potencia a 980 CV; movian hélices
tripalas metdalicas de paso variable en
vuelo. Una gran mejora era el aumento
de capacidad de combustible a 2.490
litros en-los cuatro depésitos de ala y
otros 600 litros en los dos depésitos de
barquilla de motor. El tren principal se
replegaba en estas barquillas dejando
parte de la rueda al descubierto.

La defensa del avidn seguia confiadaa
tres ametralladoras Darne de 7,5 mm;la
dotacion total paralas tres armas erade
2.400 cartuchos. A Espafia vino sin
armasy aqui se le montaron ametralla-
doras Vickers.

La carga maxima ofensiva habia sido
incrementada a 1.600 kg, y podia
transportarse en dos soportes horizon-
tales exteriores TGPU (para bombas de
500 kg) o en lanzabombas verticales
internos (para bombas de 200, 100,50y
10 kg). Las combinaciones usuales
eranlas siguientes: dos de 500 kg y tres
de 200 kg, dos de 500 kg y seis de 100
kg, treinta y dos de 50 kg (las tres con
1.600 kg de peso total); ciento vein-
tiocho de 10 kg (1.280 kg) y cuatro de
200 kg y ocho de 50 kg (1.200 kg).

La tripulacién se componia de cinco
hombres: primer y segundo piloto, radio-
goniometrista y dos ametralladoras-
bombarderos.

El primer avién de la serie fue entre-
gado a Espana y lo trajo en vuelo el

famoso piloto francés Lionel de Mar-
mier. Otros dos aviones vinieron desde
la factoria de Marignane y un numero
desconocido siguié a éstos. El primero
de serie estuvo agregado a la escuadrilla
de Abel Guidez por algiin tiempo yluego
pasé al Grupo Bloch y mas tarde al Gru-
po 72. Usaron como codigo de identifi-
cacién las mismas letras BB asignadas
al Bloch-200.

Estos aviones eran mucho mas rapi-
dos que el Ju 52 y con capacidad de
carga ligeramente superior. No mere-
cen, pues, el calificativo de ataudes
voladores que recibieron. Hubieran
necesitado un mejor empleo, una pro-
teccion de caza mas eficaz y un arma-
mento defensivo mas potente (aunque
tampoco era inferior al de los Junkers
52). En mayo de 1940 tres grupos de
bombardeo del Ejército del Aire francés
usaron estos aviones en misiones noc-
turnas contra los alemanes, y perdieron
siete aparatos en cuatro semanas de
operaciones.

Manteniendo el tipico aspecto de los multiplazas de combate, el MB-210 muestra una linea mucho mds moderna y agradable que su antecesor MB-200.
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BLOCH 300

IVAL del Dewoitine 620, en 1935,

para el programa de un trimotor
rapido de 30 plazas para Air France, este
prototipo de 13 toneladas largas fue el
avion mas pesado que lleg6 a zona guber-
namental durante la guerra.

Trimotor de gran finura aerodina-
mica, con radiadores internos y rema-
ches de cabeza avellanada, sus tres
Gndéme-Rhone 14N de 915 CV nomina-
les le conferian una velocidad maxima
similar a la del DC-2. Llegé a Espana a
finales de 1937 o principios de 1938.

El Bloch 300 sigui6 evolucionando hacia una linea mds afinada, sin alcanzar los logros de los aviones
comerciales norteamericanos.

OEING 281

ERSION de exportacién del caza
P-26, fabricado en doce ejempla-
res, el cuarto se present6 al concurso
convocado en 1935 por la Direccién
General de Aeronautica para la selec-

Caza de transicién, ¢! Boeing 281 era completamente metdlico, pero mantenia un tren fijo y alas

cién de un nuevo caza para la aviacién
militar, en el que resulté triunfador el
biplano Hawker Fury.

El avién fue pilotado en Espana por
Ramiro Pascual, Pérez Acedo y Garcia
Sanjuén, y ya comenzada la guerra civil
por Ramén Puparelli. Armado en Espa-
na con dos ametralladoras Vickers de
7,7 mm en el capd, fue derribado en

arriostradas.

combate cerca de Getafe, salvandose el
piloto gracias al paracaidas. :

Monoplano completamente metalico
de tren fijo, bien carenado, y cabina
abierta, destacaba por su motor radial
(un Pratt Whitney Wasp R-1340, de 600
CV)yarriostramiento de las alas al fuse-
laje y a las patas del tren principal.

BREDA 28

IPLANO acrobatico de doble mando,

construccion mixta, fuselaje de
estructura rectangular y estabilizador
horizontal reglable, equipado con un
motor Piaggio P.VII (licencia Gnbéme-
Rhoéne K-7) de 370 CV.

Dos de estos aviones de escuela llega-
ron a Espana en 1939 y aqui seguian el
1-111-1940, identificados por el codigo 34.
El 34-2 fue dado de baja en septiembre
de 1945 y el 34-1 lo habria sido antes,
pues este modelo no fue reclasificado en
noviembre de dicho aro.

Biplano acrobatico, el Breda 28 se usé en la Escuela de Caza en 1939 y los afios 40.
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Brepa 65

ONOPLANO de asalto de estruc-

tura metalica, ala baja, cabina
cerrada, tren retractil y estabilizador
horizontal arriostrado, iba equipado
con cuatro ametralladoras fijas en las
alas (2 de 12,7 mm y 2 de 7,7 mm) y
motor Gnéme Rhédne, fabricado por
Isotta Fraschini, o Fiat A-80 RC.41.
Avién muy caro para la época, no dio el
resultado que de él se esperaba.

Los cuatro primeros Ba 65 llegaron a
Espana a finales de marzo de 1937 y
fueron seguidos enlos meses siguientes
por otros dos lotes de cuatro aviones,
todos ellos con motor K.14. Montados en
Tablada entre abril y mayo, los ocho
primeros fueron trasladados en junio a
Soria, desde donde operé la 65 Escuadri-
lla hasta noviembre de 1937. De alli pas6
a Tudela, su nueva base de operaciones
hasta el 4 de junio de 1938, y en este
aerédromo quedé encuadrada en el 35
Grupo Auténomo, formado por esta es-
cuadrilla y dos de bimotores Fiat BR-20.

En Tudela la 65 Escuadrilla recibié
cuatro nuevos aviones, para reposicion
de bajas, y en Puig Moreno, al finalizar el
verano de 1938, los seis dltimos, éstos
ya con motor Fiat. El indicativo de am-
bas variantes fue el 16.

El 23 de diciembre de 1939 habia
once Ba 65 en vuelo, todos ellos en Puig
Moreno. De las diez pérdidas de apara-
tos sufridas por los pilotos italianos,
tres fueron imputables al fuego ene-
migo y siete a los accidentes; un undé-
cimo avion, transformado en biplaza,
quiza resultara destruido en el suelo en
el aer6dromo de Soria. Los once Ba 65
supervivientes fueron entregados afina-
les de mayo de 1939 a pilotos esparioles
y el primero de marzo de 1940 queda-
ban diez en servicio, en la Academia de

1

Avién de asalto de aspecto modemo y precio elevado, el Breda 65 no dio en Espana el resultado que de
€él se esperaba.

v . N Vista frontal del Ba-65 en el que se ven las cuatro ametralladoras de ala y el camuflaje tipi 1vi :
Aviacién de Leén. Fueron dados de baja a care aje tipicodelosaviones
antes de 1946.

de ataque al suelo.

Vista lateral del Ba-65 en la que se aprecia lo adelantado de la cabina de pilotaje.
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BREGUET 26 T

VION derivado del Br-19, del que
diferia por la adopciéon de una
cabina cerrada con capacidad para seis
u ocho pasajeros y su equipaje. CASA
construy6 dos ejemplares de este avién,
uno en version comercial y otro del tipo
sanitario. Ambos iban equipados con
motor Elizalde A4, de 450 CV, que era el
modelo espariol del Lorraine 12Eb.

En julio de 1936, al menos el EC-HHA
de LAPE seguia en vuelo en Barajas y de
alli pasé a las escuelas de la aviacion
militar. Hay constancia de su paso porla
Escuela de Polimotores de Totana, pero
después se pierde su pista.

El Breguet 470T Fulgur presenta ya un aspecto similar a los bimotores Douglas, a los que. al parecer,
superaba en velocidad.

BREGUET 460-01
VULTUR

OMBARDERO bimotor de mayor

pesoy velocidad que el Dornier 17E,
el prototipo habia sido presentado en
junio de 1935 al capitan Warleta, enton-
ces Director General de Aerondautica.
Monoplano de alabaja, de estructurade
acero de alta resistencia recubierta de

chapa de metal en el extrados y de tela
en el intradés, su fuselaje era mono-
casco y su tren retractil. Poseia una
torreta de morro, otra ventral y un
puestode tiro enla parte dorsal del fuse-
laje, hacia atras, y podia cargar 1.076 kg
de bombas. Sus dos motores Gndme-
Rhoéne 14K le aseguraban una velocidad
maxima de 384 km/h.

Comprado dicho prototipo en 1936
por la aviacién republicana, cayé al mar
el 5 de marzo de 1937, en la bahia de
Rosas, llevando al piloto civil Ramén
Torres a los mandos, que no pudo ser
rescatado

El Breguet 460-01 Vultur superaba en velocidad al MB-210 pues su relacion peso/potencia era mejor.

i
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El Breguet-Wibault fue ¢/ mayor bimotor francés de transporte de los arfios 30.

BREGUET 470 T
FULGUR

IMOTOR de transporte, de peso si-

milar al del DC-2 y algo inferior al
del trimotor Fokker F.XX, y de aspecto
también similar al DC-2, sus dos moto-
res Gnéme-Rhone 14N le conferian una
excepcional velocidad maxima de 385
km/h, que le permitié clasificarse en
quintolugarenlacarreraIstres-Damas-
co-Paris de 1938, en la que los tres pri-
meros puestos fueron copados por los
Savoia 79.

Vendido poco después-a la Espana
republicana, a través de SFTA, sirvi6 de
enlace rapido entre Barcelona y Tou-
louse, con la matricula EC-AHC. Finali-
zada la campana de Catalurna permane-
ci6 en esta ultima ciudad y no fue
devuelto al Ejército del Aire.

BREGUET—
WIBAULT 670

VION de transporte de aspecto si-

milar al Breguet 470 Fulgur, aun-
que de diseno enteramente nuevo y de
mayor peso (9,5 toneladas), fue equi-
pado asimismo con dos motores Gndme-
Rhone del modelo 14N, que luego inter-
cambi6 con los 14K iniciales del Fulgur.
Matriculado F-ANNT, el inico prototipo
construido fue vendido en 1937 al
gobierno de Valencia a través de la com-
pania SFTA y recibié el cédigo TV.

El uso en el sistema de isonorizacion
de un pegamento de nueva concepcion,
no experimentado con anterioridad,
provoco una corrosidn intensa del fuse-
laje y su baja prematura en 1938,
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BRISTOL
ULLDOG Il

AZA monoplaza de estructura me-

talica, a base de perfiles de acero
inoxidable remachados, recubierta de
tela en su mayor parte. Tenia un plano
superior de mayor envergaduray cuerda
que el inferior, que carecia de alerones.
El ala superior estaba unida por mon-
tantes al fuselaje y el ala inferior a la
superior por montantesy riostras; porel
contrario, las superficies de colaerande
tipo cantilever. Las ruedas del tren prin-
cipal iban unidas entre si por un gje.

Avion de aerodinamica francamente
anticuada en 1936, lo habia mantenido
Gran Bretana en servicio hasta la en-
trega del Gladiator en 1937 y otras
muchas Fuerzas Aéreas lo seguian
usando en estos anos.

El armamento, normal para la época,
consistia en dos ametraliadoras coloca-
das en los costados de los fuselajes, que
podian ser Vickers de 7,62 mm u Oerli-
kon, y soportes en el plano inferior para
cuatro bombas de 9 kg. Anticipandosea
los usos del momento contaba con un
transceptor de comunicaciones Mar-
coni, alimentado por un generador
arrastrado por el motor.

Existian Bulldog con motores radia-
les Bristol Jupiter VI, VIIy VII F, Gnéme-
Rhone X ASB (licencia Jupiter VII) y

Que el Bristol Bulldog siguiera siendo el caza "standard” de la RAF en 1936 puede explicarse como
una consecuencia de la crisis econémica iniciada en 1929,

Bristol Mercury IVy VI, todos los cuales
movian hélices bipala de madera.

Los once Bulldog llegados a Espana
fueron comprados por el gobierno de
Valencia al de Estonia. Los ocho prime-
ros arribaron al Norte por barco en
mayo de 1937 y con ellos se formé una
escuadrilla, que mandé José Gonzalez
Feo; los restantes lo hicieron antes del
mes de agosto del mismo ano. Todos
ellos se perdieron en la campana de
Santander; uno fue capturado por las
tropas del general Davila y exhibido en
San Sebastian.

Parece ser quelos niimeros de serie de
los aviones que operaron en el Canta-
brico fueronlos siguientes: 7353 a 7357
y 7439 a 7444. Todos ellos montaban

motor Jupiter VI, menos el altimo que
llevaba el IX ASB.

Vista frontal del BullDog en el que se aprecian los montantes y ndstras que aseguraban sus alas y el e¢fe que unia las ruedas de su tren de aterrizaje.
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BRITISH
AEROPLANE
EAGLE 2

VIONETA cuatriplaza de tren re-
tractil, anteriormente conocida co-
mo British Klemm Eagle 2, se hizo
mundialmente famosa por la travesia
del Atlantico Sur, a cargo del piloto civil
Juan Ignacio Pombo con la avioneta EC-
CBB Santander. La LAPE import6 otro
ejemplar, el EC-CBC. :
Yainiciadala guera civil, el gobierno de
Madrid-Valenciaimport6 dos Eagle 2,1a
F-APDG el 15-1X-1936 y la F-AQNE (ex
‘G-AENE] en mayo de 1937, que cum-
‘plieron misiones de enlace, en unién de
la EC-CBC de anteguerra.

a avioneta cuatriplaza, popularizada por Juan Ignacio Pombo, que logré cruzar con ella el
Atlantico Sur.

BRITISH
AIRCRAFT
SWALLOW |

ERSION ligeramente modificada

de la avioneta Klemm L.25, con
motor diferente, que podia ser el Salm-
son fabricado en Inglaterra, de 70/75
CV, o el Pobjoy R o el Cataract II, de
80/90 CV.

Una avioneta de este tipo, nim 405 de
fabricacion, matriculada G-ADMB, fue
comprada por el gobierno en agosto de
1936, aunque quiza no llegara a Espana
hasta noviembre del mismo ano. En la
aviacién nacional sirvié la avioneta civil
de preguerra EC-XXA, alaque se asignoé
la matricula militar 30-22; después dela
guerra volvi6 a la esfera civil y recibio,
sucesivamente, las matriculas EC-CAP
y EC-ACC (con Pobjoy R).

La Swallow era Ia version inglesa, con pequenas modificaciones, de la avioneta germana Klem L.25.

BUCKER Bu 131
JUNGMANN

RILLANTE proyecto de Carl Cle-

mens Bucker, esta avioneta de
escuela compartié con la Moth, de la
firma inglesa De Havilland, €l entrena-
miento de la mayor parte de los pilotos
formados en los anos 30 y 40 y sigue en
servicio en nuestros dias.
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Biplano con las alas inferiores deca-
ladas e intercambiables con las superio-

res, a las que se unen por una pareja de.

tubos de acero a cada lado y riostras,
presenta una notable flecha. Los planos
medios van fijos al fuselaje, construidoa
base de una ligera armazén de tubos de
acero al cromomolibdeno y revestimien-
to de tela, excepto los capés del motory
los laterales de la carlinga que son de
aleaccidn ligera. Las alas estan fabrica-
das de madera, metal y lona.

Excepto unas pocas iniciales que
usaron el motor HM 60 R2, de 80 CV,
todas las alemanas montaron el Hirth

HM, 504 A2, de 105 CV, que movia una
hélice bipala de madera de paso fijo.

Avioneta de mantenimiento verdade-
ramente simple, muy maniobreray algo
nerviosa, resultaba apta para escuela
elemental y algunos aspectos de la for-
macion basica, asi como para la inicia-
cién acrobatica.

Las primeras Bu 131 llegaron a Es-
pana en noviembre de 1936 y prestaron
servicio en la Escuela Elemental de
Copero (cortijo situado muy cerca de
Sevilla, hacia el sur, junto al rio Guadal-
quivir). Otras llegadas en febrero de
1937 se distribuyeron entre esta Escue-

AVIONES MILITARES ESPANOLES (1936-1939)
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La Bu 131 de la fotogralia es una de las construidas por CASA en Cadiz. con motor espaiiol
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la, la de Transformacion de Jerez de la
Fronteray la Elemental de Caceres (que
a mediados de 1937 se trasladé a Bada-
joz, al aerédromo de las Bardocas, si-
tuado en una isla del Guadiana).

Durante la guerra se incorporaron a
la aviacién nacional hasta cincuenta de
estas avionetas (numeradas del 33-1 al
33-50), de las cuales cuarenta y nueve
seguian en servicio a su final. En ellas
aprendieron a volar la mayor parte de
los muchos centenares de pilotos que
formé dicha aviacion en estos anos.

Al finalizar la guerra la factoria de
Cadiz de Construcciones Aeronauticas
SA. se encargd de su produccién bajo
licencia y llegd a poner en vuelo varias
series con un total de 530 avionetas, que
se numeraron del 33-101 al 33-630
(luego se cambié el indicativo 33 por el
EE-3). Hasta el otono de 1950 siguieron
fabricandose con el motor Hirth origi-
nal, pero en dicha época salieron de
Cadiz las primeras avionetas con motor
nacional ENMASA G-IV-A “Tigre”, de
125 CV de potencia, que se denomina-
ron E.3B. En total CASA construy6 300
avionetas con motor Tigre y transformé
30 de las supervivientes con motor
Hirth.

Charla antes del vuelo.

AVIONES MILITARES ESPANOLES (1936-1939)

Formacion de Bu 131 del segundo modelo fabricado por CASA, con motor espafiol Tigre G IV A, en la Academia General del Aire.

Tipico accidente de una Biicker de la primera época, que solia ocurrir cuando un alumno no sujetaba la
palanca con la debida fuerza. Esta avioneta, la 33-53, pertenece al segundo lote alemdn, de 44 6 50
unidades, recibido después de acabada la guerra. ’
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UCKER Bu 133
UNGMEISTER

ESARROLLO de la Bu 131, el pro-
totipo vold a finales de 1935 y fue
exhibido en los Juegos Olimpicos de

Berlin, en julio de 1936. Sus grandes
éxitos como avioneta acrobatica comen-
zaron en el certamen de Zurich en el
verano de 1937, en el que coparon los
tres primeros puestos.

Muy parecida a su antecesora, diferia
de ella en ser monoplaza, haber dismi-
nuido cerca de un metro su envergadura
y longitud, y en un nuevo motor mas
potente. Las que llegaron a zona nacio-
nal trajan motor radial Siemens Sh. 14A

Las Jungmeister fabricadas por CASA llevaban motor Hirth HM-506 en linea en vez del Siemens
Sh 14 A de siete cilindros en estrella de la serie alemana.
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Biicker Jungmeister tue la avioneta acrobética por antonomasia de los aros 30 y 40.

{de siete cilindros y 160 caballos de
potencia), se numeraron 35-1 a 35-20y
sirvieron en la Escuela de Transforma-
cién de Jerez de la Frontera.

En la zona gubernamental se utilizé
al menos una avioneta de este tipo enla
escuela de La Ribera, ala que sele asigné
el codigo EX. .

Después de la guerra, Construcciones

- Aeronauticas fabricé veinticinco Bu 133

con motor Hirth HM50GA, también de
160 CV, que se numeraron a continua-
cion de las importadas (35-21 a 35-45).
A finales de 1945 se sustituy6 el indica-
tivo 35 por el ES-1 (Escuela superior
tipo 1) y en diciembre de 1953 por los
E-1y E-1B, segun el tipo de motor.

AVIONES MILITARES ESPANOLES (1936-1939)
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CANT Z - 501

OSEEDOR de una marca mundial

de distancia en linea recta, llegé
este hidroavién cuatriplaza a nuestra
Patria precedido de una justa fama, que
aqui confirmé, aunque su entrada en
servicio nola hizo con buen pie. Llegado
aCadiz enel tardio de 1936 en ejemplar
unico, comprado por suscripcién popu-
lar, hubo que utilizarlo sin tardanza con
el fin de detectar el paso de la Escuadra
gubernamental que volvia del Canta-
brico, cuando su tripulacién atin no se
habia familiarizado con él, y se perdié a
consecuencia de un amerizaje en alta
mar por incorrecto uso delasllaves de la
instalacién de combustible.

No desanimd este percance y a finales
de 1936 se adquirieron nuevas unida-
des de este hidro, que se matricularon
62-2 a 62 10. Comenzaron a prestar
servicios en Cadiz, pero pronto fueron
trasladados a Pollensa, en donde per-
manecieron hasta el final de la guerra.
El primer Jefe del Grupo 2G62 fue el
teniente de navio Miguel Ruiz de la
Puente, que se maté con Antonio Melen-
dreras a principio de 1937, en un acci-
dente en Pollensa. Le sucedi6 el capitan
Federico Norenia Echevarria, que tuvo
conio jefes de escuadrilla a Alvaro
Soriano Munoz y Carlos Pombo Somo-
za, al que sustituyé en el otonio de 1937
José Alvarez Pardo.

Monomotor, monoplano de ala alta,
construido en madera (con el ala forrada
en tela y el casco en contrachapado), su
tnico Isotta Fraschini Asso XI RC. 15,
de doce cilindros en Vy 840 CV, le pro-
porcionaba una velocidad maxima de
275 km/h y un gran radio de accién. El

El Cant-Z-501 fue el primer hidro importado después del alzamiento, cuyo primer ejemplar, tuvo una
fugaz actuacion en septiembre de 1936.

peso total del hidroavién era de 7.050
kg, similar al del Dornier 17E.

Su carga de bombas era de 500 kg y el
armamento defensivo consistia en cua-
tro ametrailadoras, una en la proa del
casco, dos en la géndola del motor
(apuntando hacia atras, por encima del
ala) y una mas en la parte media del
casco.

Aunque a lo largo de 1937 se fueron
recibiendo Cant Z-501 adicionales, has-
ta llegar al 62-10, en 1938 habian cau-
sado baja varios de ellos y hubo que
reducir las dos escuadrillas a una sola,
forméandose el Grupo 62-70, compuesto
de esta escuadrillayotra de Dornier Wal.

En el otonio de dicho ano se adquirie-
ron en [talia cuatro hidros Cant Z-506,
cuyo indicativo en Espana fue el 73,y
estos aparatos reemplazaron a los Dor-
nier Wal dela segunda escuadrilla conlo

que el grupo pasé a denominarse 62-73.
Su jefe siguié siendo Noreria.

i s i ;

En esta fotografia del 62-9; el peniiltimo Cant-Z-501 llegado a Espaia, se aprecian bien las dos ametralladoras de la torreta superior y la instalada en el
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dorso del fuselaje.
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