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Editorial

2012 empieza con grandes cambios, pasamos de
un afilo de celebraciones con el Centenario de la
Aviacion Militar Espafiola a otro de restricciones y ajus-
tes econdmicos, estas circunstancias no nos impiden
continuar nuestro trabajo para enriquecer nuestro patri-
monio y difundir a través de los distintos medios de
comunicacion los mismos y fomentar el conocimiento
de la historia de la aviacion con las diferentes activida-
des escolares 0 no escolares que se realizan en el Museo
de Aeronautica y Astronautica.

Quiero agradecer al General D. Alejandro
Mendo Alvarez el gran trabajo realizado durante estos
cuatro aflos al frente del Museo por la labor realizada y
la proyeccion del mismo en todos los &mbitos de nues-
tra sociedad.

Es cierto que con las tltimas adquisiciones y las
que puedan venir el Museo necesita una ampliacion y
para ello es necesario un proyecto a largo plazo y con
una vision de futuro e inversiones que permitan, poco
a poco ir evitando el hacinamiento (falta de espacio)
que actualmente existe en el mismo. También es prio-
ritaria la recuperacion de los aviones existentes en la
exposicion al aire libre, de manera progresiva y conti-
nuada, puesto que las condiciones climatoldgicas
(calor, frio, la lluvia, nieve, viento, etc.) afectan tanto a
sus estructuras como su pintura y elementos externos y
el deterioro de éstos es evidente.

Hay que destacar la incorporacion del avion
DH-87A Hornet Moth que desde el aiio 2004 estaba en
proceso de restauracion y después de diferentes proble-
mas, por parte de la empresa encargada del mismo, fue
finalmente la Maestranza Aérea de Albacete quien se
hizo cargo de €l y en este afio 2012 ha finalizado su res-

tauracion de una manera brillante como se puede ver en
el hangar niimero 3.

Con respecto a las actividades que se realizaran
durante el afio 2012 se conmemora el Centenario de la
muerte, en acto de servicio, del primer aviador de nues-
tra Aviaciéon Militar el Capitan de Infanteria
D. Celestino Bayo Lucia. Se han aumentado las activi-
dades educativas, que con tanto éxito se celebraron en
el afio 2011, con talleres familiares los sabados desde
mayo hasta noviembre con la participacion de los
padres. Es importante resefiar el aumento de personas
que han visitado el Museo en el afio 2011, se han reci-
bido unos 58.621 visitantes con un aumento de mas de
5.000 personas con respecto el afio 2010.

También se encuentra en proceso de actualiza-
cion y exposicion el discurso museistico de las diferen-
tes etapas de la Aviacion Militar Espafiola, que va
desde su inicio hasta Sidi Ifni, por miembros del
Consejo Asesor (historiadores) del SHYCEA.

Quiero desde aqui tener un recuerdo hacia los
familiares de Cesar Martin Porta, quien durante quince
afios actud como secretario de la Asociacion Amigos
del Museo, agradeciéndole el gran trabajo realizado
por y para el museo, por su amistad, carifio y profesio-
nalidad demostrada durante este tiempo.

Solo me resta agradecer a todas las personas
que trabajan en el Museo el magnifico trabajo que rea-
lizan, esperando que sigan con las mismas ilusiones y
conseguir, poco a poco, ser reconocidos por la labor
que se realiza en el conocimiento, difusion, conserva-
cién y mantenimiento de estos fondos que son un patri-
monio que dejamos a nuestros hijos.

Coronel D. Rafael Coig-O 'Donnell Durdan
Director Interino del Museo de Aerondutica y Astronautica
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DONACION DE MAQUETA
RADIOCONTROLADA DEL
AVION A-10 THUNDERBOLT-II

El dia 30 de enero de 2012 D. Camilo Garcia Rojo
hizo entrega de una maqueta radiocontrolada del avion
A-10 Thunderbolt-II, recibiendo esta donacion el
Coronel Subdirector D. Rafael Coig-O’Donnell.
Realizada completamente a mano a escala 1: 6,148,
corresponde a una de las unidades del 354th Escuadron
Tactico de caza de la base aérea de Myrtle Beach
(Carolina del Sur), con el esquema de camuflaje euro-
peo (afio 1980).

En la actualidad se encuentra instalada en el han-
gar 2 donde puede contemplarse junto con un libro en
el que se explican los pasos seguidos en su construc-
cién en la que su autor emple6 20 anos y medio (21.000

horas).

Edita:

RECEPCION DEL AVION HORNET MOTH

El dia 16 de marzo de 2012 se ha efectuado la
recepcion del avion Hornet Moth EC-ACA propiedad

del Museo de Aeronautica y Astronautica del E.A.

En el afio 2004 la Empresa Biicker-Prado comen-
70 su restauracion pero tras una serie de dificultades
que culminaron con el cierre de la empresa antes de
acabar el trabajo, la Maestranza Aérea de Albacete
finaliza la citada restauracion, realizandose la entrega
definitiva del aparato por parte del Coronel Jefe de la
Maestranza D. Pedro Prat Anglés.

Hay que destacar que, dada la singularidad del
EC-ACA al ser el tnico avion que sobrevivio a la
contienda de 1936 a 1939 y, segun todos los indi-
cios, uno de los tres unicos aparatos de este tipo
existentes en el mundo, su reconstruccion ha recibi-
do un tratamiento especial, tanto en los procedi-
mientos empleados como en el uso de los mismos
materiales que en su dia se utilizaron en su fabrica-
cion, convirtiéndose en un ejemplar excepcional y
unico del Museo.
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DESPEDIDA DEL EXCMO.
SR. GENERAL DE BRIGADA
D. ALEJANDRO MENDO ALVAREZ

El dia 13 de marzo el Museo de Acronautica y
Astronautica despidio6 oficialmente a quien ha sido su
director durante los Gltimos cuatro afios, General de
Brigada D. Alejandro Mendo Alvarez. Durante el
acto, el General D. Carlos Pérez de Uribarri, como
Jefe Interino del SHYCEA, dirigi6 unas palabras a los
asistentes. Al mismo asistieron familiares y amigos,
asi como el personal militar y civil del SHYCEA.

ACTO DE ENTREGA DE
CONDECORACIONES

El dia 12 de marzo tuvo lugar la imposicion de
medallas concedidas en el afio 2011 al personal mili-
tar y civil del SHYCEA. Tras el acto celebrado en el
hangar 1 y presidido por el General Director del
Museo, D. Alejandro Mendo Alvarez, se brindo con
una copa de vino espafiol.

REUNION GRUPO GARTEUR
EN EL MUSEO DEL AIRE

El dia 15 de marzo se llevo a cabo, en el Museo
de Acronautica y Astronautica del E.A., la reunioén
anual que realiza el Grupo GARTEUR (Group for
Aeronautical Research and Technology in Europe),
compuesto por técnicos aeronauticos de alto nivel de
empresas europeas de Francia, Alemania, Italia,
Holanda, Suecia y delegaciéon de Espaiia (INTA).
Fueron recibidos por el General Director del M.A.A.
D. Alejandro Mendo Alvarez; posteriormente, duran-
te la mafiana se desarrollaron las sesiones del Comité
Ejecutivo y del Consejo y por la tarde se efectudé una
visita por el Museo guiada por el Sr
D. Enrique Fominaya.
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RELEVO CEATE

El coordinador de los voluntarios de CEATE
(Confederacion Espafiola de Aulas de la Tercera
Edad) en el Museo del Aire cesé como tal y a peticion
propia el pasado sabado 28 de noviembre, a fin de
dejar paso a los voluntarios mas jovenes, aunque
seguira en el Museo como guia voluntario “mientras
Dios le de fuerzas” segun su expresion.

Este coordinador que cesa, Victor Tufién Suarez,
lleva en el Museo mas de 13 afios como guia y los 4
ultimos como coordinador. Es el mas veterano de
CEATE, que comenz6 su andadura en 1993.

Es asturiano, de Moreda de Aller, y veterinario de
profesion; teniendo siempre inclinacion por la vida
militar y en especial por la aviacion.

Al residir la familia en Lérida estudia
Bachillerato en esa capital catalana y la carrera de
Veterinario en Zaragoza. Hace el servicio militar
como voluntario en el Batallon de Cazadores de
Montafia Navarra N° 1, pero diversas circunstancias le
impidieron seguir la carrera militar, por lo que hizo la
carrera de veterinario, volcandose con pasion en el
arte de curar a los animales. Después de ejercer en el
medio rural de Lérida y Asturias se especializa en
Nutricion Animal en Paris (Instituto Nacional de
Investigadores Agrondmicas, 1960). Ya veterinario
nutricionista trabaja dos afios en Francia para pasar
luego con una empresa francesa a Venezuela, donde
esta otros seis afos.

Reintegrado a Espana ejerce su especialidad en
una empresa hispano-belga durante 15 afios.

En 1982, para facilitar los estudios de sus hijos,
decide trasladarse a Madrid aprobando la oposicion
para Director Técnico Sanitario de Mataderos, lo que
le permite acceder a la plaza del Matadero General
Frigorifico de Villaviciosa de Odon hasta su jubila-
cion.

Esta industria carnica, hoy desaparecida, estaba
situada no lejos del historico y airoso castillo, hoy
Archivo del Ejército del Aire. Esto supuso una prime-
ra aproximacion al SHYCEA y al mundo del Museo,
muy probablemente.

Al jubilarse, con el fin de tener nuevos retos y
comenzar en algo nuevo, se inscribe en CEATE como
guia de museos, solicitando incorporarse al Museo del
Aire en Cuatro Vientos. Esto le hace tener que estu-
diar los fondos del Museo, asi como la historia de la
aviacion, motores, aviones, hazafas de la Aviacion
Espaiola, etc. Este mundo nuevo le fascina y le per-
mite por un lado realizarse y por otro rendir servicio a
la sociedad como guia voluntario para grupos y cole-
gios que visitan el Museo.

Volcado con entusiasmo ejerce como voluntario
cultural (guia) hasta la actualidad, habiendo sido
recompensado por el Ejército del Aire con la Cruz del
Merito Aeronautico, su gran orgullo. Condecoracion
que le fue impuesta en el Castillo de Villaviciosa de
Odon.

Que el espiritu y leal colaboracion de los guias de
CEATE con el Museo perduren, se perfeccionen y se
amplien si ello fuera posible para el buen desarrollo de su
funcion en nuestro querido MUSEO DE AERONAUTICA
Y ASTRONAUTICA de Cuatro Vientos.

VISITA DEL D.LGE.N.L.N.

El dia 14 de marzo, el Museo recibid la visita del
Director General de Infraestructuras, D. Eduardo
Zamarripa Martinez quien tras recorrer sus instalacio-
nes firmé en el Libro de Honor del Museo.
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ENTREGA DE LA COMPER SWIFT

El Club de Aeromodelismo Cormordn de Villava (Navarra) hizo entrega el dia 18 de diciembre del pasado

afio de la réplica de la avioneta Comper Swift, elegida por Fernando Rein Loring para emprender su segundo

raid a Manila en 1933; con ella recorrio los 15.000 km. que separan Madrid de la capital filipina, tras realizar

11 etapas y emplear 82 h 40 minutos de vuelo real.

La réplica ha sido construida utilizando piezas originales custodiadas por el Museo y actualmente se expo-

ne en el hangar 1.

NOVEDADES EN EL HANGAR 5

Tras su reciente incorporaciéon al Museo, ya
estan expuestos en el hangar 5 el ultraligero Rans
S-7 Courier utilizado por el INTA para realizar
pruebas de validacion de recepcion de datos en
tiempo real y para la formacion de ingenieros de
ensayos de vuelo, y el Rutan 61 Long-EZ, curioso
aparato de fabricacidon casera, donado por su pro-
pietario y constructor.

NOVEDADES EN EL HANGAR 3

Una de las hélices bipala perteneciente al
Dornier ~ Wall  matricula ~ M-MWAG(W.7)
“Andalucia” que form¢é parte del historico vuelo de
La Patrulla Atlantida en 1927, ha sido donada por la
familia de quien fuera uno de sus tripulantes durante
sus afios de servicio en el Ejército, el capitan Manuel
Labandera Genover, y desde ahora se puede contem-
plar en el hangar 3.
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VISITA DE LOS GUIAS AL ALA 12

El dia 16 de enero los guias de nuestro Museo

acompafados por el Coronel Subdirector del Museo
D. Rafael Coig-O’Donnell realizaron una visita al
Ala 12 de la Base Aérea de Torrejon donde pudieron
disfrutar in situ de la poderosa presencia de los F-18
que prestan servicio alli. Durante el recorrido por las
instalaciones, fueron guiados por el Jefe del Ala,
Coronel D. Miguel Angel Marin, y otros miembros
del escuadrén, quienes con amabilidad y paciencia
explicaron con todo lujo de detalles aquello que
generaba el interés de los visitantes, terminando la
jornada con una comida en el Club de Golf.

AR e e e

PREMIOS ALAS DE ESPANA 2010/2011 ‘? — {'_Tt'g:-“‘*‘"
= e

El dia 3 de diciembre tuvo lugar en el salon de f -':‘7:*_‘ 2 ( "“:'!r"

actos del Museo la entrega de los premios del i, bt e _:.F

Concurso de Dibujo y Redaccion “Alas de Espafia = T TN Sy

2010/2011”. El acto fue presidido por el Coronel i £

Subdirector D. Rafael Coig-O’Donnell quien dirigi6 — 1:,‘, - o r e

unas carifiosas palabras a los ganadores y sus acom- ) ) o
La relacion de premiados es la siguiente:

+ DIBUJO:
Categoria de 4 a 8 afios

. 1° Premio: Pascal Zheng, del C.E. Castilla
continuar con su labor. (Madrid)

pafiantes. Igualmente, agradeci6 a los Colegios parti-
cipantes su colaboraciéon en la divulgacion de la
Historia de la Aeronautica Espafiola, animandoles a

2° Premio: Marimar Troyano, del Colegio
Asuncion-Vallecas (Madrid)

Categoria de 9 a 14 afios

1° Premio: Marta de la Cruz Delgado, del C.E.L.P.
Pio Baroja (Madrid)

2° Premio: Alba Gutierrez Olivares (Madrid), del
Colegio Cristo de la Salud (Madrid)

+ REDACCION:
Categoria de 9 a 14 afios
1° Premio: Francisco Molina Hernandez, del
Colegio San Pascual (Aranjuez)
2° Premio: Andrea Givica, del Colegio San
Pascual (Aranjuez)

« MENCION ESPECIAL: LE.S. Islas Filipinas
(Madrid)

CONVENIO DE COLABORACION DE mentales del Archivo Historico, asi como la restaura-

cion, tratamiento para la conservacion y exhibicion

LA FUNDACION A.E.N.A. de los fondos del Museo de Aerondutica y

Astronautica del Ejército del Aire; 1o que supone la

Para cumplir con sus obligaciones como salva- continuidad de una colaboracion fundamental para la
guarda del Patrimonio Aeronautico Militar Espafiol, el difusion de la cultura aeronautica.

S.H.Y.C.E.A. cuenta un afio mas con la inestimable
ayuda de la Fundacion A.E.N.A. tras la renovacion, en

r

de Defensa para la digitalizacion, recuperacion, cata- Fu n d a ci on " Ae na

logacion, registro y conservacion de los fondos docu-

2010, del Convenio de Colaboracion con el Ministerio \

_7_
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IN MEMORIAN

El 14 de mayo de 2012 falleci6 D. César Martin Porta. César era
Secretario General y Fundador de la Asociacion de Amigos del Museo del
Aire, y como tal, colaboraba en la edicién de este boletin ademas de ser
asiduo articulista para el mismo. Poseedor de una amplia cultura aeronau-
tica, entre su legado hay que destacar numerosas publicaciones que se han
convertido en pilares divulgativos de la Historia de la Aviacion.

Te echaremos de menos. DESCANSA EN PAZ.

— AY Lo A B -
. , . F'Y2Z\N/A e n
@ | ELULTIMOVUELO & 1 #f FR ST 1 ) IN\J

En este plan de vuelo, no hay Track, ni Waypoint.

Y tampoco este ultimo vuelo es a N. Y., como parece que manda la costumbre.

Mientras rueda a cabecera, hace el briefing... EPR, 1.5. En carrera... V1. Rotate Y tirando suavemente,
levanta su Jumbo de la pista. V2... .

No mira el ADI, ni el variometro, ni el anemometro, e hac 1y fijamente al Cielo. Donde
van las buenas gentes. Y sube, sube... Ya no escu ATC. -

Y recuerda cuantos huérfanos ha dejado en esta tierra. Su ¢ da familia, su gatita

 Porque la Asoc.laplon de Amigos del Museo era toda Césa

{icha, su Asociacion...

~ Ya entrando en el Cielo, atraviesa unas tupidas praders c donde retoz cefalo, Babieca, Ro :
y ese burrito con cara triste cuyas hazafias nos contaba su n ' cuando e& la llevaba al
¢ Sera Platero ese burrito? ¥ B B R
iCuidado César! Reduce gases que ya estas en aproximac nbos lados de la aeronave. Ya te
pafian en formacion aquellos aeronautas que diste a conoce ¥ 'y_ publicaciones: Barberan y - “_\I
Jiménez e Iglesias, el “Plus Ultra” y la Patrulla “Atlantida” con ipulantes saludandote, Amelia

con su Electra. Las Women Airforce Service Pilots (W.A.S.P.) su lider Jacqueline Cochran que pi
Starfighter. Beryl Markham con su Avian lleva de pasajero al B ixen y escudrifa el espacio en bus
amado Denys Finch Hatton que pilota su Gipsy Moth. i

César recuerda que no ha terminado su Gltima publicac iadoras.

Se cruza con Charles Lindbergh, Antoine de Saint- s u y 16 d 0S... Y ya en rodadura, vislu
figura de otro amigo que también subio al Cielo: Angel, ¢ retario”’, que con su inseparable portafoli
esperandolo para empezar a trabajar. (Estaran tramando organ leva ion

En la plataforma lo reciben Pombo, Res B ero amt

Pero aqui, en el Museo, has cerra
El rocio del amanecer enjuga las

Durante tantos afios de amistad
Mozart o Beethoven. Y ahora q f'i

cas que acercan a Dios.
canes Scipio y Flyer, y con su insef
mayores, y pronto estaran corretea

ra el “Asno de oro’ > de Apuleyo, d
Ya tienes un buen tema pa
Ya-has nversado-con-A

Dadme el nombre que
No uséis un ton
No toméis un ai re s

Seguid riendo de lo
Que mi nombre
sefial de sombra,

La vida es lo que sie
No estoy lejos. Solo 2
La muerte no es el fi
SAN AGUSTIN
Vita brevis. Ars longa.

SENECA
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MEMORIAS AERONAUTICAS

COSAS Y CASOS

de |a Patrulla

HASC U A”

Leocricio Almodovar Martinez
General de Division del E.A.

Ahora, cuando ya soy “mayor” y sale la con-
versacion, digo con orgullo a mi interlocutor: “Yo
fui Jefe de la Patrulla Acrobatica Espafiola” Casi
siempre, la respuesta es la misma: “;De la Patrulla
“AGUILA”...?”. “No hijo, de la Patrulla
“ASCUA”. Aunque algo frustrado, he de reconocer
humildemente que es normal que las generaciones
actuales no sepan que existio una Patrulla asi llama-
da. Ni que estaba dotada con unos aviones que
hacian bastante ruido porque eran aviones de com-
bate. Que volaban a bastante velocidad en la gama
subsonica. Que eran capaces de alcanzar el Mach 1
sin tanques exteriores, con motor a fondo y lanzan-
donos en picado vertical desde una altitud de
40.000 pies. Que se trataba del F-86F, el llamado
por los americanos “The last real fighter” (el ultimo
auténtico caza).

Y es normal que no se sepa gran cosa de ella,
a pesar de que la historia completa se escribid en la
REVISTA DE AERONAUTICA Y
ASTRONAUTICA 349 y, posteriormente en las
Revistas AEROPLANO 2y 3. Por un lado, el tiem-
po transcurrido; mas de cincuenta afios. Por otro,
los medios graficos, fotograficos y cinematografi-
cos de entonces. Fotos en tierra hay bastantes. Fotos
desde tierra, también, y alguna peliculita tomada
con camara super 8. En el aire, el entonces Capitan
San Antonio consigui6 algunas instantaneas saca-
das desde la cabina de atras de un T-33. En una oca-
sion logro fotografiarnos en un looping en triangulo
de seis llegando a la vertical, pero el “péjaro T” casi
entra en barrena porque se quedo sin velocidad al
intentar seguirnos.

Cuando veo los magnificos reportajes a color
de “AGUILA”, me da envidia de la buena y me
emociono porque vuelvo a meterme en la cabina de
un avion, justo donde esta la camara habilidosamen-
te manejada por alguien que tiene las manos libres
porque el Casa 101 es pilotado por otro. Antes he

Patrulla “ASCUA”, éleo de Allan O’Mill

dicho algunas cosas del F-86F. Ahora viene al pelo
decir que en su cabina solamente cabia un tio. Y la
verdad es que a ninguno de nosotros se nos ocurrid
agarrar una super 8 y tomar hermosas vistas mien-
tras dadbamos volteretas. Quizd hubiera podido
hacerlo un mono amaestrado que supiera pilotar.

Y aunque las generaciones actuales no sepan
mucho de la existencia de nuestra Patrulla, la ver-
dad es que era buena, que se code6 con otras patru-
llas europeas y americanas, que actué en Espaia y
fuera de ella y que en muchos aspectos era tnica y
original. Y aunque me anticipe a la cronologia de
sucesos, diré en lo que fue unica: 1.’ Estar siempre
a la vista del publico; no nos hizo falta “solo” para
cubrir los tiempos muertos durante las exhibicio-
nes. 2.° El cruce a baja altura tras la “bomba” con
seis aviones, seis. 3.° La creacion de un sistema de
produccion de humos sencillo y efectivo que fue
copiado por otras Patrullas. 4.° Hacer que las ame-
tralladoras disparasen cartuchos de fogueo, corri-
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en el Museo de Aerondutica y Astrondutica

giendo el problema de automatismo sin tener el
cafnon la presion que le da el cartucho real; el cruce
de los seis era un espectaculo; y encima, las seis por
seis, treinta y seis ametralladoras tableteando y
echando fuego por las bocas.

La creaciéon de la Patrulla
“ASCUA” no obedecio a ningun plan
preconcebido. Fue asi: la mafiana del
dia 24 de Enero de 1956, cuatro avio-
nes de combate F-86F regresaban de
una de las misiones de instruccion de
la recién creada Ala de Caza n°l en la
Base Aérea de Manises (Valencia).
Cuando sobrevolaban la Albufera, uno
de los puntos sugirié al Jefe hacer un
rizo. Animados porque habia salido
bien, efectuaron otro y, a continuacion,
un tonel. La Patrulla Acrobatica habia
nacido de forma espontdnea y en el
aire.

La primera exhibicion tuvo lugar en Manises
con motivo de la inauguracion oficial del Ala de
Caza n°l. Fue el 23 de Febrero de 1956, pocos dias
después del primer rizo. Y sucedi6 la primera cosa.
Aquel dia amanecidé como para quedarse en casa,
en la mesa camilla y con el brasero de cisco. El
techo de nubes era muy bajo. Aquel acto suponia el
espaldarazo del Ala y, como no, también el de la
Patrulla. No podian quedarse en el suelo. Entraron
en liza. Picaron contra la pista. Alcanzaron 400
nudos. El Jefe dijo: “Tirando para el “looping”. El
rombo inicio6 la subida. Llegaron a la posicion ver-
tical y desaparecieron de la vista de los espectado-
res. Se habian metido en nubes. Pasé un tiempo que
pareci6 una eternidad. Se escuchaban los motores,
pero de los aviones, ni rastro. El tono del sonido
cambid. Pareci6 que se hacia mas agudo. Los del
suelo, con los ojos como platos, intentaban atrave-
sar las nubes para conseguir verlos. De pronto, la
multitud solté un grito, mitad de triunfo, mitad de
miedo. Los cuatro aviones salieron de las nubes,
cada uno por su lado y picando hacia el suelo. Las
recogidas fueron a todos los Ges que el avion podia
soportar. El gran “culo” pasado, hizo que el Capitan
Villalonga le dijera muy enfadado al Teniente
Coronel Hevia: “Mi Tte. Cor., jyo no vuelvo a to-
rear mas en esta plaza!” y lo cumplié. No mucho
tiempo después profesé como sacerdote. A pesar de
este juego literario que me he permitido, estoy
seguro de que no fue por aquello, sino porque fue
llamado por una fuerte vocacion.

El 24 de Junio de 1956 la Patrulla, que atn
no se llamaba ASCUA, actu6 en Roma con motivo
de la inauguracion del Aeropuerto de Fiumiccino.
Hubo un entrenamiento la vispera. Una tormenta
con gran cantidad de pedrisco rompi6 todas las

Tte. Maura, Tcol Hevia, Cap. Barsen, Tte. Salazar y Tte. Alvarez de la Vega. Cuatro
de ellos protagonizan el primer "looping” de la patrulla.
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caperuzas de plastico de la antena del radar de tiro
y muchas luces de posicion. Conseguido el repues-
to que fue traido desde otra Base Aérea, los meca-
nicos estuvieron toda la noche sin dormir, pero
dejaron listos los aviones para la exhibicion del dia

siguiente. Y una cosa no desdefiable fue que S.S. el
Papa Pio XII les recibi6 en audiencia.

insoportable. Era una ola que dio lugar a que en
algunos momentos, se alcanzaran los 52° centigra-
dos en la pista. Los aviones quemaban. No podian
tocarse los planos sino a riesgo de quemarse. Lo
que mas funcion6 alli fueron las duchas y el agua
potable. Pero sucedi6 algo notable. Todo estaba pre-
parado para un vuelo de entrenamiento, pero se sus-

‘pT o - 5o
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Durante su estancia en Roma los componentes de la patrulla fueron recibidos en audiencia por S.S. el Papa Pio XII.

Y aunque en Barcelona no pasase nada que
pudiera considerarse cosa o caso, sino que todo
salio bordado, el dia 30 de Septiembre de 1956 la
Patrulla actu6 en el Aeropuerto del Prat. Sin embar-
g0, hay una cosa muy importante. Durante la cena,
el Tte. General Eduardo Gonzalez Gallarza,
Ministro del Aire, ademas de felicitarles, comunico
que en lo sucesivo, la Patrulla de Manises seria la
Oficial del Ejército del Aire. Le dio la alternativa.

El 7 de Octubre de 1956 en la Base de
Talavera la Real (Badajoz), el Jefe del Estado visi-
td la Escuela de Reactores por primera vez. A la
Patrulla no le ocurrié nada que pueda considerarse
caso o cosa, pero mira por donde, un ilustre paisa-
no mio, de Aspe (Alicante), fue protagonista invo-
luntario e inocente de un caso. En el cruce de los
cuatro aviones después de la “bomba”, el Ilmo. y
Rvdmo. D. José Maria Alcaraz y Alenda, Obispo de
Badajoz y casi octogenario, dio tal respingo que el
solideo salidé volando de su venerable cabeza.

Durante la primera semana de Julio de 1957
la Patrulla actué en Milan en medio de un calor

pendio. Y ya se sabe, orden y contraorden, desor-
den. Como en aquel momento, los aviones no esta-
ban dotados atn del sistema productor de humo que
luego se hiciera famoso, hubo que vaciar los depo-

El Excmo. y Rvdmo. Dr. don José M Alcaraz y Alenda, Obispo a
a uno de los aviones de la patrulla con ocasion de la exhibi
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sitos que contenian el liquido que por ser altamen-
te corrosivo, no podia quedar en ellos durante
mucho tiempo. Nuestros mecanicos, tan diligentes
como siempre, (grupo al que yo le di el apelativo de
ARTISTAS) los desmontaron, los subieron a un
camion, se fueron a los limites de la Base, los des-
taparon y vertieron el liquido en unos enormes
bidones “ad hoc”. Cuando el 4cido entrd en contac-
to con el aire, se hizo humo, un espeso y blanco
humo que se extendié por toda la Base de Cameri
que jestuvo cerrada por niebla durante una hora!.
La exhibicion del dia siguiente fue estupenda.
Nuestra Patrulla vol6d con cuatro aviones pintados
por primera vez; una preciosa Bandera nacional
cruzaba el fuselaje en diagonal, y para remate, la
Comuna de Milan condecor¢ al Tte. Cor. Hevia y al
Cte. Barsen con la Medalla de Oro de la ciudad.

La entrada en la Patrulla era voluntaria, y
habia lista de espera, lo mismo para pilotos que
para especialistas. Nadie pidi6 la baja, y a nadie se
le ces6. La marcha se producia de forma natural y
sin trauma, cuando el miembro cambiaba de desti-
no. Y como en Manises habia dos Escuadrones, el
personal y los aviones eran proporcionados al cin-
cuenta por cien. Estos, desde que el 12 tuvo los
Sabre /25 modificados, aunque en la primera época
se vold solamente con los /40 del 11.

Yo habia llegado a Manises en Enero de
1957. Cerca del verano de 1958, el Capitan Salazar
Cutoli fue destinado a la Academia General del
Aire. Era mi oportunidad tan esperada. Sin mas, me
fui al despacho del
Comandante Barsen que la
mandaba entonces y le dije:
“Mi Comandante, yo quie-
ro ingresar en la Patrulla”
Su respuesta logica fue:
“;Has hecho acrobacia en
formacion?” “Pues no” “; Y
como es que quieres ser de
la Patrulla sin saber lo que
es eso...?”. “Yo... no... mi

e Badajoz en su visita
cion de Talavera.

Comandante, si los aviones
tienen palanca, pedales y
mando de gases, supongo
que me aclararé”. Se son-
ri6 y mandé que me proba-
sen. Designd al Capitan
Esteban Rodriguez-Sedano
“El Comin”. En dos avio-
nes del 11 Escuadrén sali-

mos una hermosa mafiana. Me sob6 bien el cuero.
Aguanté de punto. Aguanté de perro. Muchos rizos
y toneles a ambos lados con bastantes cargas G,
pero a la salida de un rizo en el que iba de perro, no
se lo que pasod que mi Sabre entrd en lo que llama-
bamos el “turno impar”, de tal forma que me puse
a dar saltos cruzando el rebufo del motor del Jefe de
abajo arriba y de arriba abajo. Veia la panza, daba
el salto y veia el lomo de su avion y el casco de
“Comin”. Y asi varias veces. Por fin dijo castiza-
mente: “Amos p’a casa”. Dejé de saltar y pasé a la
posicion de punto obedeciendo su orden. Nos pre-
sentamos al Comandante. El comentario fue breve:
“Qué tal....?” “Vale” Y me fui hacia mi Escuadron
mas contento que unas Pascuas.

Perfil del sabre con su primera pintura

El 31 de Agosto de 1958 actuamos en Cadiz
(nétese que ya estoy dentro) con motivo de las
Fiestas. Llevamos seis aviones para hacer la exhibi-
cion con cinco. Yo no habia hecho ningun entrena-
miento, asi es que fui para llevar el avion reserva y,
en caso de que ninguno fallase en las pruebas de tie-
rra, despegaria con ellos y al llegar a las inmediacio-
nes de Cadiz, me tiraria de cabeza contra la playa de
la Victoria y daria una pasada hasta las murallas de
la ciudad y otra a la vuelta, daria un tirén y saldria
haciendo una cadena de toneles. Luego entrarian los
cinco. Qué gusto dar una pasada (dos) autorizado y
sin que te caiga un “tubo”. Me solté el pelo, y la ver-
dad es que cumpli la orden muy bien. Hay por ahi
una fotografia en la que se ve mi avion y su sombra
separados por muy pocos metros. Cuando volvia
hacia Moroén escuché al Cte. Barsen decir: “Tirando
para looping”. Un silencio y, de momento, un grito
del Capitan Parés: “jjjCompresor stall, compresor
stall!!!”'Y no volvio a decir nada mas. Pensando que

13-



una pérdida de compresor a tan baja altura y con el
morro apuntando al cielo era muy dificil de corregir,
llegué a la terrible conclusion de que Parés se habia
matado. El Cte. Barsen tampoco chist6, sino que con
los cuatro que quedaron, transformé la exhibicion
prevista en otra, escalofriante por las pasadas tan
bajas y tan cefiidas que dio. Tomé¢ tierra y esperé en
el estacionamiento. jVolvian los cinco! Me contaron
que Parés se dedicod a dar pasadas en solitario, cru-
zéndose con los cuatro, de tal forma que aquella
improvisacion aumentd la emocion y dio la impre-
sion de que todo estaba perfectamente ensayado.
Para pagar su indisciplina y asi dejar tranquila su
conciencia, Parés rogd al Comandante que le arresta-
se. La respuesta fue: “Pepe, te arresto a no arrestar-
te”. La Huella que dejo la Patrulla, que alli se llamé
TORERO, fue tal que dejo de redactar para copiar
tres cantos de los siete que nos dedicaron “Las
Chirigotas” en los Carnavales del afio siguiente:

“Este verano estuve en el balneario
viendo la exhibicion de los aeroplanos
hicieron filigranas y maravillas

lo mismo boca abajo que boca arriba
y luego se tiraban de coronilla.

Alli creyeron muchos panetes

que remontaban un barrilete

pero cuando los vieron picar barrena
vimos mas de un valiente comiendo arena’’

Este otro:

“En el balneario con los aviones
hubo bocinazos y hasta empujones

y hasta un piloto tan bajo tan al pasar
que se llevo entre las manos

un cangrejo de la mar”

NaEstes

“Caramba, nos hizo recordar
aquellos aviones

pegando volteas

primero el de “alante”

y luego el de atras

parecia un cohete

por la gloria de mama”

En el aeropuerto de San Pablo (Sevilla) iba a
celebrarse un Festival Internacional muy apafiadito
el dia 19 de Octubre de 1958.

Empezamos los entrenamientos en Manises a
mediados de Septiembre. Antes de seguir, debo

decir que la Patrulla no realizaba ningun vuelo, a
menos que fuese para preparar una exhibicion pro-
gramada. Eramos “amateur”, es decir, que tanto el
personal como el material, nos dedicdbamos a la
prioritaria mision de tener el Ala de Caza n° 1 apta
para el combate. La mayor parte de los entrena-
mientos se realizaban en los resquicios que dejaba
el horario habitual, y si no, en sébados y festivos.

=

Mi sabre dando la pasada a la playa de la Victoria.

Uno de esos dias sali por primera vez en for-
macion. La exhibicion era de cinco, pero la
“bomba” se hacia con cuatro. Asi es que cuando
acabamos la exhibicion me separé y me fui al sur
del campo desde donde pude ver la rotura. Quedé
fijo en el cuatro al que vi que bajaba de forma rara;
como si se hundiese. Pensé que era efecto de mi
propia marcha. El avion se juntd con su propia som-
bra. Me asusté. Pero me tranquilicé cuando vi que
se separaban y crei que ya salia del picado. De
pronto, una llamarada envolvio al avion. Luego, un
reguero de fuego de unos trescientos metros arras-
trando por tierra. Una explosion que escuché amor-
tiguada. Por fin, el Sabre se detuvo. El Capitan
Jaime Berriatia Sanchez perecié en el accidente.
Eran las 12:28 del 25 de Septiembre de 1958.
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Capitan Berriatua

Estuvimos sin volar en senal de luto y home-
naje a nuestro compafiero caido hasta el dia 7 de
Octubre.

El “briefing” se llevé a cabo en medio de un
ambiente muy tenso. Antes de hablar de lo que iba-
mos a hacer, el Capitan Fernandez Sequeiros que
salia de lider (aunque el Cte. Balanzategui fuese el
Jefe por ser el mas antiguo) dijo: “Qué os parece si
a la Patrulla le ponemos el nombre del indicativo
radio de Jaime”. Hubo unanimidad. Y desde enton-
ces se llamo ASCUA.

Después de este emocionante momento,
Sequeiros comenz6 a darnos las instrucciones rela-
tivas al vuelo. Lo primero que dijo fue: “Leo, ta
ocuparas el puesto de Jaime”. No veais el susto que
me dio. Dije que alli habia gente mas veterana y
mas preparada que yo, pero su decision fue firme.
En las “bombas” de los primeros entrenamientos,
yo giraba los ciento ochenta grados del medio
tonel, antes de que los puntos rotasen noventa gra-
dos solamente. Un “alma caritativa” me dijo con
crudeza: “jChico, pierdes el culo para dar la vuel-
tal” y era verdad. Asi que procuré no perderlo mas.

El 19 de Octubre actuamos en San Pablo
como estaba previsto. Desplegamos en Mordon y
como no teniamos acido productor de humo, tuvi-
mos que pedirselo a los italianos que utilizaban el
mismo sistema. Sin embargo, dos aviones fallaron.
De los otros dos, uno funcioné perfectamente y el
otro, de forma intermitente. Podemos decir que hici-
mos una exhibicion de pocos humos. Pero amigos,
el cruce de los cuatro a ras de tierra salid tan bien

que puso los pelos de punta a quienes lo vieron y a
quienes lo hicimos. Recuerdo que cuando estaba
cruzandome con Sequeiros que venia de frente y
con Esteban que llegaba de la derecha, una sombra
me cubri6 desde la izquierda y un ruido enorme hizo
que me encogiera. Era el avion de Balanzategui que
también habia llegado a tiempo y pasod rozando mi
cabeza. Me acordé del Capitan Villalonga y pensé:
“Si los cruces nos salen siempre asi de bien, yo no
vuelvo a torear mas en esta plaza”.

Pero quien mejor dejé expresado lo que fue
aquel cruce fue el propio Tte. Gral. Gonzalez
Gallarza cuando nos vio por la noche en el vestibu-
lo del teatro Lope de Vega de Sevilla:

“Todos han estado muy bien, pero ninguna
Patrulla le ha echado tanto valor y coraje al perfec-
to cruce que habéis hecho; ese ha sido y es el espi-
ritu de la Aviacion Espafiola”.

Ccomposicion fotogrdfica representando el cruce de San Pablo

Y asi acabo la primera época de “ASCUA”
en la que hizo doce exhibiciones importantes. Y
pasaron por ella, segiin orden de ingreso: Tte. Cor.
Hevia, Tte. Maura, Tte. Alvarez de la Vega, Tte.
Salazar Cutoli (los fundadores), Cap. Villalonga,
Tte. Herraiz, Cte. Barsen, Cte. Balanzategui, Cap.
Fernandez Sequeiros, Cte. Escalante, Cap. Esteban
Rodriguez-Sedano, Cap. Parés, Cap. Berriatua y un
servidor de ustedes.

No volvi6 a actuar hasta Junio de 1961. Pero
esta segunda parte la contaré¢ en otro Boletin del
Museo, si el General Mendo me da cancha. Y si
Dios reparte suerte, como dicen los toreros.
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PATRIMONIO RECUPERADO

Elultimo viaje

de la “polilla” de Saritiena
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e Pilar Alguacil Raton
~ Licenciada en Geografia e Historia
Seccion Histérico-Técnica M.LAA. e

El 1 de agosto de 1936 una pequena avioneta
sobrevuela Aragén. Su piloto, Francisco Pérez Mur!,
y su acompaiiante, el Comandante Alfonso Reyes,
buscan un emplazamiento donde construir un aero-
dromo que sirva de base a la aviacion republicana de
la zona. El lugar idoneo para su proposito lo encuen-
tran en un trigal junto a la carretera que une
Albalatillo con Sarifiena. Alli se establecera la miti-
ca Escuadrilla Alas Rojas, nombre que recibira de
las caracteristicas bandas pintadas en los planos y
fuselaje de sus aviones, y que se convertiran en dis-
tintivo de la fuerza aérea republicana.

La avioneta en cuestion era una de las seis
De Havilland DH-87 Hornet Moth’ existentes en
nuestro pais y que, tras los acontecimientos del 18
de julio, habian sido requisadas por el Gobierno.

De fabricacion britanica, derivaba de la
DH 85 Leopard Moth. Disenada en 1934, estaba des-
tinada a sustituir como avion de entrenamiento a la
DH 82 Tiger Moth utilizada por la RAF, disponien-
do los asientos de “lado a lado” y doble mando, pero
al no ser del agrado de las fuerzas aéreas, se decidid
su construccion para particulares, poniéndose a la
venta a partir de 1935.
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Este biplaza presentaba una estructura mixta
de madera y tubo de acero, revestida de tela salvo en
los bordes de ataque de los planos (plegables) que
eran de contrachapado. El excesivo ahusamiento de

sus extremos hacia que tuviesen cierta tendencia a
~ entrar en pérdida lo que obligo, a principios de 1936,
a modificar la planta de las alas, que pasaron a ser
rectangulares® dando origen al modelo “B”.

En total se construyeron 165 aparatos de los
que los primeros 65 corresponden al modelo ini-
cial “A”.
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Manises 1940 (““Aviones Militares Esparnioles”, Madrid 1986)

Temporalmente sin matricula hacia 1955 (“Aviones esparnioles
desde 1910, Madrid 1995)

Hacia 1956 (archivo personal E. Caballero)

"Famoso paracaidista de la época, conocido por realizar el triple salto, y de quien el Museo guarda, entre otros recuerdos, uno de sus
paracaidas.

2En inglés “polilla perforadora de chopos”.

*Dando opcién a los propietarios de sustituir las originales por unas con el nuevo disefio.
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Los ejemplares espafioles habian llegado a nuestro pais en fechas tempranas y todos estaban en manos

de particulares en septiembre de 1936

Ne Serie

Ne 8039

No 8043

Ne 8049
Ne 8050
Ne 8079

Ne 8083

Tipo Matricula

EC-W51
EC-W.52
DH87A EC-W53
DHS7B° EC-W.54
DH87B EC-WS55
DHS87B  EC-W.56

DH 87A
DH 87A

Matricula provisional/  Fechas

EC-EBE
EC-BBF
EC-FBB
EC-BFB
EC-EFF
EC-FEF

Prnpietm‘iﬂs
Ay F:dmcu \lelt:s Daolez,
Pedida: 4/7/1935
LU
Rﬂ:ﬂg!dﬂ Dlt 1935 L&ﬁ Clu]:l dﬂ Elﬁlui“}
Pedida: 16/71935  Juan Prumeda C
Recogidi: Dic. 1935 {Aeto Club de Es Madn&]

Pedida: 9/8/1935_ Santiago Muguiro
Recogida: Ene. 1936 Conde de Lamtrs ("rl:

Ricardo Soriano, Conde de
m‘ﬁ”ﬁ?fﬁ}ﬁ Soriano {M::dn% y Biarritz)
Pedida: 12/3/1936 i
Recogida Jan. 19% Aero Taxi (Barcelona)
Pedida: 12/3/1936 Aero Taxi (Barcelona)

Recogida: Jun. 1936

Desde Manises, donde habia sido requisada,
llega al campo de Sarifiena el 13 de agosto la
EC-EBE que tras haber sido utilizada en la Escuela
de Vuelo es destinada al aerédromo para misiones de
enlace y servir como avioneta personal del jefe de la
Escuadrilla, luciendo en su fuselaje el indicativo TH.
Alli permanecera hasta los tltimos meses de la gue-
rra % siendo finalmente capturada por el bando nacio-
nal e incorporada al Grupo 30 de monomotores.

En 1939, con el fin de la guerra, es por fin
desmilitarizada y devuelta a la viuda de su duefio.

En 1941 pasa a ser propiedad de Juan Balcells
Anter, fundador del Aero Club de Catalufia y antiguo
piloto de Sarifiena, rematriculada como EC-CAL

En 1951 recibe la que sera su ultima y defini-
tiva matricula, EC-ACA, y pasa a formar parte de la
flotilla de C.E.F.T.A”.

En 1952 aparece en el registro de aeronaves
con fecha 16/10/1952 a nombre del Aero Club de
Vizcaya, y en 1958 a nombre de Manuel de la Rica
y la Sota, de Bilbao, quien la conserva hasta 1976 en
que aparece a nombre del Aero Club de Castejon de
los Monegros (Huesca).

Cuando en 1997 se tiene noticia de la existen-
cia de una serie de piezas con posible valor histdrico
en Castejon de los Monegros, el entonces comandan-
te Angel Flores, destinado en el Museo, se desplaza
hasta el lugar a fin de determinar el interés y estado
de dicho material, encontrandose con un importante
conjunto de material de hélices y aeronaves®, entre
ellas “un monomotor De Havilland DH 87 (...) en
los aiios 40 recibié la matricula EC-ACA.”°

Se trataba, efectivamente, de la inica supervi-
viente de la Escuadrilla Alas Rojas de Sarifiena por
lo que a partir de ese momento se inician las conver-
saciones pertinentes con su propietario Pedro de
Wenetz, poniéndose en marcha todos los mecanis-
mos necesarios para su recuperacion ', proceso que
por diferentes motivos se alargaria en el tiempo mas
de lo esperado.

El estado en que se encontraba era verdade-
ramente lamentable debido a los dafios sufridos,
principalmente, por el agua y los derrames de com-
bustible del depdsito supletorio que se colocd sobre
la cabina en los afios en que sirvi6 para realizar foto-
grafia aérea, a fin de aumentar su autonomia.
También en ese tiempo se habia practicado una aber-
tura en el suelo de la misma para colocar la cdmara
vertical ademas de habérsele dotado de un sistema

de evacuacion de orines '
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En un principio se pensaba que las alas
izquierdas habian desaparecido por lo que se comen-
z06 la construccion de una nuevas, con la dificultad
afiadida de que no existian los planos originales del
modelo “A” ni la posibilidad de “croquizarlos” de
otro aparato ya que el Unico ejemplar existente en el
mundo se encontraba en Australia!?2. Cuando se
habia iniciado la construccion de las mismas, apare-
cieron las originales que se habian dado por perdidas
y que pudieron ser finalmente reacopladas.

Se sanearon todas las partes dafiadas y, en la
medida de lo posible, se utilizaron los mismos mate-
riales y procedimientos constructivos empleados en
los aviones de los afios ’30, como la cola fria aero-
nautica (caseina), el barniz Novavia o la tela aero-
nautica inglesa (de lino inglés y algodon egipcio) asi
como maderas procedentes de Canadd, Oregon y
Suecia.

También se consiguieron repuestos originales
de aquellos elementos que definitivamente eran irre-
cuperables, como los neumaticos y los cinturones de
seguridad.

Finalmente fue pintado por la Maestranza de
Albacete con los colores e indicativo que lucid
durante su servicio en el ejército republicano.

En Febrero de 2012 llegd a nuestro Museo
para instalarse definitivamente en el Hangar 3, con-
virtiéndose en una de las piezas estrellas de la colec-
cion, pues no solo es la tinica DH 87 A existente en
Europa y una de las tres tnicas del mundo, sino que

se trata de la ultima superviviente de la aviacion
republicana espaifiola.

*Tal y como queda de manifiesto en la relacién enviada por el representante de la De Havilland Aircraft and Co., Agapito Garcia Atadell,
con fecha 29 de septiembre de 1936. (Archivo del M.A.A.)

5 Por el numero de serie, seria una DH 87 A transformada posteriormente.

Segun consta en copia obtenida del registro de “Tipos de aviones del Arma” de la Subsecretaria de Aviacién, con fecha 21 de 9 de 1938,
el Ejército Republicano solo poseia una DH 87 B que seria la EC-EFF. (Archivo M.A.A.)

"Compaiiia de Estudios Fotogramétricos Aéreos, pionera de la fotografia aérea en Espafia, fundada por Ruiz de Alda en 1927.

8Como el De Havilland DH 89 Dragon Rapide que actualmente se expone tras su restauracion en el hangar 5 y una interesante colec-
cion de hélices de distintas épocas.

? Informe emitido por el Comandante Flores con fecha 5 de mayo de 1997.

' Tarea encomendada a la Empresa Blicker-Prado, quien conté con la ayuda y asesoramiento de diversos organismos britanicos como
el Museo de la RAF de Duxford o la DH Support.

"En enero de 1956 la empresa Aerodifusion, S.L. de Santander realizé una serie de modificaciones; los vuelos de prueba tuvieron lugar
entre marzo y mayo de ese afio, y fue entregada el 17 de mayo de 1956 a la empresa de fotografia aérea Aero Prop de Bilbao, seguin
consta en carta dirigida por el piloto que los realizé, Laureano Ruiz. (Archivo personal de Enrique Caballero).

2Se trata de la n° 8023 matriculada VH-UTE, propiedad de John Petit. Durante la elaboracion del presente articulo, hemos descubierto
la existencia de otro ejemplar del mismo modelo en Canadd, en el Reynolds-Alberta Museum (Wetaskiwin): la n°® 8031, matriculada
CF-AYG.
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LAS OTRAS POLILLAS

No todas las Hornet corrieron la misma suer-
te durante la contienda.

La perteneciente al Conde de Soriano,
EC-BFB, pronto abandon6 Espafia acompaiando
probablemente a su duefio en su huida a Biarritz,
acabando sus dias en Paris en fecha desconocida '*.

En cuanto a la EC-BBF parece ser que fue la
utilizada por Garcia Morato y su propietario, el oficial
médico Juan Cornago, para regresar desde Londres
donde se encontraba en los primeros momentos del
alzamiento participando en una exhibicion aérea. No
se tiene conocimiento de cuando ni donde fue destrui-
da, pero los que si es cierto es que dificilmente pudo
ser requisada por el Gobierno de la Republica.

Con respecto a la EC-FBB del Conde de
Liniers su pista se pierde en noviembre de 1936,
fecha de su cancelacion.

Tampoco fue muy larga la vida de la EC-FEF
catalana ya que fue destruida en Galicia donde se
encontraba en julio de 1936 !4,

Inmortalizada por el cine quedd la otra
Hornet de Canudas al participar en algunas escenas
de la pelicula “L’espoir. Sierra de Teruel” de André
Malraux, rodadas en el Prat en 1938. Es mas que
probable que ésta fuera la avioneta que inauguro el
26 de julio el servicio de enlace entre Lérida y
Barbastro, y por tanto la misma utilizada por Pérez
Mur y Reyes aquel 1 de agosto °.

DH 87 B matricula EC-W.56

DH 87 B matricula EC-W.55 (Fotograma de “L’espoir”)

¥ Ya figura alli en la citada relacion enviada por el representante de la compafiia.
" Habia sido requisada cuando se encontraba en el aerédromo de la Guardia (Pontevedra). MALUQUER, J.J.: “La Aviacién de Catalufia

en los primeros meses de la Guerra Civil”, Madrid, 1980, pag.62.
"MALUQUER, J.J., op. cit., pag 76.
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HISTORIA

A AMERICA EN TIEMPOS DE LA AVIACION HEROICA

Angel Las Navas Pagan

Cada dia sobrevuelan nuestro planeta con
total naturalidad, numerosos aviones comerciales de
diferentes naciones como la cosa mas natural del
mundo. Actualmente, la aviacion es el gran invento por
su rapidez, comodidad y seguridad, que utilizan multi-
tud de viajeros en sus desplazamientos a muy diversas
ciudades, naciones y continentes. Las travesias por
barco han quedado relegadas, e incluso el ferrocarril,
con sus adelantos, no es capaz de competir en trayectos
largos con el avion.

Los aeropuertos de las grandes ciudades son
animadisimas estaciones de partida y llegada de
miles y miles de personas. Barajas, el aeropuerto de
Madrid, a pesar de sus numerosas ampliaciones de
pistas e instalaciones, siempre se estd quedando
pequeilo. Hay que estar pensando continuamente en
otras nuevas.

El antiguo suefio del hombre de volar como los
pajaros utilizando unas alas artificiales empez6 a
hacerse realidad a finales del siglo XIX cuando el ale-
man Otto Lilienthal (1848-1896) inicid sus ensayos
con planeadores construidos por ¢l. Aprovechando
sus ensefianzas los hermanos Wright, en 1903, idea-

ron un biplano provisto de un pequefio motor de gaso-
lina con hélice propulsora que en sus primeras modes-
tas pruebas en Carolina del Norte tuvo éxito. El
invento estaba en marcha... y tanto en América como
en Europa se fue mejorando y alcanzando mayores
metas. La primera Guerra Mundial (1914-1918) lo
aproveché como nueva arma de insospechadas posi-
bilidades y durante su transcurso aceleré en gran

manera su perfeccionamiento.

Réplica del planeador de Otto Lilienthal en el Museo de Aerondutica
vy Astronautica. Lilienthal (23 de mayo de 1848-Berlin, 10 de agosto
de 1896) nacio en Anklam (Alemania). El ingeniero industrial y
aerondutico aleman fue uno de los pioneros en el estudio del vuelo,
iniciando sus ensayos con planeadores construidos por él.
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La década de los afios veinte del recientemente
pasado siglo fue una época de gran impulso de la avia-
cion civil mundial. El objetivo era conseguir aviones
mas grandes y mejor dotados para alcanzar mayores
distancias, mas altura y la posibilidad de llevar mas
pasajeros junto con la preocupacion por la seguridad.
En Espaiia, un grupo de audaces pilotos militares orga-
nizaron diversos viajes a América, Africa y Asia con
material no concebido para grandes vuelos y, por tanto,
de alguna manera deficientes para tales empresas. La
intrepidez de estos pioneros superd todas esas dificul-
tades. A continuacion citaré los que fueron a América:

El “PLUS ULTRA” (hidroavion de Dornier
Wal, bimotor con motores Rolls Royce Eagle de 360
CV) tripulado por el comandante Ramon Franco, Julio
Ruiz de Alda, Juan Manuel Duran y Pablo Rada. Hizo
el trayecto con escalas del 22 de enero al 10 de febre-
ro de 1926, saliendo del puerto de Palos (Huelva),
como lo hiciera Cristobal Colon en 1492 a América del
Sur, con destino final en Buenos Aires. Para un total de
10.270 kms. de recorrido en 59 horas 40 minutos.

El 24-26 de marzo de 1929 el “JESUS DEL
GRAN PODER”, avién terrestre, modelo Breguet
XIX con motor Hispano Suiza de 630 CV, dos plazas al
aire libre, pilotado por los capitanes Jiménez e Iglesias,
realiz6 un vuelo sin escalas de Sevilla a Bahia (Brasil),
cubriendo una distancia de 6.746 Km. en 43 horas y 50
minutos, continuando posteriormente un recorrido en
diversas etapas por el gran continente americano.

En 1933 (10 de junio) el “CUATRO VIENTOS”
(Breguet CASA con motor Hispano Suiza de 650 CV),
llamado superbidén por las reservas de gasolina, hizo
el vuelo directo Madrid-La Habana (6.300 Km.) en
40 horas, pilotado por el capitan Barberan y el teniente
Collar. Este aparato desaparecio, sin dejar rastro, en el
trayecto mas corto de su itinerario: de Camagiiey
(Cuba) a Méjico.

Como broche de oro de estos tres singulares
vuelos a América, protagonizados por los aviadores
militares, tuvo lugar el llevado a cabo por el joven pilo-
to civil Juan Ignacio Pombo, de 21 afios de edad.
Concibi6 la idea de volar s6lo a América, que con su
tenacidad convirti6 en realidad. Consiguié una avione-
ta inglesa, monoplaza de ala baja, con un motor de
130 CV, por suscripcion popular de su ciudad natal,
Santander. Esta pequefia avioneta fue mejorada conve-
nientemente, sobre todo en el depdsito de gasolina,
como era logico. Llevaba un tablero de instrumentos

elemental y sin radio, como los anteriores aeroplanos.
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Juan Ignacio Pombo era un muchacho entusiasta y
audaz, pero sin ninguna experiencia en vuelos interna-
cionales. El vuelo que proyectd, en conjunto, era una
auténtica locura. Equivalia a un suicidio. Pero se subio
a su avioneta “SANTANDER” y empezd un largo
recorrido con 24 escalas en Espafia, Africa y América.
Las ultimas fueron Guatemala-Veracruz, Veracruz-
Acapulco y Acapulco-M¢jico, final del vuelo. La parte
mas dura del trayecto fue atravesar el Atlantico desde
Bathurst a Natal (3.160 Km.), s6lo y sin proteccion
maritima. Por averia se vio obligado a hacer un aterri-
zaje forzoso en la selva brasilefia. Al intentar el despe-
gue la avioneta no pudo remontarse por las malas
condiciones del suclo y se estrello, destrozandose y
quedando herido. Le fue enviada otra avioneta de la
misma clase, con la que continu6 el viaje hasta llegar a

la capital de M¢jico.

Réplica del Plus Ultra en el Museo

Hay que resaltar que los vuelos citados, por una
serie de circunstancias y razones que no necesitan
explicacion, estuvieron llenos de muy diversos y gran-
des peligros, y que, junto a estos acechantes riesgos,
afiadir que por falta de radio estuvieron durante los
mismos totalmente incomunicados, provocando esta
falta de relacion con Espafia y América, sobre el
inmenso Océano Atlantico, un sentimiento de soledad
tremendamente angustioso. Luego, las muy estrechas e
incomodas cabinas de los aviones, al aire la de los dos
primeros, soportando viento y lluvias al descubierto
que entumecian los miembros de los aviadores de
manera atroz por la inmovilidad y hasta por el frio. A
esto hay que anadir el natural cansancio y, sobre todo,
el sueflo, aparte de otras molestias y problemas.
Particularmente inclemente, desde el punto de vista
psicologico, fue el vuelo del joven Pombo por hacerlo
en solitario.

Réplica del Cuatro Vientos en el Museo

Réplica de la avioneta Santander en el Museo

En el Museo del Aire de Madrid, situado en el
historico aerodromo de Cuatro Vientos, podemos con-
templar al auténtico “JESUS DEL GRAN PODER” y
las perfectas réplicas de tamafo real del hidroavion
“PLUS ULTRA” y de los terrestres “CUATRO VIEN-
TOS” y “SANTANDER”. Despiertan gran curiosidad
entre los visitantes e invitan a recordar sus heroicas
epopeyas y valerosos protagonistas, haciéndonos refle-
xionar sobre la capacidad de sacrificio y resistencia del
ser humano cuando le mueve un ideal.
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NUESTROS AVIONES

§

CONOZCAMOS UN POCO MEJOR ESTE CURIOSO AVION,
EL BOEING KC-97 DEL MUSEO DEL AIRE

Miguel Angel Galisteo Sanchez

Al entrar en el parking de nuestro querido
Museo del Aire, observamos a nuestra izquierda la
impresionante estampa de un avion con cuatro motores
y dos reactores en sus enormes alas. Nos llama mucho
la atencion la rareza del aparato. Cuando lo observa-
mos nos hacemos varias preguntas: jsera de pasaje-
ros?, (pero, tiene pocas ventanas?, ;de qué es?...
Bueno amigos, se trata de uno de los primeros aviones

de reabastecimiento de comk;usaﬁé"én-weln_de los

cazas Phantom F-4C que u cito_del Aire a

——

personal militar de aquella época. En estos momentos,
la direccion del Museo junto con un grupo de colabo-
radores de la Asociacion de Amigos del Museo del Aire
tienen la intencion de restaurarlo y acondicionarlo para
que pueda ser visto su complejo interior por el publico
que visite nuestro museo. En este articulo vamos a
explicar sencillamente cuales eran sus misiones, carac-

teristicas y algunas curiosidades. -

E T

=l0S s1stemas de reabastecimiento que usan los

mediados de los afios 70(1); una enorme gasohhercnos del aire o fuerzas aéreas de distintos pafses no
volante, como la llamaban vulgarmente sus pilotos y el = son ae recw‘pnﬂe'a'eavmn Ya por los afios 20, britanicos

i3

(1) Estas enormes gasolineras volantes, como les solian llamar en el Ejército del Aire, tenian como mision el reabas-

tecimiento de combustible en vuelo a los cazas Phantom F-4C y asi, éstos poder tener mas radio de accion. ;Qué quiere decir

esto? Podian volar mas kilometros sin necesidad de tomar tierra para repostar, y llegar mas lejos en el menor tiempo posible

para la realizacion de las misiones encomendadas por sus mandos. Explicaremos brevemente como se realizaba esta operacion

de repostaje. Nuestro Boeing KC-97L lleva los depositos de la parte inferior del avion cargados de combustible. En la parte

trasera, concretamente debajo del empenaje de cola, porta una alargada pértiga que tenia que acoplarse en vuelo a la toma de

combustible que llevan los Phantom F-4C en la parte superior del morro. Cuando este acoplamiento se habia realizado correc-

tamente, el KC-97L suministraba el combustible rapidamente a gran presion por las potentes bombas que lleva su mecanismo

de repostaje. Hay que tener en cuenta que todo esto se tiene que realizar a gran velocidad y estando los dos aviones nivelados.

La operacion requiere de gran pericia por la complejidad de su elaboracion, no exenta de mucho peligro. Considerada como

una operacion dificil, requiere una enorme preparacion y formacion de los pilotos, técnicos y operarios del Ejército del Aire.
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y estadounidenses realizaron los primeros trasvases de
combustible batiendo incluso varios récords de perma-
nencia en el aire. Los britanicos perfeccionaron los sis-
temas de reabastecimiento para poder atravesar el
Atlantico antes de la 2* Guerra Mundial y también apli-
caron este sistema a sus bombarderos Lancaster para
bombardear Japon. Exceptuando estas experiencias
durante 1 erra Mundial, los sistemas de reabaste-
cimiento en vuelo dejaron de utilizarse y hasta la llega-
da de la crisis de la guerra fria y las amenazas nucleares,
no se volvieron a utilizar por los ejércitos de las poten-
cias mundiales en las distintas misiones de transporte y
bombardeo. Los aviones de transporte y bombardeo uti-
lizaron dos sistemas de reabastecimiento, el britanico
(tuberia flexible con cono-embudo utilizado por los
aviones reactores) y-.gmplicado sistema estadouni-
dense de tuberia rigida usado en aviones con motor a
piston (hélice y reactores). Este ultimo fue el sistema
utilizado en principio en Espafia a pesar de la falta de
velocidad de los KC-97 y la poco maniobrable lanza de
abastecimiento. Los britdnicos y norteamericanos avan-
zaron mucho en los sistemas de propulsion y alimenta-
cién, pero los norteamericanos comenzaron a fabricar
los Boeing KC-97 para abastecer a su flota de bombar-
deros B-47. En total la produccion entre los afios 1951
a 1956 fue de 888 aviones construidos. Por ultimo,
sefialar que a comienzo de los afios 60 fue sustituido por
el reactor KC-135, siendo enviados los KC-97 a la
Guardia Nacional estadounidense.

Los pilotos espafioles de los F-4C Phantom que
se entrenaron en Tucson (Arizona) se reabastecieron de
los KC-135, pero a su vuelta a Espafa tuvieron que rea-
lizar misiones con los KC-97, con los que habia impor-
tantes diferencias operativas. Antes de

tos realizaron varias practicas
de reabastecimiento en vuelo
con los KC-97 destinados en
la Fuerza Aérea de los
EE.UU. en Europa. En 1972,
se entregaron tres aparatos
del modelo “L” al Ejército del
Aire espanol, pese a que en
los acuerdos hispano-nortea-
mericanos se habian ofrecido
los Lockheed KC-130.
Debemos senalar que la
incorporacion de este avion al
sistema de reabastecimiento
supuso una limitacion tactica
para las fuerzas aéreas espa-
fnolas, ya que elimind la posibilidad del reabastecimien-
to en vuelo de aviones de caza como el Mirage III y el
Mirage F1 del Mando Aéreo de Combate (MACOM).

Los aparatos con matriculas 53-1723, 53-225 y
53-189, que procedian de la Guardia Aérea Nacional
estadounidense, recibieron los cédigos TK.1, 2 3 y
bajo el mando del comandante Eladio Ramos Gutiérrez
se formo6 el 123 Escuadron encargado de la mision de
reabastecer combustible en vuelo a los Escuadrones
121 y 122, equipados con cazas Phantom F-4C, que
formaban el Ala 12 en la Base Aérea de Torrejon. Los
norteamericanos entregaron dos aviones Boeing C-97
para proporcionar las piezas de repuesto necesarias
para mantener en vuelo a los tres aparatos.

incorporaran al Ejército del Aire espafiol, nuestros pi ;em



Seguin testimonio y comentarios del que fue
director del Museo del Aire, Miguel Ruiz Nicolau, con
los KC-97 en Espaifia no hubo ningtin accidente, pero
existian unas enormes diferencias a la hora de repostar
entre los KC-97 y los K-135. Los KC-97 entregados a
Espafia tenian muchos afios de servicio y siempre iban
al limite de velocidad, insuficiente para los pilotos de
los Phantom F-4C que debian hacer el uso de los flaps
y estar muy concentrados en las maniobras para no
romper la formacién o romper el enganche de la lanza
telescopica. Las practicas de reabastecimiento en vuelo
se realizaban en las aguas del mar de Alboran, para lo
que se prohibia el trafico aéreo en la zona. Durante una
mision de reabastecimiento en vuelo nocturno se pro-
dujeron momentos de confusion cuando fallo el fluido
eléctrico del sistema de sefiales del avion nodriza que
actuaba como aparato de reserva y los reactores no
pudieron repostar en esos momentos.
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Imagenes del traslado desde la Maestranza Aérea de
Albacete hasta el Museo de Aerondutica y Astrondutica
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Al recibir el Ejército del Aire espariol los nue-
vos Lockheed KC-130 (el comandante Wenceslao de
Moya era el jefe del 123 Escuadron), equipado con los
tres KC-97L, con nada menos que 1000 horas de vuelo
realizadas y habiendo reabastecido cerca de un millon
de litros de combustible. A pesar de que los enormes
aviones KC-97 eran antiguos y las dificultades del
vuelo en las misiones realizadas, tanto diurna, noctur-
na, alta y baja cota y en ruta, etc., el comentario gene-
ral de la mayor parte de los pilotos de los Phantom
F-4C espanoles era que las tripulaciones de los
“Botijos”, como también se les apodo en el Ejército del
Aire a los Boeing KC-97, demostraron una gran profe-
sionalidad y pericia en todo momento.

Los tres KC-97 espafioles fueron dados de baja
en agosto de 1976 y enviados a la Maestranza Aérea de
Albacete. Alli permaneci6é durante mucho tiempo uno

1
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CARACTERISTICAS TECNICAS DEL BOEING

KC-97L “STRATOTANKER”

DIMENSIONES

Longitud 33,63 mt.
Altura 11,63 mt.
Envergadura 43,10 mt.
Superficie alar 164,34 m2.
PESOS

Maximo al despegue 69.379 kg.
Maximo vacio 37.420 kg.
Combustible para trasvase  20.000 litros.
PRESTACIONES

Velocidad maxima 600 km/h.
Velocidad de crucero 550 km/h.
Alcance 6.290 km.
Techo 9.205 m.
MOTORES

Numero y modelo 4 Pratt & Whitney R-4360-59
y 2 Reactores General
Electric J-47-GE-23.

Potencia unitaria 3.500 CV. y 2.359 kg.

de ellos, el 123-03, hasta que en 1986, el Museo del
Aire realizo las gestiones necesarias para incorporarlo
a su coleccion. El transporte tuvo que realizarse en tres
camiones especiales debido a las grandes dimensiones
y peso del avion. El traslado a Cuatro Vientos durd dos
dias y medio. Fue el transporte mas importante realiza-
do por el Ejército de Aire. Como ya hemos comentado
anteriormente, al KC-97L podemos contemplarlo en el
Museo del Aire junto a los Phantom F-4C y RF-4C, a
los que reabastecio.

El Boeing KC-97L es una variante del avion de
transporte de largo alcance C-97. De esta experiencia,
Boeing se aprovecho en la fabricacion del B-29. Con
este avion, La Fuerza Aérea estadounidense intentd
realizar el reabastecimiento en vuelo de los bombarde-

ros nucleares en el pasado periodo de la guerra fria. El
Boeing KC-97L se diferencia a simple vista por su
peculiar estructura del fuselaje en forma de ocho, que
permitia la instalacion de dos partes independientes y
presurizadas en las que se encuentran la tripulacion y
los depdsitos de combustibles. Como dato técnico
curioso de este avion, que salta a la vista si nos fijamos
de forma detallada, comentar que sus cuatro motores
Pratt & Whitney de veintiocho cilindros, se quedaban
cortos de potencia para reabastecer a los Phanthom
F-4C. Con la intencion de paliar este defecto se afiadie-
ron en los extremos de las alas dos reactores General
Electric J-47, pero por corto periodo de tiempo, ya que
pronto fueron sustituidos los KC-97L por los nuevos y
potentes aviones cisterna de reabastecimiento en vuelo
Boeing KC-135 Stratotanker, equipados con reactores.
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AUTOVIA A-5, Km. 10,700
28024 Madrid

HORARIO DE VISITAS

Abierto todos los dias de martes a
domingo de 1(:00 a 14:00 horas,
exceplo los dias determinados por
¢l calendario anual

Telf: 91 509 16 90
Fax: 91 710 68 47
E-mail: museodelairef ea.mde.es




PATENTE
PRIMER VUELO
EN SERVICIO EN ESPANA
VELOCIDAD MAXIMA
VELOCIDAD DE CRUCERO
VELOCIDAD ASCENSORIAL
TECHO
ALCANCE
PESO EN VACIO
PESO IMO
ENVERGADURA
LONGITUD
ALTURA
SUPERFICIE ALAR 29,
MOTOR Turberreactor General Electric J47-GE 13
de flujo axial y 3.300 kg de empuje
ARMAMENTO Sels ametralindoras Browning de 12,7 mm
SF-Z 24 cohetes Mi Mouss (D),
de 20 mm (

MUSEO DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA
Autovia A-V, km 10,800 Teléfono 91 509 16 90- Fax 91 710 6847
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