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Contenido de este ejemplar

Es un honor y una satisfaccion, poder abrir este nimero de rescate con un articulo d¢e MANUEL GON-
ZALEZ ALVAREZ, Doctor en Historia por la Universidad de Le6n, profesor del IES Juan del Enzina, y
docente asociad, en la mencionada universidad. Su esfuerzo investigador se ha centrado en la aviacion
militar, la Guerra Civil , especialment, en la actividad en Espafia de una unidad alemana de la Luftwaffe
conocida como Legion Condor, sobre la que publica articulos en prestigiosas revistas y presenta ponencias
en congresos de dmbito nacional e internacional. Es autor de algunas monografias cardinales, entre ellas
El Aerédromo de Leén y la Revolucion de Asturias de 1934 (2008). Su vocacion divulgativa se salda
con numerosos articulos en publicaciones periodicas del campo de la Historia y con un buen punado de
conferencias. Es un perseverante y silencioso cultivador de la narrativa.

En estas paginas nos relata con amenidad y rigor historico, la importancia que tuvieron las escua-
dras de aviones BREGUET XIX, del Aer6dromo de Le6n, para restablecer el Orden republicano ante la
sublevacion revolucionaria.

Para nosotros FEDERICO YANIZ VELASCO, Insignia de Oro y medalla Alas de Gratitud de esta
Asociacién no solo es un buen amigo y magnifico investigador y articulista, sino que le sentimos como
un gran protector de la continuidad de esta revista. En este ejemplar nos recuerda aquellos cursos que
en tiempos singulares de la aviacion militar espafiola, doté a ésta de prestigiosos profesionales para tan
arriesgado vy dificil oficio como el de Observador de aeroplano.

JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA retoma su serie Centauros del Aire en su XII seleccién,
con la historia de un piloto-cazador, un As de Ases en la Primera Guerra Mundial, Geoge Guynemer,
que aun hoy, mas de cien afios después, nada se sabe sobre su suerte tras no haber regresado a su base
después del combate.

En pdginas centrales a color, publicamos dos nuevas paginas dedicada a La aviacién militar espariola
en la FILATELIA, cedida por el Coronel CARLOS AGUILERA MARIN.

El disimulado puesto, original en las versiones espafiolas del Junker JU-52, para el Observador y ame-
trallador, conocido popularmente (especialmente por los aviadores de este avion) como «el puchero», es
comentado, con su acierto de brillante articulista, por CARLOS LAZARO AVIL.

Poco conocido o divulgado, quizas por su fracaso como acuerdo de Paz; de cudnto supuso para
Alemania vy la aviacion la firma del Armisticio ensVersalle, ANTHONY FOKKER, en sus memoria de
1931 que resumiamossen numero anteriores, nos cuenta, en adaptacion en exclusiva para RESCATE de
nuestro Director, la suerte que siguieron sus famosos aviones de caza y nos detalla, en boca del propio
Fokker, importantes actos de contrabando y corrupcion, por Fokker vividos, e incluso protagonizados,
para <rescatar» tales equipos.

Esta Revista ofrece sus paginas a cuantas personas tengan que contarnos algo de la Historia de la aerondutica en general y de la aviacion
en particular. Los articulos que no deberan exceder de cinco folios no tienen retribucion econdomica alguna.

Ni el Consejo de Redaccion de la revista RESCATE, ni sus miembros asesores, ni sus patrocinadores, se responsabilizan del contenido de
los articulos aqui publicados, siendo sus autores los tinicos que con sus firmas adquieren la responsabilidad de tales contenidos.
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LOS BREGUETS DE LEON EN LA REVOLUCION DE ASTURIAS

Los Breguets de Leon en la Revolucion de Asturias

MANUEL GONZALEZ ALVAREZ

Doctor en Historia
Profesor del IES Juan de la Enzina
Docente Asociado en la Universidad de Leon

«Bien puede decirse que el 90 % de la
derrota ha sido producto de la aviacion. Esto
ha sido lo que mds ha introducido el panico
v la desmoralizacion entre los medios revo-
lucionarios imposibilitados de luchar eficaz-
mente contra ella»

Manuel Grossi Mier

EN 1934 LA AVIACION ESPANOLA participard de un
protagonismo elevado al acometer dos misiones
de especial relevancia, me refiero fundamentalmente
a la ocupacion de Ifni y a la revolucion de octubre en
Asturias. En el segundo episodio iba a resultar muy
importante la participacion del Grupo de Reconoci-
miento y Bombardeo N° 21 de Ledn asi como la Base
de la Virgen del Camino. De hecho la intervencion en
la revuelta asturiana seria el «bautismo de fuego» de
la Base, sus primeras acciones bélicas y por supuesto
las primeras acciones bélicas dentro de Espafia en
cuanto al arma aérea se refiere.

A finales del mes de septiembre de 1934 se palpa-
ban en el ambiente politico y social de Espafia una
serie de tensiones poco halagiiefias que enrarecian el
normal devenir de lo cotidiano, un buen escaparate
de ello era la prensa. La tension politica crecia dia
a dia con la posibilidad de la entrada en el gobierno
de la CEDA. El «affaire Turquesa» tuvo también
sus repercusiones en la provincia de Ledn. Hasta
los oidos del gobernador civil llegaron confidencias,
en su opinion fidedignas, pero que la realidad resul-
taron ser rumores sin consistencia, en el sentido de
que armas del alijo del «Turquesa» se trasladaban
en camiones con destino a Bofiar'. De inmediato se
establecieron los pertinentes controles de carretera
que arrojaron como resultado inocentes victimas?* y
ningun rastro de armas.

Para contrarrestar las posiciones de fuerza de la
izquierda y desde el Ministerio de la Guerra con su
titular al frente, Diego Hidalgo Duran, se disefiaron
para el mes de septiembre de 1934 unas manio-
bras militares en los Montes de Le6n, donde de
forma abierta se mostrara la eficacia y preparacion

* Véase sobre este particular jugosos datos en Alvarez
Oblanca, W., y otros, Historia del anarquismo leonés, Ledn,

1993, p. 124.
> Entre ellos dos jovenes de 19 y 21 afios.

Grupo 21 formacion Breguet XIX.

del Ejército. En ese sentido dice el propio Diego
Hidalgo:

«...Uno de los asuntos que yo acogi con mds
caririo fue el de la celebracion de las maniobras mili-
tares, pues estimo que son absolutamente necesarias
si se quiere que nuestros generales tengan costumbre
de mandar y mover grandes unidades; que nuestros
jefes y oficiales tengan prdcticamente, cada ano, un
simulacro guerrero...3.

Para algunos autores, como es el caso de Vicente
Palacio Atard+4, ademds de una finalidad estricta-
mente militar se debe buscar una intencionalidad
politica a estas maniobras, sobre todo para con-
trarrestar la sombra de la insurreccién armada por
parte de la izquierda. En esa misma linea se expresa
Garcia-Sauco’ al considerar las maniobras como
«medida preventiva».

Estas maniobras se anunciaron al pais en la sesion
de las Cortes del dia 24 de mayo de 193 4. Las fuerzas
de izquierdas realizaron una intensa campafa en con-
tra de la realizacion de las maniobras, propaganda,
periddicos y hojas volanderas clandestinas se repar-
tian entre los soldados y se introducian en los cuarteles
y en los vagones de ferrocarril que iban a conducir
a las tropas al campo de maniobras. La campaiia no

3 Hidalgo Durén, D., sPor qué fui lanzado del ministerio de
la guerra?, Madrid, 1934, pp. 145-146.

4 Palacio Atard, V., «La revolucion de 1934» en La Guerra
Civil Esparfiola en Ledn, Lebn, 1988, p. 98.

s Sanchez y Garcia-Satco, J. A., La rebelion de 1934 en
Asturias, Madrid, 1974, p. 71.

¢ Diario de Sesiones de las Cortes, 24 de mayo de 1934, p. 45.
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surti6 efecto y muchos de los soldados entregaron a
sus superiores las hojas que encontraban.

Las maniobras se desarrollaron durante doce dias,
desde el 22 de septiembre al 3 de octubre, con la
asistencia de importantes unidades pertenecientes a
la séptima y octava Division, y por fuerzas de Cuerpo
de Ejército, entre ellas el Regimiento de Infanteria
N° 36 «Burgos» asentado en Le6n. No participd
en el ejercicio el Regimiento de Infanteria N° 3 con
sede en Oviedo, las delicadas circunstancias por las
que atravesaba Asturias aconsejaron al ministro de
la Guerra no dejar Oviedo desguarnecido’.

Las maniobras contaron con la participacion de
numerosos efectivos, en total participaron 23.000
hombres de todas las armas y servicios, desglosa-
dos de la siguiente manera: 1.006 entre generales y
oficiales; 235 del cuerpo auxiliar; 1.480 suboficia-
les; 17.919 entre cabos y soldados; 6.750 caballos
y mulos; 496 vehiculos, 91 motocicletas; 598 carros
y 88 camiones-aljibes y carros-cuba®. La concentra-
cion y dislocacion de las fuerzas se realizo en trenes
especiales que transportaron a Leon sin ningtn inci-
dente a todos los efectivos participantes.

En dichas maniobras se desarroll6 el supuesto
tactico con extraordinaria precision; funcionaron, de
manera perfecta, todos los servicios, especialmente
los de Sanidad e Intendencia; se ensayaron por pri-
mera vez dos nuevos servicios: el de Informacion y
el de Arbitraje.

Entre las acciones llevadas a cabo por el cuerpo de
zapadores durante estas maniobras destacé el amejo-
ramiento del camino entre las localidades de Turienzo
y Andifiuela, y como recuerdo de este acto se dejo
constancia en forma de un pequefio monolito que aun
hoy puede verse al lado de la carretera de Andifiuela.

Todo ello fue perfectamente coordinado por el
jefe de Estado Mayor de la Tercera Inspeccion Gene-
ral del Ejército, el general maragato, Toribio Marti-
nez Cabrera®, perfecto conocedor de la zona y uno
de los hombres de confianza del general Eduardo
Lopez Ochoa, Jefe de la Tercera Inspeccion General
del Ejército.

7 Hidalgo Durén, D., O. c., Madrid, 1934, p. 148.

8 Para mds informacion véase: Manual de las Maniobras
de los Montes de Leon. Idea general de su desarrollo, Madrid,
1934.

9 Toribio Martinez Cabrera (1874-1939) General de Brigada
nacido en Leén, desde muy joven se decantd por la carrera
militar. En 1931 fue nombrado jefe de Estudios de la Escuela
Superior de Guerra. Con el advenimiento de la Republica pro-
meti6 fidelidad y adhesion al régimen republicano al que nunca
traiciond. Por la perfecta organizacion de estas maniobras se
le concedi6 la Gran Cruz del Mérito Militar con distintivo
blanco.

Entre los asistentes a este ejercicio estuvo el pro-
pio ministro Diego Hidalgo Durdn acompaifiado del
general Francisco Franco Bahamonde, al cual habia
invitado en calidad de su asesor personal, como vere-
mos mas adelante fruto de esta colaboracion entre
ambos nacera una admiracién mutua de vital impor-
tancia en los sucesos de octubre de 1934, también
estuvo presente el general Eduardo Lopez Ochoa.

Para aumentar su repercusion mediatica estas
maniobras se clausuraron de forma solemne en
Astorga, el dia 29 de septiembre, asistiendo al acto
el presidente de la Republica, D. Niceto Alcala
Zamora™, no faltando como colofén el efusivo
e inevitable elogio castrense a cargo del general
Eduardo Lépez Ochoa, en el sentido de alabar el
«alto espiritu demostrado por las tropas».

El movimiento revolucionario se estuvo prepa-
rando durante la primavera y verano de 193 4. Tuvo
su desenlace en octubre con dos teatros principales
de operaciones, Catalufia y Asturias. El gobierno
radical-cedista no convencia a las izquierdas espafio-
las y U.G.T. aprovechd su constitucion para decla-
rar una huelga general que seria el aldabonazo para
iniciar la revuelta.

En Catalufia, Companys, proclamé el Estado de
Catalufia dentro de la Republica federal espafiola,
pero el gobierno actué con rapidez suspendiendo el
Estatuto y deteniendo a todos los miembros del Con-
sejo de la Generalitat. El general Batet control6 la
situacion con «gran tranquilidad y moderacion»*'.

Mucho mas graves fueron, sin duda, los sucesos en
Asturias y provincias limitrofes, para muchos seria un
ensayo de lo que ocurriria veinte meses mas tarde. La
huelga comenzo el dia 4 de octubre, C.N.T. y U.G.T.
se unieron agrupando también a comunistas y trots-
kistas. Los mineros, armados se apoderaron rapida-
mente de la cuenca minera desde Mieres a Oviedo.

Gijon y Avilés cayeron en poder de los revolucio-
narios y acto seguido pusieron sitio a la guarnicion
de Oviedo. El gobierno civil se vio totalmente supe-
rado y declin6 el mando en el comandante militar
de Oviedo, que declaré inmediatamente el estado
de guerra.

Diego Hidalgo, Ministro de la Guerra, al con-
templar la gravedad de la situacion, llamo al general

© Del 24 al 29 de septiembre D. Niceto Alcald-Zamora y un
grupo de ministros realiz6 un viaje institucional por Castilla la
Vieja y Leon, viaje que culminé con el homenaje a D. Miguel de
Unamuno en Salamanca con motivo de su jubilacién. Para mas
de talles véase Aguado Sinchez, E., La revolucién de octubre de
1934, Madrid, 1972, p. 94.

't Cardona, G., El poder militar en la Espana contempordnea
hasta la guerra civil, Madrid, 1983,p.202.
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Aerédromo de Ledn.

Francisco Franco para que le asesorase personal-
mente*=.

Para restablecer el orden se designé al general
Lopez Ochoa, jefe de la Tercera Inspeccion General del
Ejército®s. Fue requerido también el Director General

> Francisco Franco era en esos momentos comandante mili-
tar de Baleares. Esta eleccion es explicada por Diego Hidalgo
en su libro: sPor qué fui lanzado del Ministerio de la Guerra?,
publicado en Madrid en 193 5. Concretamente en la pagina 77
dice: «Conoci a este general en Madrid, en febrero de 1934.
Lo traté por primera vez en mi viaje a Baleares y en aquellos
cuatro dias pude convencerme de que su fama era justa. (...) Es
uno de los pocos hombres de cuantos conozco que no divaga
jamds. Las conversaciones sostenidas con él sobre temas mili-
tares durante mi estancia en aquellas islas me revelaron ademds
sus extraordinarios conocimientos. (...) El estudio ha dado sus
frutos y hoy bien puede afirmarse que no hay secretos para este
militar en el arte de la guerra...»

Hidalgo le llamé al Ministerio, sin cargo oficial y le entreg6
la direccién de las operaciones, dejando a un lado al Jefe de
Estado Mayor Central, el general Masquelet. Esta decision fue
criticada por todo el Estado Mayor Central. Pero estd claro que
la figura de Franco dej6 honda huella en Hidalgo y este solo
confiaba en Franco para solucionar la revuelta asturiana.

3 Lopez Ochoa, E., Campaiia militar de Asturias en octubre
de 1934, Madrid, 1946, p. 62.

« Me presenté entonces en el despacho del ministro a las
13 horas del dia 6 de octubre y me dieron la orden de incor-
porarme a Oviedo por el medio mds rdpido, para lo cual se
habian preparado tres aviones para salir al primer aviso, pero
en Oviedo no habia disponible campo de aterrizaje. Partimos de
Getafe a las 16 horas, aterrizamos en Leén y continué a Lugo,
donde estaban las tropas a mi mando, y de alli marchamos por
carretera a Oviedo».

de Aeronautica, Ismael Warleta'+ puesto que la misién
necesitaba apoyo aéreo, no en vano la cooperacion
entre Ejército y Aviacion habia dado buenos resulta-
dos, ahi estaban los ejemplos de Marruecos. Franco
sabia de su necesidad en esta campaiia y no dudé en
aconsejarselo asi a Diego Hidalgo.

Por su proximidad geografica, el aer6dromo
encargado de proporcionar el apoyo aéreo no podia
ser otro que el de La Virgen del Camino y el Grupo
que debia llevar el peso de las operaciones debia ser
el N° 21 de Reconocimiento y Bombardeo de Leon,
sito en dicho aer6dromo.

No obstante existia cierta desconfianza hacia el
comandante Ricardo de la Puente Bahamonde, jefe
del Grupo 21 y curiosamente, primo de Francisco
Franco. Sus ideas simpatizaban con las que habian
desencadenado la revuelta, sin ir mas lejos Palacio
Atard en un trabajo suyo sobre la revuelta de 1934
en Leon dice:

«...se destacaron varios grupos armados hacia
Leon, en cuyas afueras debian reunirse con las mili-
cias socialistas de la capital. Aqui esperaban verse
apoyados por las fuerzas de aviacion del aerédromo

4+ El capitdn de Artilleria y aviador, Ismael Warleta de la
Quintana era desde julio de 193 4 €l jefe de la Direccion General
de Aerondutica. Habia estado en Marruecos como observador
de globo y avién. Antes de desempefiar este cargo habia sido
profesor de la escuela de tiro y bombardeo y director general
de la aerondutica civil.
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eonés, cuyo fefe Ricardo de la Puente, se suponia
l yo jefe Ricardo de la Puent
que simpatizaba con los revolucionarios...»*s.

Ademas también se tenian ciertas dudas sobre
si el Grupo N° 21 de Le6n y la Escuadra N° 1 a la
que pertenecia serian capaces de acatar las 6rdenes
de atacar a los mineros asturianos, recordemos la
proximidad geogréfica de ambas provincias. Por eso
Ismael Warleta opté por entrevistarse con el teniente
coronel Antonio Camacho®, jefe de la Escuadra N° 1
y con sus jefes de grupo, escuadrillas y observadores
y exponerles el asunto sin ambages.

La respuesta de los aviadores fue que «a todos
les repugnaba combatir contra otros espanioles» no
obstante acatarian las 6rdenes'7. Warleta comunicé
todo esto al ministro Diego Hidalgo y a su asesor
personal en asuntos militares Francisco Franco.

Asi pues para acometer esta mision a las tres
escuadrillas del Grupo N° 21 de Le6n dotadas con
Breguets XIX, se les unié una escuadrilla del Grupo
N° 31 de Getafe dotado también con Breguet XIX.
Legaron también a La Virgen del Camino los dos
trimotores que poseia la aviacion militar espafiola
en esos momentos, un Junkers K.30 y un Fokker
EVIIb/3m®®. Estos se vieron reforzados por seis mas
que el gobierno requisé a la compaiiia L.A.P.E.™.

s Palacio Atard, V., «La revolucion de 1934» en La Guerra
Civil Espariiola en Leén, Le6n, 1988, p. 108.

¢ Antonio Camacho Benitez era un veterano de la Guerra de
Marruecos, fue condecorado con la Medalla Militar individual
por su actuacion en el ataque a Ain Rapta el 10 de octubre de
1924. Obtuvo dos ascensos por méritos de guerra a comandante
en 1925 y a teniente coronel en 1927. Participd el 15 de diciem-
bre de 1930 en los sucesos de Cuatro Vientos al lado de Ramén
Franco, por lo que caus6 baja en Aviacién. Con la llegada de la
Republica volvié de nuevo al arma aérea desempeiiando varios
destinos como jefe de Grupo y Escuadra. Siempre simpatiz6 con
las ideas republicanas al estallar la Guerra Civil opté por ese
bando, murié en México en 1975.

17 Salas, J. y Warleta, J., «Setenta y cinco afios de la Aviaciéon
Militar Espafiola», en revista de AERONAUTICA Y ASTRO-
NAUTICA, julio, 1986, p. 730.

8 Pérez San Emeterio, C., Salas Larrazdbal, J. y Warleta
Carrillo, J., O. c., Madrid, 1988, pp. 136-156. El Junkers K.30
era un trimotor de bombardeo, llevaba para su defensa dos
torretas de ametralladoras superiores y una inferior retrictil.
Su tripulacién era de cinco hombres. Fue fabricado en Suecia,
en Alemania no podia ser debido a las sanciones impuestas
por los aliados después de la I G.M.. En 1928 Espafia adquirié
uno y estuvo en un primer momento adscrito a la Escuadra de
Instruccion pasando mds tarde a la Escuadra N°1 de Getafe.
El Fokker EVIIb-3m era un trimotor de transporte comercial
pero que podia facilmente desempefiar la funcién de un bom-
bardero. Fue fabricado en Holanda. Lleg6 a Espafia en 1934 y
sus primeras acciones se desarrollaron sobre Asturias durante
la revuelta de ese mismo afio.

 La L.A.P.E. (Lineas Aeropostales Espafiolas) disponia en
1934 de ocho trimotores, de los cuales el gobierno requisé cinco
Fokker EVIIb-3m y un Ford 4-AT.

Para misiones de enlace se emplearon cuatro Tiger
Moth y uno de los dos autogiros C.30 de la avia-
cion naval®°.

El plan elaborado para acabar con la subleva-
cién, pasaba por la liberacion de Oviedo que era
practicamente el unico nucleo de resistencia ante los
revolucionarios. Asi el dia 6 de octubre se formaron
tres fuerzas con el objetivo de penetrar en Asturias y
romper el cerco de las fuerzas sublevadas, compues-
tas basicamente por mineros. La primera partiria de
Lugo al mando del general Lopez Ochoa compuesta
por un batallon de Infanteria, su objetivo era llegar
a Oviedo. Al mismo tiempo otro batallon se embar-
caba en La Coruna con el objetivo de desembarcar en
el puerto gijonés del Musel. La tercera y mas nume-
rosa de las fuerzas saldria desde la capital leonesa al
mando del general Carlos Bosch, comandante militar
de Ledn, con el objetivo de llegar a Oviedo, pero
apenas superd el puerto de Pajares se encontrd con
una dura oposiciéon en Campomanes, no pudiendo
alcanzar Pola de Lena.

La aviacion estacionada en Le6n entr6 en accion
realizando multiples misiones de reconocimiento y
bombardeo pero segtin las fuentes no fueron muy
efectivas debido en parte al mal tiempo y también
por las deficiencias del material empleado. Ademas
de estas misiones de ataque resefiadas, los aviones
de la base de Leon realizaron lanzamientos de octa-
villas sobre toda Asturias conminando a la rendi-
cién inmediata. Hubo varios modelos pero el mas
extendido fue este:

«Rebeldes de Asturias jRendios!

Es la tinica manera de salvar vuestras vidas. La
rendicion sin condiciones y la entrega de las armas
antes de veinticuatro horas.

Espaiia entera, con todas sus fuerzas, va contra
vosotros, dispuesta a aplastaros sin piedad, como
justo castigo a vuestra criminal locura.

La Generalidad de Catalufia se rindi6 a las tro-
pas espafiolas en la madrugada del domingo. Com-
panys y sus complices esperan en la carcel el fallo
de la justicia.

2 fdem. pp. 154-155.

El autogiro C.30 era un aparato biplaza de enlace y obser-
vacion, fue el mds difundido de los aparatos ideados por La
Cierva. El creador de estos aparatos era espafiol pero como
en tantas ocasiones habia ocurrido tuvo que desarrollar su
idea fuera de nuestras fronteras, en este caso en Gran Bretafia.
Segtn las fuentes, la Aviacion naval encarg6 dos aparatos y la
Aviacién Militar otros dos. Fueron los navales los que inter-
vinieron en los sucesos de octubre en Asturias. En diciembre
de 1934 llegaron los adquiridos por la Aviaciéon Militar y
fueron destinados a la Escuela de Observadores y al Grupo
N°21 de Ledn.
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Cuartel de Infanteria de Oviedo durante las operaciones. Nétese la sombra del avion sobre el tejado y el mensaje
de los aviadores «ocupar iglesia y casas proximo a fdbrica».

No queda una huelga en toda Espafia. Estdis solos
y vais a ser las victimas de la revolucion vencida y
fracasada.

Todo el dafio que os han hecho los bombardeos
del aire y las armas de las tropas, son nada mads
que un simple aviso del que recibiréis implacable-
mente, si antes de ponerse el sol no habéis depuesto
la rebeldia y entregado las armas. Después, ire-
mos contra vosotros hasta destruiros, sin tregua
ni perdon.

/RENDIOS AL GOBIERNO DE ESPANA!
;jVIVA LA REPUBLICA! >

Ese mismo dia llegaba a Leon el general Pedro
de La Cerda para establecer el mando divisionario
y reafirmar el valor estratégico de Ledn en las ope-
raciones militares sobre Asturias. Segun refleja el
general en su Diario de Operaciones al llegar a Le6n
la situacion en la ciudad era de «depresion moral
entre sus habitantes»**. Se temia que los mineros de
la provincia invadieran la ciudad, que estaba poco

** Thomas, H., La Guerra Civil Espariola (1936-1939), Vol.
1, Barcelona, 1976, p. 154.

2 Sdnchez y Garcia Satico, J.A., La revolucién de 1934 en
Asturias, Madrid, 1974, p.117.

protegida, por eso esa misma noche se declaré el
estado de guerra.

Durante la madrugada se registro6 algtn incidente
y se supo que mineros procedentes de Villablino,
Villaseca, Sabero, Fabero y Santa Lucia se dirigian
hacia Ledn en cuyas afueras se unirian con las mili-
cias socialistas de la capital, incluso como antes he
mencionado esperaban contar con alguna ayuda
entre los militares, en concreto con las fuerzas del
aerédromo leonés, pero no fue asi*.

El dia 7 de octubre, que a la saz6n era domingo,
se produjo un incidente importante y que vino a
corroborar la desconfianza de Diego Hidalgo y
Francisco Franco hacia el Grupo N° 21 con sede
en La Virgen del Camino. Segun relata el Diario de
Operaciones realizadas en la 8" Division, redactado
por el general Pedro de La Cerda, se produjo en el
aer6dromo un conato subversivo. Al cumplimentar
el Jefe del aerédromo la orden del general de La
Cerda para que los aviones despegasen en apoyo
de las operaciones militares en Asturias: «un grupo
de soldados traté de impedirlo. Parece ser que un

3 Palacio Atard, V., «La revolucién de 1934» en O. c.,
1988, p.108.

>4 {dem.
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sargento y cuarenta soldados de origen asturiano
fueron los protagonistas del incidente. Los oficiales
consiguieron dominar la situacion»>.

Este hecho provoco la destitucion fulminante
del comandante de la Puente Bahamonde=¢. Al dia
siguiente llegd de Madrid el teniente coronel Cama-
cho para hacerse cargo de la jefatura de aviacion y
comunicé al general de La Cerda: «...que restable-
cida la disciplina, podia emplear los servicios del
arma sin ningiin recelo»7.

Mientras tanto el general Bosch fue sustituido
por el general Balmes al frente de las fuerzas que
habian salido de Le6n y habian quedado bloquea-
das en Campomanes, pero este tampoco pudo
alcanzar inmediatamente Mieres, sede del cuar-
tel general de los revolucionarios. La aviacion no
pudo apoyar demasiado puesto que el mal tiempo,
frecuente en la zona, impedia la precision de los
vuelos. No obstante el efecto psicoldgico sobre el
adversario fue muy importante, Grossi, uno de los
dirigentes de la revuelta declaré: «... bien puede
decirse que el 90% de la derrota ha sido producto
de la aviacion. Ha sido lo que mds ha introducido
el Panico vy la desmoralizacion entre los medios
revolucionarios imposibilitados de luchar eficaz-
mente contra ella»*®.

Ademads cabe destacar la actuacion que desde
Ledn tuvo el autogiro C.30, gracias a su capacidad
de aterrizaje y despegue en pequeiios terrenos realizo
diversas misiones que los aviones convencionales
nunca podian haber hecho. Un ejemplo bien claro
se produjo el dia to de octubre cuando el autogiro
transporté al teniente coronel Yagiie desde Ledn a
Gijon para que pudiese tomar el mando de las tropas
procedentes de Marruecos®. En sus diversas misio-
nes hizo precisos reconocimientos de las zonas ocu-
padas por los revolucionarios y sobre la posicion de
las tropas gubernamentales y asi poder informar de
lo que estaba ocurriendo en el frente. Fue la primera

>s fdem, p.109.
26 Gonzélez Betes, A., Franco y el Dragén Rapide, Madrid,
1987, p. 38. «El dia 7 de octubre de 1934, restablecida la efica-

cia, 18 aviones de reconocimiento y 12 de bombardeo atacaron
Oviedo».

*7 Palacio Atard, V., «La revolucion de 1934», en O. c.,
Leén, 1988, p. 109.

8 Grossi, M., La insurreccion de Asturias, Valencia, 1933,
p.82. Véase también en Hidalgo, D., sPor qué fui lanzado del
Ministerio de la Guerra?, Madrid, 1935, p.404.

»9 Warleta Carrillo, J., El autogiro, Madrid, 1977, pp. 251-
252. Franco confié en el ejército de Marruecos, al que conocia
bien y en el teniente coronel Yagiie al que «sacd de su descanso
en un pueblo de la provincia de Soria y le ordend ir a Leon
donde le esperaba un autogiro que le situé en los muelles de
Gijon ...»

ocasion en que se utiliz6 en operaciones bélicas un
aparato dotado de alas giratorias°.

La mejoria de las condiciones climatolégicas hizo
posible que la aviaciéon operase al cien por cien y
esto coincidi6 con el avance de las columnas del
Ejército, asi el dia 11 Lopez Ochoa llegaba a las
afueras de Oviedo y el dia siguiente se le unia Yagiie
con sus tropas, a la vez que los Breguets XIX de la
escuadra N° 1 bombardeaban a los revolucionarios
que se habian hecho fuertes en la fabrica de armas
de Oviedo.

Mientras tanto se seguia combatiendo en las cuen-
cas mineras de Leon y Palencia’® pero con mds suerte
ya que en ellas el nimero de grupos revolucionarios
era mas reducido3®. Asi las cosas, el jueves dia 11
estaba liquidada la huelga revolucionaria en Leén
y provincia.

La aviacién continué actuando durante los dias
13 y 14 de octubre, tanto sobre Oviedo como sobre
la cuenca. El dia 17, la columna mandada por el
general Lopez Ochoa ocup6 la fabrica de cafiones
de Trubia con lo que al dia siguiente la revuelta se
podia dar por terminada.

Cuando todo hubo terminado llegaron las opor-
tunas reflexiones sobre la actuacion de la aviacion
en el conflicto y asi el dia 26 de octubre la Jefatura
de Aviacion emiti6 un informe titulado «Considera-
ciones acerca de la Actuacion del Arma en las Ope-
raciones de Asturias»33.

El informe no fue muy halagiieno y se ponia de
manifiesto la precariedad del material y la falta de
preparacion adecuada de los integrantes del arma
aérea. Se decia que los motores de los aviones de la
Escuadra N° 1 que habian corrido con el peso de las
acciones aéreas’ habian respondido (los Breguets

30 Salas, J. y otros, O. c., Madrid, 1986, p.180.

3t Malerbe, P., Tufién de Lara, M., Garcia Nieto, M°.C.,
y Mainer Baqué, J.C., La crisis del Estado: Dictadura, Repii-
blica, Guerra. (1923-1939), vol. IX, de la colecciéon Historia
de Espafia, Barcelona, 1981, p. 199. «Ledn y Palencia tienen
sus cuencas mineras. Hubo, pues, verdadera insurreccion; tres
dias de «Republica socialista» en Guardo, Barruelo (Palencia),
Cistierna, Villablino, Riasio, Matallana, etc., de Leén, tomados
todos por asalto por las milicias mandadas por A. Nistal y A.
Marcos, que no pudieron dominar la capital».

3> Palacio Atard, V., «la revolucion de 1934» en O. c., Leo6n,
1988, p. 110.

33 Salas, J. y otros, O. c., Madrid, 1986, p.181.

34 Las unidades que soportaron el peso de las misiones de
observacién y bombardeo fueron: El Grupo de reconocimiento
y bombardeo N°21 de Ledn (al completo ya que sus tres escua-
drillas participaron en el conflicto) equipado con Breguets XIX.
El Grupo de reconocimiento estratégico N°31 de Getafe, que
aport6 una de sus dos escuadrillas de Breguet XIX. Ambos
Grupos pertenecian a la Escuadra N° 1.
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XIX portaban motores del tipo Lorraine de 450 cv.
fabricados en Espafia por Elizalde) pero el arma-
mento presentaba grandes fallos. Asi el numero de
lanzabombas era insuficiente para la capacidad de los
Breguet XIX, las bombas que se arrojaron fallaron
con demasiada asiduidad, no explotaban debido a
su largo periodo de almacenamiento y por ultimo,
las ametralladoras se encasquillaban con relativa
frecuencia, segun las fuentes, eran del tipo DARNE,
que habian sido ya retiradas del servicio y que s6lo
se usaban en caso de emergencia’s.

En cuanto al personal, el informe decia que se
apreciaba falta de entrenamiento en los observado-
res. Esto segtin mi opinién, seria hasta cierto punto
discutible, puesto que he consultado los Diarios de
operaciones de las tres escuadrillas del Grupo N° 21
de Ledn correspondientes a los afios 1932 y 1933
y todos los dias, salvo que fuese festivo o la clima-
tologia lo impidiese, se volaba y entrenaba. De ahi
deduzco que salvo negligencia de los mandos o fal-
seamiento de los Diarios, el personal, tanto pilotos
como observadores de los Breguets debian de estar
perfectamente adiestrados. Por otro lado el informe
también incide en la falta de coordinacion y escasa
o nula instruccion y practica de las comunicaciones
necesarias para la cooperacion aeroterrestre’°.

Con el paso de los dias estas deficiencias se paliaron
pero como las operaciones apenas duraron dos sema-
nas, no se pudo rendir el cien por cien esperado.

Algunos autores como Antonio Gonzalez Betes,
achacan todas las deficiencias al personal o a sus
mandos mas directos segun él, debido a la simpatia o
cercania de estos con las ideas de los revolucionarios,
al ser destituidos como en algunos casos ocurri6 (ahi
esta el caso de Ricardo De la Puente Bahamonde,
jefe del Grupo N° 21 de Le6n) todo mejora rapida-
mente3’.

Personalmente pienso que la eficacia de las ope-
raciones aéreas sobre Asturias no alcanzaron la
maxima efectividad debido fundamentalmente a las
deficiencias del material y a la falta de experiencia
de los aviadores en acciones de combate real, no por
falta de entrenamiento. También la climatologia en
los primeros dias del conflicto fue del todo adversa
y de ahi los fallos. Estas carencias estarian presentes

35 Salas, J. y otros, O. c., p.181
36 fdem.

37 Gonzélez Betes, A., Franco y el Dragén Rapide, Madrid,
1987, pp.37-38. «... Ante la poca eficacia que demostré la base
de Ledn en sus misiones de observacién y ataque, fue destituido
fulminantemente su jefe, el comandante De la Puente Baha-
monde, primo del general». Personalmente no creo que esa sola
«circunstancia» incidiera de forma determinante sobre la eficacia
de las misiones.

en los primeros meses de la Guerra Civil, pero fue-
ron subsanadas debido a la duracién del conflicto
que permitié acumular experiencia y también por
la llegada de material de primera linea procedente
del extranjero.

Al concluir el conflicto hubo condecoraciones para
las mas destacadas y valerosas acciones. El dia 14 de
abril con motivo de la conmemoracion del IV ani-
versario de la II Republica Espaiiola, tuvo lugar en la
plaza de la armeria del Palacio Nacional, la solemne
ceremonia de imposicién de condecoraciones.

La Escuadra N° 1 de Aviacion recibié la Medalla
Militar3®. El acto fue presidido por su excelencia el
jefe del Estado, D. Niceto Alcald Zamora, al que
acompaiiaban el jefe del gobierno, D. Alejandro
Lerroux, ministros y demds autoridades civiles y
militares.

Después de haber sido condecorados por su
Excelencia los generales Domingo Batet y Eduardo
Lopez Ochoa y los jefes y oficiales galardonados
con la Cruz laureada de San Fernando, el general
Miguel Cabanellas??, previa venia del Presidente
de la Republica para efectuar las imposiciones de
la Medalla Militar, se situ6 junto a la bandera de
la Escuadra N° 1 de Aviacién y ordend la lectura
de la Orden Circular de 21 de enero por la que se
concedia la recompensa.

Una vez terminada la lectura del documento, el
general Miguel Cabanellas impuso la condecoracion
a la bandera de la Escuadra N° 1 con la siguiente
formula:

«Su Excelencia el Presidente de la Republica en
nombre de la Patria, y con arreglo a la ley, os con-
cede la Medalla Militar como premio a vuestro dis-
tinguido comportamiento frente al enemigo».

38 Seguin se asegura en la Historia de la Aviacion Espariola
publicada por el LH.C.A., esta concesion de la Medalla Militar
a la Escuadra N° 1 por su actuacion en Asturias en octubre de
1934, no fue bien recibida en el ambiente de la aviacion espa-
fola. Dice textualmente :

«... los sentimientos fueron encontrados. No era posible
dudar del espiritu, valor y entrega de las tripulaciones, pero
resultaba inevitable la comparacién con la Medalla Militar obte-
nida por las escuadrillas de Marruecos en 1923, tras su formi-
dable esfuerzo en la recuperacion de lo perdido en el desastre
de 1921.»

39 Miguel Cabanellas (1862-1938) Desarroll6 su carrera
militar en el arma de caballeria, sobre todo en tierras africanas,
donde destac6 durante la guerra de Marruecos. Durante la Dic-
tadura de Primo de Rivera paso a la reserva y al llegar la Il Repu-
blica fue recuperado para la vida militar n activo ostentando el
cargo de director de la Guardia Civil. El 18 de julio de 1936 se
uni6 a la sublevacién en Zaragoza. En los primeros momentos
de la guerra civil tendria un destacado cargo ya que fue elegido
como jefe de la Junta de Defensa Nacional, con sede en Burgos,
cargo que desempefiaria hasta el 1 de octubre de 1936.
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AT

Grupo 21 formacién Breguet XIX.

A continuacion y después de leer la relacion de
nombres y los hechos de armas de los distinguidos
con la Medalla Militar, el citado jefe de la Division
coloco en el pecho las insignias al Teniente coronel
D. Juan Yagiie Blanco. A los Tenientes pilotos de
Aviacion D. Manuel Tomé Laguna y D. Carlos Rute
Villanova condecorados a titulo individual por su
comportamiento en las acciones de abastecimiento
a los cuarteles de Oviedo, llevadas a cabo el dia 11
de octubre+. Al Teniente observador de Aviacion
D. Mariano Gonzalez Cutre y Villaverde, que al
enterarse en Campomanes que las fuerzas de Vega
del Rey se encontraban en situacion muy apurada
por carecer de viveres y municiones y haber fraca-
sado varios intentos para municionarlos, se presentd
voluntario para conducir un camion con dichos ele-
mentos y consiguid, por su valor y serenidad, llegar
al citado pueblo, a pesar del intenso fuego de fusil y
ametralladora que, especialmente en la ultima parte
del recorrido, les hacian los rebeldes. Al soldado de
Aviacion D. Antonio Castro Adelantado por su valor

4> Manuel Tomé Laguna pilotaba un Breguet XIX y resulto
herido de gravedad, por lo que Carlos Rute Villanova desde su
puesto de observador, pilotd el avion hasta el aer6dromo de la
Virgen del Camino, introduciendo un asta de una bandera de
sefiales en el alojamiento de la inexistente palanca de mando
del puesto posterior.

y serenidad en su intento de socorrer a las fuerzas de
Vega del Rey batidas por el fuego rebelde.

También les fue concedida la Medalla Militar a
otros numerosos jefes y oficiales de distintas Armas
por méritos contraidos en los mismos sucesos de
Asturias. Durante este acto y el desfile que a con-
tinuacion tuvo lugar en el Paseo de la Castellana,
varias escuadrillas de Aviacion evolucionaron sobre
el Palacio Nacional y otros puntos de Madrid+'.

Como colofén diremos que el desarrollo del con-
flicto demostr6é que el aer6dromo de la Virgen del
Camino funcionaba a la perfeccion y tuvo «el honor»
por decirlo de alguna manera, de convertirse en la
primera plataforma bélica de la Aviacion Espanola
en la peninsula.

Tras los sucesos de Asturias, se produjeron cam-
bios en la cipula de Aviacion, de esta manera el
13 de octubre de 1934 el teniente coronel Apolinar
Sdenz de Buruaga se convirtié en el nuevo Jefe de
Aviacién, sustituyendo al hasta entonces jefe, Angel
Pastor Velasco. ll

+1 M4s detalles véanse en REVISTA DE AERONAUTICA,
mayo, 1935, p. 250.

Fuente imagenes: Archivo Histérico del E.A.- SanTOS, E
y NEGRON, J. M.: «Aer6dromo Militar de Ledn 8o afios de
historia» Ministerio de Defensa, 2009.
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Los cursos de observador de aeroplano

LA AVIACION MILITAR ESPA-
NoLA habia alcanzado en
1920 una madurez notable
conseguida en los 9 afios trans-
curridos desde que se realizo
el primer curso de pilotos en
Cuatro Vientos. Aquel curso
fue seguido por otros y pronto
los aviones militares surcaron
los cielos de Espana compar-
tiendo el espacio aéreo con
globos aerostaticos y dirigi-
bles. Para regular la situacion

1926-1930 anos de excelencia

DRr. FEDERICO YANIZ VELASCO
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Cartilla militar del Capitdn Barberdn, 1924.
(Fuente SHYCEA).

pilotos y de observadores se
convocaban por promocio-
nes. En muchos casos, los
oficiales que obtenian uno de
los titulos eran destinados a
las unidades destacadas en el
Protectorado en Marruecos
y cuando las necesidades del
Servicio lo permitian, reali-
zaban el curso correspon-
diente para obtener el otro
titulo. La compenetracion
que mostraron en combate

se creo el Servicio de Aeronau-

tica militar por Real Decreto de 28 de febrero de 1913
(C.L. nim.32) que fue seguido por la publicacion del
Reglamento para el Servicio de Aerondutica militar
aprobado por Real Orden Circular de 16 de abril de
1913. De acuerdo con lo legislado, el coronel Don
Pedro Vives Vich asumi6 el cargo de Director de Aero-
ndutica con atribuciones de Jefe de Cuerpo. Tanto el
Decreto de creacion del Servicio de Aerondutica militar
como el Reglamento del Servicio fueron bases solidas
que permitieron a la Aviacion militar desarrollarse rapi-
damente. Tras el primer despliegue operativo de una
escuadrilla en el Protectorado de Marruecos realizado
en octubre de 1913, el 2 de noviembre se realiz6 desde
el aer6dromo de Tetudn el que se considera el primer
vuelo en mision de guerra. El piloto era el teniente
Alonso, el observador el alférez de navio Sagasta y el
avion un Nieuport IV-G. Poco después despegaba un
Lohner Pfeilflieger para efectuar un reconocimiento;
el piloto era el Infante don Alfonso y el observador
capitan Kindelan.

Primeros cursos de Observador

Hace ya mds de un siglo, en los primeros afios
de la Aviacion militar, los cursos de Observador de
aeroplano se realizaron en distintas instalaciones
situadas en Guadalajara, Cuatro Vientos y otros
aerédromos. La primera Escuela de Observadores
fue creada con caracter oficial en agosto de 1917.
Antes de esa fecha, las practicas consistian en la rea-
lizacién de un nimero de horas de vuelo realizando
ejercicios de localizacion y preparacion de croquis
segtn determinaba el jefe de cada curso. En esos
anos las convocatorias para realizar los cursos de

pilotos y observadores era
gran parte fruto de una formacién paralela y de un
mismo espiritu aeronautico’. El equipo formado por
piloto y observador en las acciones de guerra en
el Protectorado fue un ejemplo de coordinacién y
buena comunicacién en los combates. El heroismo
derrochado por pilotos y observadores® en las cam-
paias de Africa estd escrito con letras de oro en la
historia de la Aviacién Militar espafola.

Nueva etapa y nuevo emblema

El Real Decreto de 18 de septiembre de 1920,
modifico el mencionado Reglamento de Aerondutica
Militar aprobado el 16 de abril de 1913. El decreto de
1920 estaba articulado en cinco partes: Organizacion,
Instruccion de pilotos, Instruccion de observadores,
Situaciones y Emblemas. Se recogen a continuacion en
cursiva algunos parrafos esenciales del Real Decreto en
el que se sefialaba que el personal de la Aviacion militar
quedaria constituido con las siguientes clases:

Pilotos aviadores oficiales

Oficiales observadores

Pilotos aviadores de tropa

Tendrd, ademds, afecto el personal administra-
tivo y pericial necesario para el mejor desemperio
de los cometidos que a aquellos se encomienden y
del que atarie a la construccion, entretenimiento
y reparacion de los aeroplanos y motores y a la
fotografia.

* Ver articulo «Observadores desde el Aire» pdgina 12.
Aeroplano n.° 28.

* Ver pdgina 11 del articulo mencionado en la nota anterior.
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El Real Decreto detallaba aspectos relacionados
con la instruccion del personal: Los ametralladores-
bombarderos recibirdn la instruccion necesaria a su
cometido en escuelas de tiro y bombardeo. Para la
instruccion de pilotos se contemplaba la existencia
de las siguientes escuelas: Elementales. - Dos o mds
para oficiales, segiin las necesidades, y una para la
tropa...... De clasificacion y transformacion. - Exis-
tird una sola, por la que han de pasar todos los pilotos
al terminar su instruccion en las escuelas elementales.
Se contemplaba ademas la existencia de dos escuelas
de aplicacion: una de combate vy tiro aéreo y otra de
bombardeo. También se regulaba la formacion de los
mecanicos y de operadores fotografos.

Respecto a los observadores: Para la Instruccion
de observadores se crea una sola escuela de obser-
vacion en Madrid o en sus inmediaciones. En ella
se adquiriran los conocimientos imprescindibles a
un buen observador militar y el necesario de la téc-
nica del vuelo y de los motores empleados en la
Aviacion. Adquiriran también los oficiales: prdcticas
en el manejo de las ametralladoras, de los aparatos
fotogrdficos, de los de lanzamiento de bombas y de
la recepcion, transmision y funcionamiento de los
aparatos de radiotelegrafia y radiotelefonia, de los
sextantes aeronduticos y demds sistemas de orienta-
cion y situacion en vuelo. Al terminar los observado-
res este periodo de instruccion, pasardn a la escuela
de combate vy tiro aéreo, ejercitindose en luchas
aéreas contra aeronaves y contra tropas; pasando,
por iltimo, a practicar en las escuadrillas de Africa,
que para tales efectos constituirdn una verdadera
escuela de ampliacion, o bien serdn destinados a
escuadrillas de observacion y reconocimiento.

En el apartado dedicado a los emblemas se creaba
una insignia de Observador de aeroplano consistente en
una estrella dorada de cinco puntas, inscrita en el circulo
rojo central del emblema de Aerondutica militars.

El Real Decreto de 1920 exigia a los observa-
dores unos conocimientos muy amplios de todo
lo relacionado con el vuelo y con el manejo de los
instrumentos y equipos de a bordo, cada vez mas
presentes en los nuevos modelos de aviones. Ademas,
se hacia hincapié en las practicas de combate y en la
ampliacion de conocimientos en las unidades aéreas
destacadas en Africa. En Los Alcazares (Murcia) fun-
ciond entre 1920y 1921 una «Escuela Elemental de
Pilotos». Entre 1921 y 1936 las instalaciones se uti-
lizaron para realizar una segunda fase del Curso de
Observador que completaba con practicas la primera

3 Se modificaba asi el Reglamento de 1913 en el que se
indicaba que los observadores llevarian solamente el emblema
de la Aerondutica.

1928 Curso de Observadores. El Capitdn Barberdn,
en el centro de la fila superior. (Fuente SHYCEA).

fase realizada en Cuatro Vientos. En un principio el
Centro se denominé «Escuela de Ametralladores y
Bombarderos», en una segunda etapa paso a llamarse
«Escuela de Combate y Bombardeo Aéreos» para, al
final, denominarse «Escuela de Tiro y Bombardeo
Aéreos». La Escuela de Los Alcazares fue dotada
de los mas avanzados equipos de ensefianza. En esa
Escuela se iniciaron los primeros ensayos mundiales
de las comunicaciones aire-tierra. Por su parte, la
sala de bombardeo de la Escuela disponia de visores
e instrumentos de navegacion precisos para conducir
a los aviones hasta el objetivo marcado, realizar su
identificacion y efectuar un bombardeo simulado.

La promocion convocada para realizar el curso de
Observadores durante el afo 1921 fue la primera en
completar la instruccién recibida en Cuatro Vientos
con practicas de tiro y bombardeo en Los Alcazares.
Al finalizar el curso, algunos oficiales fueron destina-
dos como observadores en practicas a las escuadrillas
destacadas en Africa prestando la mayoria de ellos
un servicio excelente.

Tras un corto periodo en que el comandante
Kindelan fue jefe de la Escuela de Observadores, el
comandante Gonzalo Vitoria ocup6 el puesto hasta
1922 en que fue relevado por el también coman-
dante de Estado Mayor José Maria Aymat Mareca.
El comandante Gonzalo se hizo cargo de nuevo
de la Jefatura de la Escuela en 1923 siguiendo al
frente de la misma hasta 1926. Durante esos afos, la
Escuela de Observadores recibi6é un gran impulso y
se alcanzé un alto nivel en la ensefianza. Los aviones
disponibles fueron mejorando sus capacidades per-
mitiendo realizar nuevas misiones. Entre esos aviones
la Escuela de Observadores de Cuatro Vientos contd
con aviones Bristol F2B ~bombardeo y tiro—, Spad 13
—caza—y para remolque de blancos el Airco DH.6.
En Los Alcdzares se emplearon los hidroaviones:
FBA tipo H, el Macchi M.7, el Macchi M.9 y para las
practicas de bombardeo se utiliz6 el Savoia S.16.
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1929 Curso de Observadores. El Capitin Barberdn, con mono, sefialado con una X blanca. (Fuente SHYCEA).

Un curso destacable en el periodo 1920-1926
fue el que terminaron en enero del afio 1924 dos
coroneles y cinco tenientes coroneles del Ejército. La
convocatoria del curso, anunciada por Real Orden
Circular de 16 de julio de 1923, tenia por objeto
proveer, en su dia los cargos de jefes superiores de
Aviacion. A la terminacion de la parte tedrica del
curso, el coronel Don Juan Méndez de Vigo de la
jefatura de la Seccion de Aeronautica elevé una
mocion a la superioridad pidiendo se concediese a
los citados jefes el titulo de Observador de aeroplano
con la condicion de que a la terminacién del curso
hicieran las practicas exigidas con caracter general.
La mocion fue aceptada el 22 de enero de 1924 y se
les concedio el titulo de Observador de aeroplano a
reserva de que al terminar el curso que siguen, efec-
tien las prdcticas exigidas con cardcter general para
el desempeno de la especialidad, sin cuyo requisito
se declarard nulo dicho titulo vy sin ninguno de los
derechos que a él van afectos*.

+ Tres de los oficiales que realizaron el ese curso ocuparon la
Jefatura de la Aerondutica militar: Don Miguel Niisiez de Prado
y Susbielas, Director General de Aerondutica en 1936; don Luis
Lombarte Serrano, jefe de la Seccion y Direccion Aerondutica en

De 1921 a 1926 los cursos de Observador se con-
vocaron dos veces al afio. Las convocatorias podian
ser abiertas o restringidas a quienes hubiesen pedido
antes el curso o tuviesen reconocido algin derecho
para hacerlo. Los aspirantes admitidos pasaban un
reconocimiento médico en el Hospital Militar de Cara-
banchel y un examen teérico en Cuatro Vientos. Los
declarados utiles y aprobados comenzaban el curso
que constaba de las dos fases que se han mencionado.
En la Escuela se hacia un seguimiento del progreso
de los alumnos y se preparaban listados en los que se
recogian las calificaciones de las dos fases del curso.
La media de las dos notas obtenidas servia para clasi-
ficar a los alumnos. Esa clasificacion se elevaba al Jefe
de Seccién de Aeronautica Militar para la posterior
concesion de los titulos a los alumnos acreedores al
mismo. En el informe se senalaba aquellos oficiales
que por enfermedad se les aplazaba el curso o a los
que por falta de celo u otras causas se consideraba
inapto para el servicio de observacions.

1931; Don Amado Balmes Alonso, jefe superior de Aerondutica
Militar en 1930.

s Tomado del informe firmado el 13 de febrero de 1922
por el comandante Don Luis Gonzalo sobre los asistentes al
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LOS CURSOS DE OBSERVADOR DE AEROPLANO. 1926—1930 ANOS DE EXCELENCIA

Nueva normativa

En el afio 1926 se habia consolidado el papel de la
Aviacién militar y era reconocido su papel relevante
en las operaciones que estaban logrando la pacifica-
cion del Protectorado. Para responder a una realidad
innegable, el Decreto-Ley de 23 de marzo de 1926
se cred la Jefatura Superior de Aeronautica que sus-
tituy6 a la existente Seccién del mismo nombre. La
Aeronautica seguia comprendiendo la Aerostacion y
la Aviacién y dentro de la Aviacion se establecian dos
ramas, de aire y de tierra. En la de aire se encuadraban
todos los oficiales y tropa del Ejército con los titulos
de piloto, observador, bombardero y mecanico. Para
completar lo sefialado en el Decreto-Ley de marzo
de 1926, se aprobo el Reglamento organico de la
Aerondutica Militar, Aviacion y Aerostacion por el
Real Decreto de 13 de julio de 1926 La recién creada
Jefatura Superior de Aeronautica quedé constituida
por tres negociados: Aerostacion, Aviacion y Contabi-
lidad. En el Reglamento se fijaban plantillas, se daban
misiones y se integraba en las escalas creadas al efecto
al personal sirviendo en Aviacién. Simultineamente
se publicaron las escalas del Servicio de Aviaciéon en
todas las categorias. Para clasificar al personal se
asignaban puntos de acuerdo con una férmula que
valoraba los méritos de cada uno. Como resultado
de esa valoracion se establecia el empleo y puesto en
el escalafon o escalilla de la escala correspondiente.
Los empleos de los oficiales eran: Jefe de Base, Jefe
de Escuadra, Jefe de Grupo, Jefe de Escuadrilla y
Oficial aviador. En el Reglamento se trataba también
sobre personal, recompensas, uniformidad, insignias,
reclutamiento, ensefianza y muchos otros aspectos de
la vida y funcionamiento de las unidades. El proce-
dimiento para el reclutamiento de la oficialidad y de
todo el personal de Aviacion (pilotos, observadores,
mecanicos y radiotelegrafistas) fue modificado y por
ello cambiaron también los planes de estudio. En el
articulo 17 del Reglamento se sefialaban las condi-
ciones en que se debia efectuar el reclutamiento de
los oficiales del Ejército para su ingreso en Aviacion:
Los oficiales se reclutardn entre los que, contando
menos de veintisiete anos de edad, pertenezcan a las
escalas activas de Estado Mayor, Infanteria, Caba-
lleria, Artilleria e Ingenieros, mediante concurso que
se anunciard de Real Orden, con tres meses de anti-
cipacion a la fecha en que debe dar principio y en el

curso de Observadores que empezo el 1 de diciembre de 1921.
En ese informe se proponia: que 21 oficiales siguieran el curso
en la Escuela de Tiro y Bombardeo; que un oficial que habia
estado enfermo largo tiempo continuase el préximo curso para
recuperar el tiempo perdido por enfermedad; finalmente a otro
oficial por falta de celo y asiduidad a los trabajos y conferencias
lo considero inapto para el servicio de observacion y consiguien-
temente propongo su baja en el curso.

que se hardn constar los programas y condiciones a
que hayan de someterse los aspirantes, asi como el
niimero de plazas que hayan de ser cubiertas.

Centro de excelencia

El nuevo Reglamento se aplicé por primera vez
en el curso convocado el 17 de agosto de 1926. En la
convocatoria se indicaba que las pruebas de la opo-
sicion se harian en Cuatro Vientos donde se desarro-
llarian también los seis primeros meses del curso. La
segunda fase se haria en Los Alcazares aplicando los
conocimientos teéricos a las practicas de tiro y bom-
bardeo. La Escuela de Observadores adquirié un gran
prestigio y en ella, ademds de la primera parte del
curso de Observador, se realizaron diferentes cursos
de Aplicacion de las Armas del Ejército®. El capitan
Mariano Barberan Tros de Ilarduya, obtuvo el titulo
de Observador el afio 1919 y vol6 heroicamente como
tal. Particip6 en el Desembarco de Alhucemas y poco
después dejo voluntariamente el Servicio de Aviacion
en 1925. Tras su reingreso en 1927, fue nombrado
profesor de la Escuela de Observadores y de 1928 a
1931 fue jefe de la Escuela. Barberan sigui6 ligado
a la ensenanza al pasar destinado en la Jefatura de
Aviacion donde ocupd diversos puestos relacionados
con la formacién y la instruccion. El capitan Barberan
habia sido condecorado con la Medalla Militar por su
heroismo en la campaiia de Africa, donde combati6
como observador y como piloto pues en 1924 habia
obtenido también ese titulo. Sus conocimientos de
navegacion eran muy amplios habiendo preparado
en 1924 el vuelo del Plus Ultra y en 1933 el destacado
vuelo del Cuatro Vientos de tragico final. Durante su
mando realiz6 una labor encomiable dando al curso de
Observador un caricter cientifico y consiguiendo que
los alumnos recibiesen las ensefianzas de navegacion
mas completas de la época. Desde la entrada en vigor
del Reglamento organico de 1926 y hasta los nuevos
cambios de normativa iniciados a finales de 1930, la
Escuela de Observadores de Cuatro Vientos tuvo una
gran actividad y se realizaron numerosos cursos con
un alumnado de procedentes de la Aviacion militar, de
las armas del Ejército, de la Marina y de la Infanteria
de Marina, asi como alumnos extranjeros. En esos
aflos se convocaron varias promociones de aviadores
cuya instruccion comenzaba con la primera parte del
curso en Cuatro Vientos y seguia con las practicas de
tiro y bombardeo en Los Alcazares. En aquel periodo,
muchos pilotos veteranos se hicieron observadores por

¢ Durante varios afios los alumnos de esos cursos y de los
cursos de mando superior (coroneles) pasaban por la Escuela
de Cuatro Vientos para recibir informacion sobre temas rela-
cionados sobre el uso militar de la Aviacion.

&Mﬂ%

I1.°" semestre 2020



LOS CURSOS DE OBSERVADOR DE AEROPLANO. 1926-I93O ANOS DE EXCELENCIA

\.ﬁv.';

1930 Curso de Observadores. El Capitin Barberdn, sentado en el centro, serialado con una X blanca. (Fuente SHYCEA).

ser necesario, durante un tiempo, estar en posesion de
los titulos de piloto y observador para permanecer en
la escala del Servicio de Aviacion.

Los pasos para el nombramiento de los alumnos
de los cursos de Observador y para la obtenciéon
del titulo se realizaban de una manera reglada y de
forma rigurosa. Acompanando al articulo se presenta
una muestra de la documentacion de aquellos cur-
sos que se puede consultar en el Archivo Historico
del Ejército del Aire. La documentacién existente en
el Archivo sobre los cursos de Observador permite
comprobar la seriedad y esmero con que se prepa-
raban y realizaban los cursos, asi como el detalle
con que se evaluaba a los asistentes a los mismos.
Ademas, la Junta Técnica del Servicio de Aerondutica
Militar se reunia periddicamente para examinar los
expedientes de los alumnos que solicitaban la conce-
sion del titulo de Observador por haber realizado las
practicas en la campafia de Africa u otras causas’. La
Escuela de Observadores de Cuatro Vientos alcanz6
aquellos afos un gran prestigio en todo el mundo.

* *

7 Conviene recordar que por necesidades del servicio algu-
nos oficiales convocados a cursos no podian completar alguna
de las fases. Terminadas las circunstancias que motivaron su
exclusion del curso solicitaban bien terminar el curso o la con-
validacion de esa fase por su experiencia en combate. La Junta
Superior de Aerondutica se reunia con periodicidad para decidir
sobre esas peticiones y sobre cualquier situacion que exigiese
su dictamen.

Con independencia de las ilustraciones que aqui
se reproducen con el texto, el autor del articulo ha
adjuntado otros documentos interesantes y que por
problemas de su reduccién de tamaifio y resultado
de baja legibilidad en la adaptacién a los espacios
de RESCATE, omitimos y resefamos aqui:

a) Documento en el que se recogen los veinte
oficiales que participaron y orden en que superaron,
las pruebas en los cursos Dic 1921 y Enero 1922,
de las Escuelas para Observadores y para Combate,
desarrollados en Los Alcazares.

b) Documento que certifica que por el Tribunal
presidido por Tcol. Kindelan supera la prueba como
observador don Francisco Iglesias Brage.

¢) Documento en papel cuadriculado en que se
hacen figurar los trece oficiales que han superado
el curso de Combate y Bombardeo en la Escuela de
Los Alcazares.

d) Documento de 31 de diciembre de 1927 en el
que se da cuenta de los Oficiales Piloto que realizaron
y superaron el Curso de Observador en la Escuela de
Cuatro Vientos.

e) Documento que recoge la asistencia y supe-
racion de dos Tenientes del Ejército de Pert, a los
cursos de Reentrenamiento.

f) Documento en el que se notifica la superacion
de los cursos de Observador de los miembros de la
Infanteria de Marina: Cte. Ambrosio Ristori; Tte.
Julidan Arana; Tte. Juan Ledn; Tte. Carlos Garcia
Bermudez y Tte. Fernando de la Cruz. B
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JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA

«LOS CENTAUROS DEL AIRE (XII): GEORGES GUYNEMER Y EL SPAD VII. §3 VICTORIAS Y EL AMOR DE TODA FRANCIA

«Los Centauros del Aire (XII)»
Georges Guynemer y el Spad VII

53 victorias y el amor de toda Francia

JosE DAvID VIGIL-ESCALERA BALBONA
Director de la Revista RESCATE

Guynemer est la figure la plus sublime
qu’il m’ait été permis de vois,

I'une des ames les plus généreuses

et les plus fines que j’aie rencontrée.
Capitaine COLCOMB.

— Guynemer no regreso...
— Guynemer no regreso...
— Guynemer no regreso...

«En la manana del 11 de septiembre de 1917,
el capitan Guynemer, que habia realizado un reco-
nocimiento en la region de Flandes, se encontré, en
el curso de una persecucién a un avidon enemigo,
separado de su compaiiero de la patrulla y no ha
vuelto a aparecer desde entonces».

La noticia corria, volaba de un escuadroén a otro,
de la fuerza aérea a las tropas, de la zona del frente a
la de la retaguardia. Y fue en todo el ejército, en toda
Francia, un torbellino de dolor, como si, entre tantos
soldados expuestos a la muerte, uno solo tuviera
que ser inmortal.

Guynemer solo comandaba su avion. Era un punto
perdido en el inmenso espacio que ocupaba la guerra.
Este joven capitan, si no tiene igual en el cielo, no
lidera la batalla en la tierra. ¢(De donde viene, que
solo él, como uno mas de los jefes del ejército, tiene
el poder de dejar atrds una tristeza colectiva? Un nifio
francés de once afios en 1918, nos dejaria dicho desde
la escuela de un pequeiio y perdido pueblo:

«Guynemer es el Roland de nuestro tiempo; como
Roland fue muy valiente, y al igual que Roland, murié
por Francia. Antes de morir, en nuestra escuela cada
vez que derribaba un avidn, lo festejabamos, nos sen-
tiamos orgullosos y felices. Pero cuando nos enteramos
de su muerte, fue un dolor como si el miembro mis
querido de nuestra familia hubiera fallecido».

Georges-Marie-Ludovic-Jules Guynemer naci6 en
Paris, una vispera de Navidad, el 24 de diciembre de
1894. Vi6 desde ese momento y como siempre veria en
su vida tres rostros de mujeres, su madre y sus dos her-
manas mayores, atentas para procurarle felicidad. Su
padre, Paul Guynemer, un oficial (miembro de la pro-
mocién del ano188o del Saint-Cyr), habia renunciado
en 1890 a la milicia. Orgulloso de su pertenencia a la

Sociedad Historica de Com-Compiegne, documentd
que los origenes de su familia, se remontaban hasta
los reyes Luis XIII y Luis XIV con la Duquesa de
Enghien y Princesa de Condé, por medio.

Un nuevo Guynemer era pues la flor, su boton o
capullo de una antigua familia francesa. Un bot6n o
capullo muy débil y enfermo desde esa lustrosa cuna,
Georges Guynemer, nuestro protagonista, se embe-
bié de las historias épicas de su Francia, durante
sus largas temporadas en cura. Con ellas creceria su
orgullo francés y su acendrado patriotismo.

Ya muy pronto, sus padres tuvieron que llevarlo
a Suiza, luego a Hyéres, y componerle un ambiente
de invernadero. Mimado, cuidado por mujeres, ¢no
mantendria toda su vida la huella de una educacion
demasiado debilitada? Alli estaba él con su pelo
rizado, un bonito vestido de buen corte, demasiado
bonito, demasiado fragil. Su padre tiene la sensacion
de que se esta haciendo un curso falso con él, que debe
imponerse en el acortar de tal exceso de ternura. Una
escena de nada, una escena decisiva sucedera:

— Casi quiero llevarte conmigo a donde voy.
- ¢A donde vas, papa?

— Donde voy, solo hay hombres.

— Quiero ir contigo.

El padre parece dudar y tomar la decisiéon como
una fiesta.
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— Después de todo, mejor demasiado pronto que
tarde, piensa su padre. Ponte tu sombrero. jTe llevo!

Lo conduce a la peluqueria.

— Me cortaran el pelo?

— Si el corazon te lo pide.

— Quiero hacer como los hombres.

El nifio esta sentado en un taburete. En el albor-
noz blanco de peluqueria, con su pelo rizado, se
ve como un angel de los primitivos italianos. Su
padre, por un momento, piensa que es un barbaro,
y el peluquero se detiene, con unas tijeras en el aire,
como antes de un crimen. Intercambian un signo de
inteligencia: el padre se puso rigido, dio la orden. Y
los hermosos rizos cayeron.

Pero... jtenian que irse a casa!
La madre de George, al verlo, derramé lagrimas.
iSoy un hombre!, dijo el chico perentoriamente.

A la edad de seis o siete anos, comenzo a estu-
diar bajo la direccion del maestro de sus hermanas.
Reunién conveniente, pero es una falda mas (Se
lamentaba el padre). La delicadeza de sus sentimien-
tos, el temor de haber herido a un camarada que lo
inspirard mas adelante con gestos conmovedores,
provendra de esta educacion femenina. Las cami-
natas con su padre, ya volcado con él, provocaran
reacciones utiles, que compensaran aquélla.

El Sr. Paul Guynemer, después de haber sido edu-
cado en el Stanislas College, deseaba criar a su hijo
alli. Georges tenia entonces doce afios. Mas ade-
lante, en la Universidad, registrarian datos de su
personalidad: tiene una inteligencia clara, viva, justa,
pero al mismo tiempo es liviano, rudo, desordenado,
despreocupado; no trabaja mucho, es indisciplinado
pero sin rencor; muy orgulloso, tiene la ambicion de
un primer rango: preciosa indicacién para entender
el cardcter de aquél que se convertiria en un as de
ases. En los recreos, practicaba principalmente pati-
naje sobre ruedas, con gran estilo y perfeccion.

Fue también un jugador de ajedrez de formida-
ble poder de combinacion. Ningun estudiante puede
competir con él. Nadie puede sorprenderlo. Si un
profesor le gana, no se detiene hasta que se venga.
El tiene una voluntad muy superior a su edad, y este
deseo necesita relajacion repentina. Seguir una clase
e incluso ponerse a la cabeza no seria nada para
una inteligencia de su vivacidad, pero... esa deli-
cada salud. Aparece con abrigos, guantes, bufandas

o impermeables, desaparece en la enfermeria. Este
nifio que no teme golpes, golpes o caidas, debe estar
protegido contra corrientes de aire y seguir dietas.
Nadie lo ha escuchado quejarse; nadie lo escuchara.
A menudo tiene que interrumpir su trabajo, y a veces
durante largos meses. El afio de su bachillerato, una
recaida de su enteritis infantil lo detiene.

En Navidad, el doctor comunica a su padre que
debe guardar tres meses de reposo.

— Volverds a hacer tu retérica el proximo aino —le
dice su padre cuando va a buscarlo-.

— iPara nada: los compafieros no me superaran!

Es la réplica de un nifio con orgullo y responsa-
bilidad.

Después de tres meses descansando y caminando
en Compiegne, el nifio afirma:

— Los tres meses han expirado, tengo la intencion
de presentarme en julio.

— No tienes tiempo. Es imposible.

— El insiste. Descubrieron sus padres, en Com-
piegne, la institucion Pierre d’Ailly en un edificio que
mas adelante seria demolido por un proyectil. Como
esta era su idea, asistira a este curso, externamente,
como oyente. En casa, seguira cuidandose. Y en el
mes de julio, a la edad de quince afios, recibi6 su
licenciatura, con honores.

Al otofio siguiente, regresa al Stanislaus y retoma
la continuacién de los cursos de su escuela.

Licenciado, se volvié a la ciencia, aspira a ingresar
en la Ecole Polytechnique, asiste a la clase de mate-
maticas especiales. Se habia manifestado en él una
excepcional aptitud mecdnica, un espiritu de inven-
cion. Todo sobre la ciencia era de particular interés
para él. Su gran placer fue ir a los laboratorios de la
fisica y de la quimica; alli se involucr6 en todo tipo
de experimentos que su imaginacion le sugirio.

Alguien, sin embargo, ejercera sobre esta natu-
raleza impresionable, inquieta, casi demasiado
ardiente, una influencia que determinara su direc-
cion. Asi, Jean Krebs se convirtié en el compaiiero
habitual de Georges Guynemer. El padre de Jean
Krebs era el Coronel Krebs, cuyo nombre permanece
unido al primer progreso del automovilismo, de la
aerondutica y de la aviacion misma Era entonces el
director de las fabricas de Panhard; sus dos hijos
estudiaban en Stanislas College.

Jean Krebs, hijo, sabe muy bien lo que es un auto-
movil. Lleva a su amigo Georges un domingo a Ivry
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y le ensefia como sostener un volante. Y lo comparte
generosamente con su amigo todo su conocimiento
técnico. George, sin embargo, esta yendo a toda velo-
cidad en esta nueva materia. Pronto conoce todas las
marcas, todo tipo de motores. Durante las caminatas
hacia o desde la escuela, si la columna de estudiantes
en la que va, sube o baja por los Campos Eliseos, se
refiere a los automéviles:

— Eso es una Lorena.
— Eso es un Panhard.

— Este tiene muchos caballos, etc. jAy de aquel
que lo contradiga! El mira al insolente y lo aplasta
con una palabra.

Jean Krebs gui6 la vocacion de Georges Guy-
Nemer. Estudié y desarroll6 el gusto por la mecanica.
El lo sacé de abstracciones vagas para precipitarlo
hacia logros materiales, para hacerle desear la amplia-
cion de la vida que les atraia. Krebs merece ser citado
en toda biografia que se escriba de Guynemer. Antes,
sin embargo, debemos anticipar y deplorar su pérdida
prematura. Era un aviador, que encontro en la obser-
vacion el uso de sus solidas y seguras facultades y
conocimientos. La caza no le atraia, pero sabia como
mirar. Fue muerto en un accidente de aterrizaje casi al
mismo tiempo que Guynemer desapareci6. Uno de sus
compaiieros de escuadron juzgaba asi a Krebs:

— De una inteligencia notable, de un caracter
siempre igual, habia sabido imponerse a sus jefes
por su frialdad, su mirada, el conocimiento exacto
de los servicios que podria prestar. Cada vez que se le
confiaba una misién, se daba por seguro que regresa-
ria, una vez que la hubiera cumplido, sin importar las
condiciones en que fuera necesario llevarla a cabo.
A menudo habia tenido, como observador ametra-
llador, que enfrentarse a aviones enemigos mejor
armados que él, e incluso habia sido herido durante
un vuelo por proyectiles de metralla en el muslo. Sin
embargo, sigui6 volando y no regres6 hasta mucho
después, cuando ya habia terminado su tarea.

Asi, el inmoderado Guynemer tuvo un amigo
suyo que sabia exactamente cudles eran sus limites.
Pudo liberar a Jean Krebs de un exceso de probidad
realista, derramarle el encanto de sus propias ilusio-
nes, pero Jean Krebs con las alas fijas de sus jovenes
ambiciones le proporciond el motor. Sin las lecciones
técnicas de Jean Krebs, ¢podria haber sido Guynemer
contratado posteriormente en el aer6dromo de Pau y
aprobado su licencia de piloto tan facilmente? ¢Esta-
ria tan interesado en las herramientas y mejoras de su
aparato? La guerra era para cubrir de fama y éxitos
a ambos aviadores. Ambos cayeron del cielo, uno
en plena gloria, el otro casi oscuro

Toda la juventud de aquellos tiempos deseaba
volar. Guynemer iba avanzando hacia la nueva

invencion con su ardor habitual, ¢estaba haciendo
algo mas que entregarse a la locura general? Sus
camaradas sofiaron, como €l, en el mismo edificio y
en habitaciones contiguas. Sin embargo, el teniente
Constantine juzga lo contrario: «Cuando un avién
sobrevol6 el vecindario, Georges le siguié con sus
ojos y se quedd a contemplar el cielo después de
su desaparicion. Su habitacion contenia una colec-
cion de volumenes y fotografias relacionadas con
la aviacion. Su resolucién fue escapar un dia para
volar, y como estaba extremadamente dispuesto, lo
intent6 por todos los medios: ¢No conoces a nadie
que pueda llevarme un domingo?

Mais tarde, mucho mas tarde, ya que tuvo que
interrumpir de nuevo sus estudios —este es el afio de
preparacion al Polytechnique— su padre, deseoso de
verlo tomar reposo, le permite quedarse en Paris con
su abuela materna. El estd tomando cursos en ciencias
sociales. Completa una educacion estrictamente fran-
cesa, de la que ningtin dia fue entregado a un extrafo.
Su madre, vagamente preocupada por las frecuentes
interrupciones de los estudios y la rentabilidad de sus
esfuerzos, le preguntd sobre la carrera que deseaba
seguir, temiendo una de esas respuestas indecisas con
las que se muestran tantos jovenes. Y Georges, como
si fuera la cosa mas natural del mundo, como si no
pudiera haber otra respuesta, responde:

— ijAviador!! La palabra causa sorpresa. ¢De
donde puede venir esta determinacion, que se creen
que es repentina?

— jEso no es una carrera!, —dice ella—. ;La aviacion
solamente es un deporte!

Correrds por el aire, como un automouvilista por
las carreteras. Y, después de algunos arios dedicados
a tal placer, spagards los salarios de un construc-
tor?... No, mil veces no.

Entonces le dice a su padre lo que nunca le ha
contado a nadie, lo que solo su camarada Constan-
tino podia sospechar:

— No tengo otra pasion. Una mariana, desde el
patio del Stanislaus, vi volar un avion. No sé lo que
pasé en mi. Senti una emocion tan profunda, casi
una emocion religiosa. Tienes que creerme cuando
te pida que subas a un avion.

— No sabes lo que es. Nunca has visto un avion
excepto desde abajo. (le dice con cierto enfado su
padre).

— Estds equivocado: jfui a Corbeaulieu! Corbeau-
lieu era un aer6dromo cerca de Compegne

En julio de 1914, Georges Guynemer estd con
su familia en Biarritz, Villa Delphine, al norte de la
playa de Anglet.

Ahora esta, tranquilo. Al dia siguiente estd en
Bayona, jugando con las formalidades necesarias.
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En la prueba del examen médico: jjsuspende!! Los
doctores lo encontraron demasiado largo, demasiado
delgado: no hay tara fisiologica, pero es un cuerpo de
nifio que necesita fortalecerse y expandirse. En vano
les suplicaba: eran despiadados. Vuelve a casa triste,
humillado, furioso. Villa Delphine pasara dias de
incomodidad: conocida su obstinacion, comienzan
a temer por él. Y él vuelve a la carga, insiste ante
su padre, como si su padre fuera todopoderoso y
pudiera a su discrecion, contratar a la Patria.

— Si me ayudas, no seré suspendido.

—¢Y como?

— Un ex oficial tiene relaciones en el ejército. ¢ Tu
hablarias por mi?

- Si, lo haré.

El Sr. Guynemer le acompaiia en el viaje a Bayona.
Desde esa fecha, desde el primer dia de la guerra, se
prometio a si mismo nunca frustrar el servicio mili-
tar de su hijo, favorecerlo incluso en cada ocasion.
Y cumplira su palabra. El comandante de recluta-
miento escucha su peticion. Es hora de entusiasmos
rapidos: ha sufrido muchos asaltos, ha calmado
muchas exaltaciones no bienvenidas o imposibles:

— «Sefor», responde, «te escucho, te creo, ¢todos
pueden servir? Es al ex oficial a quien me dirijo: en tu
alma y conciencia, ¢estimas que tu hijo puede llevar
el saco y formar un soldado de infanteria?»

— No puedo decirlo.

— ¢Seria €l un jinete?

— No puede soportar el caballo debido a su anti-
gua enteritis.

— Entonces, vera, es aconsejable posponerlo. For-
talecerlo: mas tarde lo tomaremos, la guerra atn
esta empezando.

Por segunda vez, Georges que asistio a la entre-
vista fue rechazado. Volvié con su padre a Biarritz,
palido, silencioso, doloroso, en un estado de ira y
amargura que su cara reflejaba. Nada lo consuela.
En cualquier caso, también sus padres estan desga-
rrados. Ni una sola vez desde el dia de la movili-
zacion, Guynemer no tenia otro pensamiento que
esto: poder servir.

Desde las provincias mas lejanas, los hijos de
Francia han venido corriendo a alistarse. El ene-
migo ha entrado en Compiegne. Sus camaradas, sus
amigos se han ido o les piden que se vayan. ¢Es
posible que se quede alli, s6lo, cuando toda Francia
ha resucitado? Y aqui esta él, otra vez triste y des-
concertado, en la playa de Anglet.

Un suceso inesperado va a jugar a su favor. Un
avion se ve obligado a posarse sobre la arena de
aquella playa. Pero, ¢no creifamos que su antigua

Jules Vedrines, pionero de la aviacion francesa, con varios
records en aeroplano y vencedor de la primera Paris-Madrid
fue el gran amigo y mentor de Georges Guynemer
en su incorporacion al arma de aviacion.

pasion esta muerta, que murié su suefio? Desde el
2 de agosto, ya no anida en él tal pensamiento. Sin
embargo, él entabla una conversacion con el piloto
que es sargento. Y de repente una idea se apodera
de su mente. La vieja pasion florece en una nueva
forma. El suefio resucita

— ¢Coémo puedo participar en la aviacion?
— Arréglelo con el capitan: vaya a Pau.

George fue inmediatamente a la Villa Delphine.
Sus padres ya no reconocen sus pasos, su rostro de
dias anteriores. El regresé a los viejos tiempos. El
nifio es salvado.

— Papa, quiero ir a Pau manana.
— ¢Por qué este viaje a Pau?

— Para participar en la aviacion. Antes de la gue-
rra, no queriais que fuera un aviador, pero en la
guerra, la aviacion ya no es un deporte. En la guerra,
es otra cosa, de hecho.

Al dia siguiente, llega a Pau. El capitan Bernard-
Thierry dirige el campamento de aviacién. El fuerza
«la puerta del armario» de Bernard-Thierry que los
subordinados quieren evitar. El explica su caso, él
defiende su caso con tal fuego en sus ojos que el
oficial queda deslumbrado y fascinado. En el tono
con el que el Capitan Bernard-Thierry objeta los dos
aplazamientos sucesivos, Georges Guynemer lo adi-
vina. De repente, el nifio reaparece, suplica, llora.

— Capitan, concédame esta gracia. Capitan, tiseme.
iUseme en cualquier cosa! ,»ponte de pie, limpia esos
aviones que estan alli, lo que quiera». Es mi altimo
recurso. jPor usted, que finalmente pueda hacer algo
en la guerra!
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Su alta preparacion y conocimento de mecdnica, le permitian
examinar su avion antes de iniciar cada vuelo.

El capitan, serio, piensa. Adiviné el poder que
habitaba en aquél delgado cuerpo. El no pospondra
a semejante suplicante:

— Puedo aceptarte como estudiante mecdnico.
— Eso es, eso es: yo sé de automoviles.

Guynemer se regocija: las lecciones técnicas de
Jean Krebs estan frescas en su memoria y facilitaran
su tarea. El oficial le dio una carta para la oficina de
reclutamiento de Bayona. Regresa a Bayona por ter-
cera vez. Esta vez sera registrado, lo toman, él firma
un compromiso voluntario. Es el 21 de noviembre
de 1914. No es necesario contar su viaje de regreso
a Villa Delphine: esta radiante.

— ¢Te vas a ir? Diselo a tu madre y a tus hermanas.
— iDe inmediato!

Al dia siguiente, comienza en Pau Aviation Camp,
como mecanico estudiante. Entr6 al ejército a través
de la puerta inferior, pero... él entro.

Su preparacién en la Ecole Polytechnique le pro-
porcioné una brillante superioridad y popularidad en
su entorno. Podia razonar las leyes de la mecanica,
explicar a los camaradas asombrados, qué es lo que
resulta de varias fuerzas y el equilibrio de fuerzas,
darles nociones inesperadas de cinematica y dinamica.
Pero, a su vez, aprendio, a través de experimentos de
construccion o preparacion, los grados de resisten-
cia de los materiales de la aviacion: madera, acero,
alambre de acero, aluminio y sus compuestos, cobre,
aleaciones de cobre, telas. Vio las alas que se estaban
formando, aquellas famosas alas que algun dia lo
llevarian al cielo: rieles de fresno o nogal, costillas de

En este avién francés, SPAD VII, consiguié Guynemer
la mayoria de sus 53 victorias.

madera clara, entrecruzamiento interno en el alambre
de un piano, entrelazado, sujecién. El vio ensamblar
estos elementos con espiga y mortaja, para fijar los
hilos tensores, para ajustar el extremo de los mastiles,
para volver a unir finalmente todas las partes

Para ser un buen piloto, el entrenamiento es duro,
largo y completo. Pero Guynemer asume todo con
paciencia. El escolar indisciplinado del Stanislaus se con-
vertird en el aprendiz més aplicado. Sus conocimientos
cientificos le proporcionan avanzar mas rapidamente.
Progresara muy rapido desde sus primeros vuelos lar-
gos. Pero él querrd perfeccionarse de acuerdo con los
principios mismos de la aviaciéon. Como un estudiante
de mecanica, que vio construir los aviones y esta familia-
rizado con todas las palancas del motor y controles del
avion. Sus comienzos fueron lo suficientemente astutos
como para que sus instructores estuvieran convencidos
durante mucho tiempo de que ya habia volado. Otros
son tan buenos pilotando como él, pero su energia
excede la medida, excede todas las medidas.

El serd el centauro del aire. Antes de cada vuelo,
se asegura de que su avion esté en perfectas condi-
ciones. A la salida del hangar, lo examina como a un
caballo de carreras. Su aplicacion nunca estard en
falta. ¢Qué pasara cuando tenga un avioén propio?

En Pau, multiplica las salidas, cambia de marca,
pasa de Blériot Gnome a Morane. El 21 de marzo,
pasa a la escuela de Avord. El dia 28, sube a 1500
metros; el 1 de abril, a las 2600. Los vuelos se alargan:
una hora a una hora y media. El descenso en espiral
desde una altura de 500 metros a motor parado,
los viajes triangulares, las pruebas de altitud y de
duracion, que deben otorgarle el certificado militar
de aptitud, son para él juegos. En mayo, vol6 casi a
diario como pasajero en el M.S.P. (Morane-Saunier-
Parasol). Durante todo este periodo, su cuaderno
cubre solo un desglose. Finalmente, el 25 de mayo,
se le envia a la reserva (sin avion propio) general de
aviacion. El dia 31, vuela dos veces en un Nieuport
como pasajero. El aprendizaje ha terminado: el 8 de
junio, el cabo Georges Guynemer es designado para
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formar parte de la escuadrilla M.S.3, que se une al
dia siguiente en Vauciennes.

La M.S.3 en el futuro N.3, la escuadrilla de cigiie-
fias, una de las mas prestigiosas de la Grand Guerra.
La N3, ya esta comandada por el Capitan Brocard,
bajo cuyas 6rdenes sera distinguida y famosa. Vedri-
nes y el segundo teniente de caballeria Albert Deullin
se incorporan a ella casi al mismo tiempo que Guy-
nemer. Védrines pronto se convertird en amigo de
Guynemer... (Este escribe a su padre:) Védrines me

acogio en amistad y me dio excelentes consejos: me
recomendo su mecdnico, que es un verdadero tipo de
los que viven con recursos, inventiva y buena pari-
sina..». al dia siguiente, proporciona pocos detalles
sobre su alojamiento, a continuacién, afiade:» hice
un soporte para la ametralladora y estoy listo para
ir a cazar... Ayer, a las cinco en punto, revoloteé por
encima de la casa, a 1700 0 2000 metros. (Me habéis
visto? Forcé mi motor durante cinco minutos para
que pudierais oirme..».

Sus victorias

Vict* Fecha Hora Unidad Avion Oponente Lugar del derribo
T 19 Jul 1915 1425 MS 3 Aviatik C 1 Septmonts
2 o5 Dec 1915 N3 Aviatik C Bois de Carre
3 08 Dec 1915 1035 N3 LVG C Beauvraignes
4 14 Dec 1915 N3 Fokker E 2 SE of Noyon
3 o3 Feb 1916 II1T10 N3 LVG C Roye
6 03 Feb 1916 1140 N3 LVG C Carreouisw-E of Roye
7 o5 Feb 1916 1130 N3 LVG C Herbecourt
8 12 Mar 1916 N3 LVG C Ribécourt
9 22 Jun 1916 N3 LVG C 3 Rosieres-en-Santere
10 16 Jul 1916 N3 LVG C Barleux
11 28 Jul 1916 N3 LVG C Gandau
12| 03 Aug 1916 N3 EA 4 Barleux
13 17 Aug 1916 N3 Aviatik Grancourt
14 18 Aug 1916 N3 Rumpler C Bouchavesnes
15 o4 Sep 1916 1825 N3 SPAD VII Aviatik C.IT Hyencourt
16 15 Sep 1916 1125 N3 id. Rumpler C St. Christ
17 23 Sep 1916 1120 N3 id. Fokker E Erches
18 23 Sep 1916 1125 N3 id. Fokker E Laucourt
19 10 Nov 1916 1215 N3 id. Albatros D Nesles
20| 10Nov 1916 1225 N3 id. Albatros C Morcourt
21 16 Nov 1916 1340 N3 id. Fokker E Omiecourt-Pertain
22| 22 Nov 1916 1445 N3 id. Halberstadt | St. Christ
23 22 Nov 1916 I5T0 N3 id. Halberstadt | NE de Amiens
24 26 Dec 1916 0945 N3 id. Halberstadt | Miséry
25 27 Dec 1916 1145 N3 id. Albatros W de Péronne
26 23 Jan 1917 1045 N3 id. Albatros C Maurepas
27 23 Jan 1917 T134 N3 id. Rumpler C Chaulnes
28 24 Jan 1917 1140 N3 id. Rumpler C Goyencourt
29 24 Jan 1917 I150 N3 id. Rumpler C Lignieres
30 26 Jan 1917 N3 id. Albatros C Montdidier
31 08 Feb 1917 IIT5 N3 id. Gotha G Bouconville
32| 16 Mar 1917 0908 N3 id. Albatros C 5 | Serres
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Unidad Avion Oponente Lugar del derribo
33 16 Mar 1917 0930 N3 id. Rumpler C Hoeville
34| 16Mar1917 1430 N3 id. Albatros C Regneville-en-Haye
35| 17 Mar 1917 1330 N3 id. EA Atilloncourt
36 14 Apr 1917 1030 N3 id. Albatros La Neuville
37| o2 May 1917 1935 N3 id. Albatros Courtemont
38| o4 May 1917 1508 N3 id. Albatros C Courtecon-Braye
39 | 25 May 1917 0830 N3 id. LVG NW of Corbeny
40| 25 May 1917 0831 N3 id. Two-seater Juvincourt
41| 25 May 1917 1215 N3 id. DFW C Courlandon
42| 25 May 1917 1830 N3 id. Fokker Gugnicourt
43 | 26 May 1917 1000 N3 id. Albatros Conde-sur-Suippes
44 o5 Jun 1917 1715 N3 id. Albatros C Berry-au-Bac
45 o5 Jun 1917 1730 N3 id. DFW C Foret de Berru
46 06 Jul 1917 1055 N3 id. DFW C Brimont
47 o7 Jul 1917 1110 N3 id. Albatros Villers Francheux
48 o7 Jul 1917 1230 N3 id. DFW C Moussy-sur-Aisne
49 27 Jul 1917 N3 id. Albatros Westroosebeke
50 28 Jul 1917 N3 id. DFW C Merkem
ST 17 Aug 1917 0820 N3 id. Albatros C Vladsloo
52 17 Aug 1917 0925 N3 id. DFW C Foret d’Houthulst
53 20 Aug 1917 Spas SPAD XIII | DFW C Poperinghe

Tras este resumen estadistico de sus victorias, detallar las peleas libradas por Guynemer para obtener
cada victoria, haria este articulo muy extenso y carecemos de espacio para ello.

A este periodo como cazador, corresponden las siguientes imagenes:

En esta imagen, tras recibir la condecoracién por su primera Una pdgina de «La GUERRE Aérienne» dedicada
victoria, en la que estd acompanado por su observador a Guynemer a bordo de su avién el «Vieux Charles»
y tirador Guerder, se puede apreciar su figura alferiique (Source BNF Gallica).

que se describe en su biografia. (Source BNF Gallica).
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CARLOS AGUILERA MARIN

EL EJERCITO DEL AIRE EN LA FILATELIA ESPANOLA (VI)

El Ejército del Aire en la Filatelia Espanola (Sexta entrega)

CARLOS AGUILERA MARIN

Coronel de Aviacion
Secretario General del SHYCEA

Palos de La Frontera-Buenos Aires: El Plus Ultra

El primero de estos
grandes raids, tanto
cronoldgicamente como
por resultar de enorme
resonancia en el ambito
internacional, fue el que
llevé la escarapela de la
Aviacién Militar espafiola a la Republica Argentina,
desde Palos de la Frontera a Buenos Aires.

= PEAEL
40 02{€ ESPANA

El vuelo Melilla-Canarias fue la prueba definitiva
que impulso el desarrollo de la gesta del Plus Ultra
de cruzar el Atlantico Sur. De hecho, Melilla y la
base de El Atalayon fueron los lugares de prueba
del hidroavion, que fue bautizado con el nombre de
Plus Ultra por el cronista de la Ciudad de Melilla,
Rafael Fernandez de Castro.

Franco expuso su idea al General D. Jorge
Soriano, Director de la Aeronautica Militar que la
acogi6 favorablemente. Le pidi6 realizara un pro-
yecto detallado para presentarlo al Gobierno. La
tripulacion elegida para el vuelo a Argentina fue:
Comandante Ramo6n Franco, capitan Mariano Bar-
beran y soldado Pablo Rada, que era el mecanico
del hidro de batalla que volaba con Franco en las
operaciones de Marruecos.

Para llevar a cabo el viaje, Ramén Franco y
Mariano Barberdan que llevaban trabajando desde
primeros de 1925 en la preparacion del viaje,
consiguieron que uno de los cuatro Dornier Wal,
adquiridos para ser utilizados en las operaciones de
Marruecos fuera modificado para darle mayor auto-
nomia y equiparlo con motores mas potentes.

El estudio cartogréfico y meteorologico de la ruta
a Argentina era muy completo, pues lo habia prepa-
rado Emilio Herrera para su proyecto de unir Espafia
y Argentina mediante una linea de dirigibles.

A dltima hora, Barberan no pudo participar por
problemas personales. Franco eligi6 al capitan Julio
Ruiz de Alda como navegante, operador de radio y
radiogoniémetro, para sustituirle.

El avién elegido para el raid fue un hidroavion
Dornier Wal de canoa, metalico, monoplano de ala
alta, bimotor, con los motores en tindem situados
sobre un castillete en el centro del plano.

En Melilla se realizaron algunos trabajos y ajustes
al W-12 (M-MWAL), mientras Franco y Ruiz de Alda
viajaron a Madrid para saludar al general Primo
de Rivera, Presidente del Directorio, informarle del
viaje y pedirle la ayuda de la Marina. El Almirante
Cornejo, Ministro de Marina, puso a disposicion del
raid como buques de apoyo el destructor Alsedo y
el crucero Blas de Lezo. A cambio se incluy6 en la
tripulacién a un piloto de la aerondutica naval, el
alférez de navio Juan Manuel Duran.

El dia 19 de enero, se inici6 el vuelo de traslado al
punto de salida del raid. El Plus Ultra, despeg6 de la
Mar Chica en Melilla siendo escoltado hasta el Cabo
Tres Forcas por varios aviones del Aer6dromo de
Tauima, después de amerizar en el rio Odiel, quedd
anclado en el puerto de Huelva. El dia 21 por la
tarde, se realiz6 un vuelo de 23 minutos para probar
la radio y dejar al Plus Ultra sobre el rio Tinto en
Palos, listo para emprender el raid.

El dia 22 enero de 1926, despegd de Palos de
la Frontera, recordando asi la historica salida de
Cristobal Colén. Este vuelo que iba a realizar la
travesia Huelva-Buenos Aires tenia que recorrer mas
de 10.000 Km, repartidos en 7 etapas:

— Palos-Las Palmas (1.300 km.)

— Las Palmas-Porto Praia (1.745 km.)

— Porto Praia-Noronba (2.305 km.)

— Noronba-Pernambuco (540 km.)

— Pernambuco-Rio de Janeiro (2.100 km.)
— Rio de Janeiro-Montevideo (2.060 km.)
— Montevideo-Buenos Aires (220 km.)

Después del despegue puso rumbo a Larache y
Canarias, primera etapa del raid. Durante muchas
horas volaron sobre las nubes sin ver practicamente el
mar, hasta divisar levemente Fuerteventura. Algo mas
tarde un gran claro les permiti6é descender y aproxi-
marse al Puerto de la Luz de Gran Canaria para tomar
agua, después de mas de ocho horas de vuelo.

La segunda etapa de Canarias a Porto Praia en
Cabo Verde, fue la mas dificil desde el punto de vista
de la navegacion, ya que presentaba el problema de
arribar a unas islas con escasa visibilidad. Franco, con
su obsesion de reducir peso, para este tramo elimind
400 Kg. de peso e hizo bajar al fotégrafo Alonso.
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Como estaba previsto, al llegar a Porto Praia la
visibilidad era mala, pero atn pudieron avistar a los
buques espafioles, que les recibieron con salvas. Por
la mala mar, amarar era dificil, pero, felizmente lo
consiguieron tras mas de nueve horas de vuelo.

Al amanecer del dia 30 despegaron, con dificul-
tades, hacia la isla de Fernando Noronha. Durante
una hora pudieron mantener contacto con el crucero
y con Porto Praia, pero después estuvieron aislados
hasta la una de la tarde y tuvieron que volar a 300
m de altura sobre un mar muy movido y medio entre
nubes. A las dos de la tarde empezaron a oir esta-
ciones de barcos situados a proa, que les permitié
corregir el rumbo.

Cerca del Ecuador, atravesaron una zona de chubas-
cos que tuvieron que salvar dando un rodeo. Cuando
estaba a punto de ponerse el sol divisaron la isla y
como iba a anochecer antes de arribar a la isla, deci-
dieron amerizar junto a un barco inglés y comenzaron
a navegar con direccion al faro de la isla que estaba
encendido: asi recorrieron 2 5 millas. Finalmente deci-
dieron pasar la noche en el hidro. Por la mafiana los
recogio el «Alsedo» que los llevo a la isla. En resumen,
habian hecho un vuelo de mas de doce horas.

Al dia siguiente se inici6 el vuelo a Recife, a solo
540 Km. Pero en este tramo ocurri6 un serio inci-
dente que les oblig6 a continuar el vuelo con un solo
motor a maxima potencia. Ello le obligd a lanzar
al mar todo lo que llevaban a bordo. La causa fue
la rotura de la hélice trasera, que obligd a para el
motor y dado que el motor delantero no daba el
rendimiento suficiente, Franco tuvo que hacer gran-
des esfuerzos para mantenerse en vuelo, llegando en
algiin momento las olas a rozar el casco. Al fin vie-
ron la costa americana, y tras tres horas y media de
vuelo, el «Plus Ultra» amard en el Puerto de Recife,
tras lograr la travesia del Atlantico Sur.

La parte del raid que quedaba era menos impor-
tante aunque no mas facil, pues la etapa de Recife
a Rio de Janeiro —2.100 Km.- era un trayecto que
nunca se habia hecho en vuelo directo, sin escalas. El
dia 4 de febrero se realizo costeando el continente. En
Rio, la toma de agua fue muy dificil a causa de tanto
obstaculo, miles de embarcaciones de toda clase, que
ponian en peligro la aeronave, al extremo de que una
de las embarcaciones que como todas las demads, queria
navegar a su lado, rompi6 el timon del hidroavion.

El dia 9 despegaron hacia el Sur con problemas,
pues habian cambiado la hélice de cuatro palas
por una de dos que era menos eficiente, y tuvieron
que cargar gasolina de automovil. Pero un viento
favorable les permitié continuar hasta Montevideo
donde llegaron al ponerse el sol. Fueron 2.060 Km.
Recorridos en 12 h 05 m que nadie habia hecho en

EL EJERCITO DEL AIRE EN LA FILATELIA ESPANOLA (VI)

vuelo directo. El Presidente de la Nacion les pidid
realizasen dias mas tarde una escala en Uruguay, a
lo que Franco accedio.

Al dia siguiente despegaron para la etapa final a
Buenos Aires después de una hora y doce minutos
y escoltados por los aviones argentinos que habian
salido a esperarles el «Plus Ultra» sobrevolaba la
ciudad, virando sobre el monumento a Colén. Unos
minutos después amaré en el antepuerto, en medio
de ovaciones y sirenas que celebraron la proeza.

Franco envi6 al Gobierno el proyecto de vuelta
a Espafia con el Plus Ultra. El regreso seria por la
Costa del Pacifico, Cuba, Estados Unidos y el Atlan-
tico Norte (via Azores) y asi el «Plus Ultra» habria
visitado mds paises americanos de habla espafiola y
hubiera efectuado la doble travesia del Atlantico.

Franco recibi6 la orden del Gobierno espafiol,
de finalizar en ese punto el raid, y tras una visita
prevista a Montevideo, el Plus Ultra fue un regalo
de Espana a Argentina. Dias mas tarde se hizo la
entrega oficial del hidro.

El regreso de la tripulacion, se efectud en el crucero
Buenos Aires que el Gobierno argentino ofreci6 para
devolverlos a Espania. El dia 5 de abril el crucero llegd
a Huelva, donde la ciudad estaba imponente de gen-
tio, animacion y entusiasmo. El Rey dio la bienvenida
a los héroes a bordo del crucero Cataluna.

El Plus Ultra, ya propiedad de Argentina, se expuso
en el pabellon principal del Museo de Lujan. H
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HISTORIAS DE AVIADORES: LOS TRIPULANTES DEL «PUCHERO»

Historias de aviadores:
los tripulantes del «puchero»

CarLOS LAZARO AviLa
Socio de la ADAR*
Miembro de nitmero del SHYCEA
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Tripulaciones de Junker en Talavera de la Reina (AHEA).

A MAYORTA de los libros de aviacion se centra en

la trayectoria de los pilotos, en concreto, los que
tripulaban los aviones de caza y, en menor medida, los
de bombarderos. Por lo general, el resto de los tripu-
lantes de un aparato (observadores, bombarderos y
ametralladores) han recibido escasa atencion por parte
de historiadores y aficionados y ya no digamos el olvi-
dado escalon de tierra (mecanicos, armeros y especia-
listas). Por ello, conviene recordar que la actuacion en
EQUIPO de todos ellos redundaba en la posibilidad de
que un piloto de caza pudiera neutralizar al enemigo,
0 que un bombardero o aparato de reconocimiento
pudiera cumplir con la mision asignada.

A continuacién, vamos a referirnos a las experien-
cias de tres aviadores José Larios Fernandez de Villa-
vicencio, José Ramén Gavilan Ponce de Leén y Angel
Seibane Cagide que hicieron sus «pinitos» en el aire
a bordo del puesto de ametrallador bombardero del

* Asociacion de Aviadores Republicanos.

historico Junker Ju §2. Visto con retrospectiva, esa
posicion de combate carece del «glamour» que tiene la
cabina de vuelo de un caza o bombardero, pero esta-
mos seguros que los aviadores mencionados hubieran
dado lo que sea por cumplir su suefio de volar.

A Larios, Gavilan o Seibane no les import6
servir en la Guerra Civil en uno de los puestos
mas peligrosos del famoso Junkers (junto con la
cabina de tripulacion): la gondola del bombar-
dero, a sabiendas de que a su despectivo mote
(el puchero u orinal) se le afiadian los peligros
inherentes de volar en un aparato pesado, lento y
cuya posicion carecia de cualquier tipo de protec-
cion contra las bajas temperaturas y, parcialmente,
contra la caza enemiga gracias a su ametralladora
MG-15 de 7,92 mm.

El propio acceso a esta gondola ya implicaba
cierto riesgo: cuando se acercaban al objetivo, el
observador debia bajar por una escalerilla cuyo
ultimo tramo era retractable; en numerosas ocasiones
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HISTORIAS DE AVIADORES: LOS TRIPULANTES DEL «PUCHERO»

El bombardero José Luis Musioz en su puesto.
Foto Archivo E Valero.

no se procedia al desplegado de la escala y en pleno,
vuelo, soportando corrientes de aire, frio y el ruido
del motor, el tripulante, a pulso, saltaba del tramo
fijo de la escalera sobre los bordes del cubiculo, fre-
nando la maniobra con las manos retenidas en la
escalera fija. A continuacion, acuclillado, después
de montar el arma y comprobar la ubicacion de los
cargadores, vigilaba la parte posterior del aparato
hasta que llegaba al objetivo.

Una vez sobre el mismo, podria decirse que
se «consolaba» porque, en el momento del bom-
bardeo, se giraba en su estrecho cubiculo, asumia
los mandos del avion y valiéndose del visor Gortz
GV219d montado detras del parabrisas de la gon-
dola accionar los mandos para que el aparato sol-
tara las bombas sobre el objetivo (aunque parece
que muchas veces la suelta de bombas se hacia a
«ojimetro»).

Las experiencias de Larios y Gavilan

El gaditano José Larios Fernandez de Villavicen-
cio, duque de Lerma, fue unos de los primeros avia-
dores del bando de Franco que escribi6 sus memorias
sobre la contienda (Combate sobre Espana. Memo-
rias de un piloto de caza (1936-1939)". A tenor de
la portada de su libro, Larios es mas conocido por

1 Inicialmente, este libro fue publicado en Londres como
Combat over Spain; Memoirs of a Nationalist Fighter Pilot:
1936-1939 (Neville Spearman, 1968). En 1982 fue publicado
en castellano por San Martin.

Puesto de observador y bombardero (ametrallador)
en la géndola adaptada al Junker JU-52, espaiiol.

Dibujo de la ubicacién, en posicién de vuelo de la géndola
adaptada en Esparia para el observador-artillero. Cuando
el servidor entra en la géndola, éste adopia
la posicién vertical de la otra imagen.

su trayectoria en el Grupo de Caza Morato, donde
se convertira en as (6 derribos), pero este piloto de
Fiat y Heinkel 112 no se olvid6 de que empez6 su
carrera aerondutica como un simple ametrallador-
bombardero de Junker.

Al principio de la guerra, Larios combatié en
un Tabor de Regulares y luego pas6 a volar como
ametrallador-bombardero en otro histérico de la
Aerondutica Espafiola: un Breguet XIX de Tablada.
Mas tarde se incorpord a la escuadrilla de trimotores
Junkers 52 Toledo del capitan A. Carrillo Duran
donde fue destinado al puesto inferior del aparato.
En esa posicion, ademas de manejar los mecanis-
mos de lanzamiento de bombas, también cubria el
sector inferior del aparato que, junto a la cabina
de los pilotos, eran los objetivos predilectos de los
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COMBATE
SOBRE
ESPANA

MEMORIAS DE UN PILOTO DE CAZA

Memorias de José Larios.

cazas soviéticos Polikarpov I-15 e I-16 que llegaron
a Espana en noviembre de 1936.

A no ser por un impacto de la artilleria antiaé-
rea, ametrallar uno u otro puesto era garantia segura
de neutralizar el bombardero. Sin embargo, el viejo
Junker era capaz de soportar el duro castigo al que le
sometian los cazas enemigos ya que el pequeiio calibre
de las ametralladoras PV-1 y Shkas soviéticas (7,62)
tan s6lo podian acribillarlo y dafarlo, a no ser que
se impactara en el verdadero talon de Aquiles del Ju
52: el depdsito de purga*. Los trimotores alemanes
podian resultar agujereados y con sus tripulantes heri-
dos pero, si sus pilotos sobrevivian a la experiencia,
eran capaces de volver a sus bases gracias a la enorme
capacidad de encajar el fuego enemigo.

Larios, fue testigo privilegiado de esos ataques
porque la gondola del avion le daba una buena pano-
ramica del combate aéreo gracias a que no contaba
con ningun tipo de cerramiento. Si bien es cierto que
la carencia de mamparas o acristalamiento (tan solo
el pequefio parabrisas frontal) podia acrecentar la
sensacion visual y sonora del combate aéreo, tam-
bién incrementaba las penalidades que sufrian en las

* José Maria Bravo comenta en sus memorias (El Seis Doble.
Bravo y los Moscas en la Guerra Civil espaniolay en la I1 Guerra
Mundial de José Maria Bravo Ferndndez-Hermosa y Rafael
de Madariaga Ferndndez. Craftair-Agudin. Madrid, 2003) que
los soviéticos lo conocian a raiz del derribo nocturno que hizo
M. Yakushin sobre un Junkers en el frente de Madrid, pero
que no se les comunico a los aviadores espafioles hasta mucho
mas tarde.

El Junker Maria Magadalena con el puchero desplegado
(Foto J. Arrdez).

misiones a gran altura y en los meses de invierno.
El piloto gaditano relata que todas las tripulaciones
de los Junkers iban equipados con cascos de vuelo,
guantes, bufandas y cualquier ropa de abrigo que
pudiera mitigar el intenso frio (sobre todo en su
puesto) y que al aterrizar era frecuente la presen-
cia de una ambulancia para atender al personal que
habia sufrido congelaciones en pies y manos.

En la Toledo, Larios particip6 en la campana de
Asturias y después en el frente de Toledo, donde
describe con detalle el ataque de los Polikarpov
R-5 Rasantes sobre el aer6dromo de Talavera de la
Reina. En esta accion milagrosamente se salvaron
aparatos y personal porque las bombas enemigas
no llegaron a actuar con efectividad porque el
terreno blando amortigud su efecto). En sus ser-
vicios sobre Madrid, el aviador gaditano refleja
en su libro la angustia que sufri6 ante el derribo
del Junker del capitan E. Ruiz de Alda y también
narra el derribo del trimotor de J. Calderén Gaz-
telu durante la batalla del Jarama. Este hecho le
marcaria profundamente y asi lo refleja en sus
memorias, sin saber que, casi ochenta afos des-
pués, veria la luz una versién complementaria de
lo sucedido escrita por uno de los tripulantes de
Calderén que volaba en su mismo puesto. Des-
pués de estas experiencias como tripulante del
«puchero», Larios se incorpord a la Escuela de
Vuelo para convertirse en piloto, continuando su
carrera aeronautica como piloto de Heinkel 51 en
la Cadena, en el Grupo Morato y finalmente en el
5-G-5 de monoplanos Heinkel 112.

Hubo de pasar mas de veinte afios para que,
en lo que se refiere a las unidades de bombarderos
pesados apareciera otro testimonio, en este caso el
de otro futuro as de la caza: José Ramén Gavilan
Ponce de Leon, tripulante de Junker 52 y Savoias3.

3 General Gavildn. Memorias: De enlace del general Mola
a jefe de la Casa Militar de Franco. Edicion de J. Fernandez
Coppel. La Esfera de los Libros, 2005.

Continda en la pagina 23
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Formacién de Junkers y Romeos en el que una explosion accidental podia ser una catdstrofe (Foto AHEA).

Al comienzo de la guerra, este aviador burgalés Gavi-
lan sirvié de enlace entre la guarnicion de Burgos y
el cuartel general de Mola en Pamplona, combati6
como soldado en Somosierra e incluso formé parte
del comando encargado de rescatar a José Antonio
Primo de Rivera de la cdrcel de Alicante, operacion
que no se llevd a cabo. Tras un breve curso como
alférez provisional, Gavilan fue destinado a un Tabor
de Regulares con el que combati6 en la Ciudad Uni-
versitaria de Madrid hasta que en marzo de 1937
fue seleccionado para hacer el curso de tripulantes
de aviacion en Sevilla.

En sus memorias, Gavilan recuerda su formacion
como ametrallador-bombardero en un viejo trimotor
Fokker VII en el que practicaban sobre las marismas
del Guadalquivir con dos «sistemas» sencillos. El
primero consistia en tumbarse sobre un agujero del
fuselaje y se «lanzaba» tirando de los pantalones
de un mecdnico que iba sentado en una silla (y les
hacia caso en funcion de su experiencia). El segundo
era igual de rudimentario: se ataba una cuerda que
iba del mono del observador al pie del bombardero
quien arrojaba las bombas en el momento en el
que sentia el tir6n en su extremidad. Tras su for-
macioén, Gavilan fue destinado como bombardero a
los Junker del 2G-22 y, al igual que Larios, alude al

sufrimiento que sus compaiieros y él padecieron en el
puchero por las bajas temperaturas. Los tripulantes
de los trimotores iban literalmente envueltos en ropa
y, en ocasiones, intentaron combatir el intenso frio
llevando botas de vino a bordo.

En sus memorias, Gavildn alude a sus servicios
en los diferentes frentes en los que actué su unidad
(Centro, Belchite, Teruel), describe las caracteristicas
de los campos eventuales que les sirvieron de base
(donde cargar las bombas pesadas era dificil por
carecer de un foso profundo de carga como el que
existia en campos permanentes. Sin embargo, lo mas
interesante es su relato sobre como presenci6 algu-
nos de los aislados (pero terribles por sus efectos)
accidentes derivados del mal funcionamiento de las
espoletas eléctricas de las bombas que provocaban
explosiones en vuelo con desastrosos efectos huma-
nos y materiales para el avion que las cargaba y el
impacto en la moral del resto de aviadores de la
formacion de bombarderos. En el verano de 1938,
Gavilan pasé a volar como tripulante en los Savoias
S.79, interviniendo en misiones contra la flota repu-
blicana y posteriormente fue destinado a los lentos
trimotores Savoia S.81. Al finalizar la guerra, fue
declarado apto para unidades de caza, teniendo una
extraordinaria trayectoria bélica durante la Segunda
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HISTORIAS

GENERAL ;::::
general Mola
a jefe de la

Casa Militar
de Franco

GAVILAN

Portada del libro de memorias de Gavildn.

Guerra Mundial como piloto de la Primera Escuadri-
lla Azul que combati6 en la URSS, en la que obtuvo
numerosas condecoraciones y el titulo de as.

El reciente testimonio de Seibane.

En los relatos sobre los bombarderos hay que
destacar la autobiografia del aviador gallego Angel
Seibane Cagide, quizas el relato mds completo sobre
los Junker 52 asi como Heinkel 454. Al estallar la
guerra, Seibane era capitan de Infanteria y observa-
dor de aeroplano en El Prat, huyendo a bordo de
un Breguet hasta Pamplona. Después de numerosos
servicios aéreos actué como observador bombardero
en la escuadrilla 4E-22.

El relato de Seibane, por su amplitud y deta-
llismo, constituye una de los mejores fuentes de
informacion sobre la actuacion de los Junker en la
guerra, aparte de incluir su experiencia al ser derri-

+ Publicado por B. Vicente y C. Lazaro en Los hombres de la
Cruz de San Andrés. Memorias inéditas de la Aviacién Nacional.
Edicién de los autores. Madrid, 2019.

DE AVIADORES: LOS TRIPULANTES DEL «PUCHERO»

Portada del libro que contiene el relato de Seibane.

bado cuando volaba como tripulante del Ju 52 de
José Calderon Gaztelu abatido sobre el Jarama. Al
igual que Larios y Gavildn, Seibane ratifica las duras
condiciones (por razones meteorologicas y bélicas)
de servir en el puchero del trimotor aleman, pero
ademds detalla con gran precision la experiencia de
las tripulaciones de los lentos y pesados trimotores
alemanes (muy valorada por el Alto Mando) que,
pese a todo el castigo que les infligia el enemigo,
volvian a sus bases.

Finalmente, Seibane fue canjeado y al igual que
los otros dos aviadores mencionados, decidio ser
el timonel de su destino: hizo el curso de piloto en
Italia y luego paso al grupo de cooperacion 6G-15
(Heinkel 45) donde a partir de agosto de 1938 se
convierte en jefe de la I* Escuadrilla. El relato de su
paso por esta unidad, que era una de las mas vete-
ranas de la guerra y que sufriria numerosas bajas
humanas y de material. Sirvan, pues, estas vivencias
como reflejo de todos aquellos aviadores en guerra
de los que apenas quedan reflejo en los libros de
historia aeronautica. Il
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PRIMERA GUERRA MUNDIAL (1914-18): L’ARMISTICE

Primera Guerra Mundial (1914-18): L’armistice

COMO se ocultaron y salieron de Alemania mas de doscientos aviones
y cuatrocientos motores, los mejores de aquella Guerra.

Planificacion + contrabando + corrupcion

...Y todos se pusieron a fabricar canoas canadienses

El relato personal de Anthony Fokker, interpretado en exclusiva para RESCATE,
por Jost DAVID VIGIL-ESCALERA

Con la firma del armisti-

cio, tras la Gran Guerra
(1914-18) las mdquinas fue-
ron disminuyendo su velo-
cidad de produccion para
detenerse, «resonando» su
silencio en toda Alemania.
Los contratos para todas las
entregas futuras de armas o
municiones se terminaron
abruptamente, pero para evi-
tar arrojar a cientos de miles
de trabajadores a la calle, a
la industria se le concedio
algun tiempo —muy poco-
para completar con rapidez
algunos de los pedidos. Se ordend que las fabricas se
adaptaran e iniciaran lo antes posible la fabricacion
de productos alternativos para que satisficieren las
necesidades del tiempo de paz.

En ese momento, relataba en 1930 el construc-
tor de aviones Anthony Fokker, tenia mi fdbrica de
aviones en Schwerin, ampliada hasta el punto de
emplear mil ochocientos trabajadores, mi fdabrica
de armas en Reinickendorf, una pequena fdbrica de
hidroaviones en Travemiinde, en el Mar Bdltico y
poseia la mayoria de las acciones de las fdbricas de
motores de Oberursel cerca de Frankfurt, lo que
elevaba mi personal total a seis mil. Este conjunto
de empresas era una de las empresas de construccion
de aviones mds grandes y completas de Alemania.
Para administrarlo, habia establecido una oficina
central en Berlin, donde residia mi gerente general
Horter. Reinhold Platz, que habia venido conmigo
a Jobhannisthal como ajustador, se habia convertido
en mi mano derecha en Schwerin en los servicios de
experimentacion de aviones; Luebbe estaba en Rei-
nickendorf, jefe de la fabrica de ametralladoras.

Luego, los Aliados me dieron un golpe fatal
al estipular en una de las clausulas del Armisticio
que Alemania tendria sus alas cortadas para el

Anthony Fokker, durante su visita
a la Feria de la Aerondutica de 1930 en Paris».
(Fuente ARCHolo)

futuro, y que todos los avio-
nes y motores militares que
poseia en la actualidad debe-
rian ser destruidos. Tuve el
dudoso honor de ser el iinico
fabricante cuyo avion fue
especialmente mencionado.
El articulo cuatro, que enu-
meraba el material que Ale-
mania debia entregar a los
Aliados, decia:

— Primero, todas las cama-
ras D-7 (dispositivos o avio-
nes modelo Fokker D-7).

Hubiera sido un anuncio
maravilloso de las cualidades
de mi avion, si no fuera que la mencion suponia la
completa liquidacion de mis empresas, la destruccion
del quehacer de cinco arios de arduo y cualificado
trabajo continué dia y noche. Fue la pérdida de un
gran capital, todo ubicado en Alemania, donde tenia
la intencion de continuar mi negocio embarcandome
en la aviacion comercial, que abora tampoco tendria
hueco en la industria alemana También tuve que
encontrar la mayor cantidad de trabajo posible para
los seis mil trabajadores que conformaban mi perso-
nal, una vez que mi actividad se paralizé por la orden
recibida de los Aliados. El golpe casi me noquea.
Por unos dias me quedé aturdido, luego traté de
encontrar una manera de lidiar con el desastre.

Me senti empujado a la resistencia por aquella
mencion especial de mis aviones en las cldusulas del
Armisticio. Fue una provocacién demasiado mani-
fiesta para no responderla. En cualquier caso, mi
estado de animo beligerante como holandés, me
oblig6 a desafiar a los Aliados: solo obedeceria si
tuvieran suficiente poder y habilidad para obligarme
a hacerlo.

Resolvi salvar la mayor cantidad posible de

aviones de la destrucciéon. Me enteré de que una
comisién aliada vendria a visitar nuestras fabricas
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Avién de caza Fokker VII, expresamente mencionado,
en el documento del armisticio, ordenando que fueran
destruidos todos los aviones de este modelo que hubieran
superado la guerra. (Fuente ARCHolo)

y supervisaria la destruccion sistemdtica de avio-
nes y motores hasta el final. Todos los Fokkers en
condiciones de vuelo debian ser transportados por
aire a los aerédromos indicados. Entre los pilotos
militares, muchos veteranos que se habian aficio-
nado a sus aviones desobedecieron abiertamente
las 6rdenes, en estos dias de tumulto y revuelta.
Algunos devolvieron sus dispositivos a Schwerin,
otros los escondieron en aldeas distantes, al abrigo
del ojo inquisitivo de la comision aliada. El hecho
se repitié tan a menudo que un decreto especial les
recordd a los pilotos las duras sanciones a las que
quedaban expuestos al desobedecer. La famosa dis-
ciplina prusiana casi no se impuso en ese momento,
y el decreto apenas fue efectivo.

Exploré la ciudad y el campo para encontrar gra-
neros aislados, bodegas no utilizadas y otros escon-
dites secretos donde podia esconder los motores y
los aviones. En poco tiempo escondimos mas de dos-
cientos veinte dispositivos (aviones) y cuatrocientos
motores.

Cuando la comision lleg6 a la fabrica, todavia habia,
ademas de grandes cantidades de materiales, un muy
elevado nimero de aviones y motores que el gobierno
habia comprado y dejado alli para ser destruidos. Los
aviones y motores de propiedad del gobierno fueron
destruidos o llevados, pero la comision abandoné nues-
tra fabrica sin sospechar que habiamos «eliminado»
un numero mucho mayor de antemano.

Para evitar que Alemania reconstruyera rapida-
mente su importante aviaciéon militar, todos los hanga-
res grandes fueron demolidos o inutilizados cortando
las vigas del techo y sosteniéndolo con pilares levanta-
dos en el medio de las superficies cubiertas y las puer-
tas. Los hangares y talleres de aer6dromos militares
fueron arrasados. Uno llegaria a pensar que Alemania,
uno de los paises cuya aviacion habia tenido el desa-
rrollo mds importante, nunca volveria a volar.

PRIMERA GUERRA MUNDIAL (1914-18): L’ARMISTICE

Para proporcionar trabajo a mis trabajadores,
hicimos varias pruebas de nuevos productos que
resultaron una importante pérdida de dinero. La
construccion de embarcaciones, parecia un nego-
cio viable, y nos propusimos hacer yates, lanchas y
canoas. Creo que llegamos a fabricar 1.500 canoas
en el modelo canadiense. Nuestro mayor error no
fue limitarnos a unos pocos tipos de ventas diarias,
sino construir barcos de todos los tamanos y todo
tipo. Ademas, otras fabricas, que habian modelado
su politica sobre la nuestra en el momento de los
aviones, siguieron nuestro ejemplo y el mercado
pronto se inund6. Las canoas que se venderian por
mil marcos no pudieron encontrar posteriormente
compradores a quinientos marcos.

Luego procedimos a fabricar balanzas comercia-
les y fallamos miserablemente. Las fibricas de escalas
reales estaban tan por delante de nosotros como lo
hubiéramos estado si hubieran querido transformar
sus talleres en fibricas de aviones. Solo estibamos
administrando dinero y, sin embargo, teniamos que
seguir adelante. La revolucion, que habia comen-
zado el 9 de noviembre, dos dias antes del Armis-
ticio, estaba en pleno apogeo y nuestra existencia
estaba absolutamente a merced de dictadores irres-
ponsables. Durante algtn tiempo estuvo prohibido
despedir trabajadores sin el consentimiento de las
autoridades locales. Cada seccion de la fabrica estaba
gobernada por un soviet de trabajadores. Al final,
entendieron que la industria estaba yendo directa-
mente a la ruina, debido a estos procesos contrarios
a los métodos econémicos. Sin embargo, las cosas
continuaron yendo de mal en peor. Teniamos miedo
de no dejar viva la aventura.

Guardias revolucionarios (rusos) deambulaban
por nuestras fabricas. Estos personajes saquearon
los bancos y robaron todos los fondos. Varios indus-
triales de Schwerin que intentaron protestar fueron
ejecutados de inmediato. El telégrafo, el teléfono y
el correo ya no existian. Nadie sabia lo que estaba
pasando en toda Alemania.

Ninguna fuerza policial proporcioné seguridad
publica. Fui convocado por el consejo de trabaja-
dores, que se estaba reuniendo en un arsenal, y me
advirtié que tenia que proporcionar mas dinero o
que me dispararian. Al explicarles que mi dinero
estaba en Berlin y logré convencerles de que no los
delataria, y me refugié durante unos dias, en la casa
de un amigo. Nadie me dispar6. Yo les prometi que si
me liberaban enviaria fondos a Berlin para adminis-
trar la fabrica. De mala gana acordaron dejarme ir a
casa. Dos guardias fueron responsables de vigilarme,
porque no confiaban en mi palabra mas de lo que
yo confiaba en la suya.
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Esa noche, me puse el uniforme del hijo de mi
arrendador, después de meter mil marcos en mis
botas, sali de la casa, pasé junto a los dos guardias y
corri calle abajo, donde Waalm me estaba esperando
en la oscuridad, a unas pocas casas de distancia, con
una motocicleta.

En un abrir y cerrar de ojos estaba pilotando
aquél ciclomotor y, dejando Schwerin a toda veloci-
dad. Tomé la direccién de un pueblo distante a cin-
cuenta kilometros y me puse a todo gas. Pasé de los
sesenta kilémetros por hora en medio de la noche,
sin atreverme a encender una linterna, temiendo en
todo momento encontrar un obstaculo y romperme
la cabeza, o caer en una patrulla revolucionaria.

Cuando llegué al pueblo, escondi la motocicleta en
un jardin desierto y me dirigi a la estacion, evitando
la atencion. No entré, por temor a ser reconocido y
detenido, pero esperé al otro lado de las vias a que un
convoy se detuviera en la estacion. Rapidamente me
subi a un vagon. Una vez que sobrepasé el pueblo,
logré caminar por encima de los techos y saltar a la
parte de atrds de una camioneta que estaba detenida
esperando el paso del convoy.

Berlin también estaba bajo asedio. Temiendo que
los revolucionarios de Schwerin hubieran pedido a
sus camaradas de Berlin que me detuvieran cuando
llegase, pues era conocida mi costumbre de hos-
pedarme en el Hotel Bristol. Me quedé escondido
durante los primeros dias en la casa de un buen y
leal amigo.

Continuamente se oian disparos en las calles.
Un dia tuve que agacharme en las instalaciones del
hospital de la Biblioteca Estatal de Prusia, cuando
las balas comenzaron a silbar bajo los tilos. La
gente temia todos los dias que los revolucionarios
(rusos) saquearan las casas de los ricos y saquearan
los bancos.

La revolucion habia comenzado con un motin de
marineros en Kiel y los marineros se encontraban
ahora temporalmente duefios de Berlin. Hice «arre-
glos» para que cuatro guardias navales me vigilaran
dia y noche.

Escoltado por uno de estos guardaespaldas, fui
a instalarme en el Hotel Bristol. Los marineros se
quedaban en centinela fuera de mi puerta y me acom-
panaban a todas partes de la ciudad. Les pagué una
suma correspondiente a diez ddlares diarios por su
proteccion, hasta que la calma regresé y se restable-
ci6 una apariencia de orden en la ciudad.

Los dos guardias de los que escapé de Schwerin
fueron fusilados por sus camaradas furiosos.

Los horrores de la revolucion me pusieron a
prueba mas que toda la guerra. Sufri de un ataque

de nervios. No me atrevi a regresar a Schwerin, pero
me mantuve en contacto con un pequefio grupo de
trabajadores leales que mantenian en buen estado,
mas o menos, la fabrica.

Desanimado por la anarquia loca que reinaba
en todas partes, pronto tuve el deseo de liquidar de
alguna manera mis negocios en Alemania, a cual-
quier costo, y regresar a Holanda. Prometi a varios
trabajadores muy cualificados, que los llevaria con-
migo si me ayudaban. Quedarse ya mas tiempo me
parecia mas que demencia.

El gran negocio del contrabando

Al final de la guerra, mis ganancias superaron
los treinta millones de marcos. Si hubiera seguido
de cerca los resultados financieros de todas las
companias en las que tenia intereses, podria haber
duplicado eso. El dinero que ganaba, y las posibi-
lidad de lograr una mayor ganancia, nunca supuso
para mi suficiente tentacién como para empujarme
a renunciar al trabajo mas absorbente que requeria
el descubrimiento y la fabricacion. Mientras hubiera
suficiente dinero en las cajas para seguir fabricando,
no sentia la necesidad de tener mas.

El hecho de que sali de Alemania con menos de
una cuarta parte de la fortuna que habia acumulado
no me afecé demasiado. Mds tarde, perdi parte de
este dinero nuevamente, cuando el marco se devalud,
cuya caida acelerada solo comenzé un afio después
de mi regreso a Holanda. Los grandes banqueros de
Berlin, cuyo nombre no podia divulgar sin escanda-
lizar a la opinion publica, me estafaron dos millo-
nes de marcos. Perdi aun otros fondos tratando de
apoyar una industria en declive, y en inversiones
inmobiliarias pobres, asi como en moneda extran-
jera, valores, préstamos y cupones. Pero el placer
del riesgo y la aventura; de las intrigas, las tramas y
los planes cuidadosamente elaborados para poder
salir de Alemania me compensaron ampliamente por
todas estas pérdidas. .

La revolucion soviética que se derramo sobre los
alemanes, mientras todavia estaban mareados por su
derrota, causé la ruina de la industria y el comercio,
pero en cierto sentido me salvé. Solo logré mante-
ner esta pequefia parte de mi propiedad gracias al
desorden que reinaba en todas partes y porque el
gobierno se vio reducido a la impotencia y la admi-
nistracion publica se puso patas arriba. Durante
este periodo, ya no obedecimos ni al ejército, ni al
gobierno ni a los Aliados. Decidimos aprovechar la
confusion general para recuperar los aviones, los
motores y todo el equipo que habiamos escondido
en Holanda.
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El proyecto que estabamos formando era apa-
rentemente una locura. La frontera estaba vigilada
no solo por patrullas holandesas, sino también por
patrullas alemanas y aliadas. Todavia era posible
pasar a un hombre o a un automévil en secreto,
pero nosotros pretendiamos pasar un convoy com-
pleto de materiales y equipos mediante ferrocarril
para garantizar las comunicaciones entre Alemania
y Holanda. Wilhelm Hahn, jefe de nuestro servicio
de despacho (logistica), quien habia demostrado su
valia al garantizar el transporte de nuestros avio-
nes al frente durante cuatro afios de guerra, orga-
niz6 todo el asunto y se encargd de las complicadas
negociaciones. Incluso hoy, veinte afios después de
consumado este hecho, apenas puedo creerlo, parece
tan sorprendente.

Cada punto del programa presentaba innume-
rables dificultades. En primer lugar, teniamos que
conseguir suficientes vagones sin traicionar nuestro
proyecto, y esa fue la tarea mas dificil. Todos en el
ferrocarril sabian que no habia necesidad de vagones
en ese momento para encarrilarlos hacia Alemania.
A costa del dinero, apelando a viejas amistades,
reunimos, por todos los medios posibles, los vagones
que necesitabamos. Luego, pusimos en secreto un
equipo, especialmente elegido para este propésito,
entre nuestros viejos trabajadores y que recibieron
la misién de actuar rapidamente.

Con un ejército de camiones, esta tropa, traba-
jando dia y noche, desenterré muchos de los motores
ocultos que esperaban en sus paquetes y los cargd
rapidamente en camionetas cerradas. Colocaron
todo el material que podria sostenerlo en la parte
superior. Las puertas estaban cerradas y selladas.
En los vagones abiertos y planos se colocaba todo
tipo de armamento debajo y, por encima, tubos de
madera y acero; y todo ello cubierto de lonas.

Todo el convoy, que consistia en SESENTA vago-
nes, estaba estacionado secretamente en apartaderos,
cerca de la estacion de Schwerin. Es imposible escon-
der un vagén en una linea férrea, y mucho menos
sesenta. Sin embargo, hicimos nuestro mejor esfuerzo
al distribuirlos en diferentes rutas. La atencion del
mundo estaba por otro lado.

Todos nuestros planes fueron elaborados y lle-
vados a cabo en una semana, porque teniamos que
actuar rapidamente. Hahn me contrat6 para escon-
der grandes sumas de dinero en la parte trasera de
una de las camionetas, pero parecia imposible llevar
tal carga de contrabando a través de Holanda y me
negué. Las aduanas alemanas y los delegados alia-
dos habian emitido 6rdenes formales que prohibian
la exportacion de dinero y objetos de valor, y la
comision aliada habia prohibido especificamente la

PRIMERA GUERRA MUNDIAL (1914-18): L’ARMISTICE

eliminacion de cualquier material de guerra del pafs.
La vigilancia tenia que ser muy activa, especialmente
en las lineas principales, pero Hahn, para quien el
trafico ferroviario no tenia secretos, se comprometio
a conducir el primer convoy él mismo al otro lado
de la frontera.

Ya era bastante dificil sacar un largo tren espe-
cial de Schwerin y pasarlo por la gran ciudad de
Hannover en estos dias desordenados, pero la parte
mas dificil fue llegar a Saltzbergen, la tltima esta-
cion alemana, y Hengelo, primera estacion después
de la frontera holandesa. Los conductores habian
sido «vistos» a lo largo de la ruta, por supuesto: las
vias que iban a la frontera estaban «engrasadas».
Pero lo mds importante era comprar la complicidad
de los gerentes de estacion en ambos lados de la
frontera y la de los funcionarios de aduanas alema-
nes. Afortunadamente para nosotros, la revolucion
y la depreciacion del dinero habian reducido sus
recursos hasta el punto de que se corrompian mds
facilmente de lo habitual. Adema4s, los alemanes,
naturalmente, no querian obedecer las 6rdenes de
los aliados y estaban listos para cerrar los ojos si
podian hacerlo sin preocuparse. En lo que respecta
a los empleados junior, llegamos alli con bastante
facilidad, una vez que nos aseguraron que estaba-
mos coludiendo con sus jefes.

Habiamos acordado con la aduana que el tren
incluiria sesenta vagones, porque seria demasiado
largo para ser almacenado en los apartaderos de la
frontera, que solo estaban dispuestos para cuarenta
vagones. Por lo tanto, para evitar que nuestro tren
interrumpiera el trafico en la via principal, lo enca-
minariamos a Hengelo en Holanda.

Todo se habia combinado para evitar demoras,
de modo que ningun inspector cuya cooperacion
no hubiéramos obtenido se arriesgaria a interferir.
Como era imposible lograr que una locomotora ale-
mana cruzara la frontera, las locomotoras holan-
desas fueron llevadas a la ultima estacion, treinta o
cincuenta kilémetros territorio adentro.

Cuando el convoy estaba a punto de llegar
a Saltzbergen, la patrulla alemana y aliada fue
advertida repentinamente (por nuestros comuni-
cadores) de que se iba a intentar una importante
expedicion de contrabando en una estacion cer-
cana en la frontera. Hahn habia hecho todo un
intento de ocultar el nuestro y, por supuesto, tuvo
que ser abandonado tan pronto como la patrulla,
que conducia a la trampa, habia sido detectada.
Una vez que el camino estuvo despejado, nues-
tro convoy se apresur6 y Hahn me llamé desde
Hengelo para decirme que el primer tren llegaria
pronto a Amsterdam.
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Un convoy de ferrocarril con vagones cerrados como los utilizado para el transporte de los aviones, finalizada la Guerra,
desde Alemania a Holanda. (Fuente ARCHolo)

También salimos de una dltima dificultad, cuando
los oficiales de aduanas holandeses vinieron a ins-
peccionar el convoy en Hengelo. El propio Hahn no
tenia idea de lo que contenia el tren en el momento
en que debian pagarse las tarifas, especialmente por-
que dos trenes de emergencia se habian estacionado
en Alemania en las vias laterales y definitivamente
perdido, Hahn evalu al aza el valor del envio, para
que la gratificaciéon a los aduaneros fuera de un
monto no discutible.

A menudo recurrimos a algo diferente al dinero,
especialmente en Holanda. Cuando hablamos con un
empleado junior, generalmente pedian una reduccion
en el avion Fokker. Habia innumerables entusias-
tas, y Hahn afirmé que tuvo tanto éxito en ofrecer
un modelo de avion como en ofrecer cien florines.
Los otros regalos mas solicitados fueron maquinas
de coser y bicicletas, e incluso hoy (1930), cuando
regreso a Holanda, los funcionarios de aduanas, a
quienes nunca he visto, me detienen para decirme
que sus esposas son todavia felices con las maquinas
de coser que les di en 1919. Hahn nunca me dio la
cuenta detallada de las sumas requeridas por esta
corrupcion, porque le habia dicho que hiciera las
listas él mismo, pero nos cost6 veinte mil florines
el tener el camino libre; Todas las especies fueron
entregadas a los alemanes.

Por lo tanto, mi tren habia podido pasar. Apenas
habia creido en el éxito de tal «tour de forcé», y atin
menos creia que pudiera repetirse. Pero Hahn me ase-
gur6 que seria mas facil la proxima vez, y de hecho,
tenia razon. De hecho, las dificultades, en lugar de

aumentar, se nivelaron mas o menos y teniamos seis
trenes en Holanda, de sesenta vagones cada uno, antes
de terminarlos. La patrulla aliada nunca nos sorpren-
did, porque cada vez que se lanz6 fue hacia una pista
falsa. Les dejamos hacer unas capturas insignificantes
y nunca sospecharon que un botin mucho mas grande
estaba cruzando la frontera al mismo tiempo a toda
velocidad y quedaba fuera de su alcance. El altimo
convoy que rodé en la linea incluy6 arbitrariamente
el permiso de agentes de las autoridades fiscales, quie-
nes, aplicando una ley de estafa, obtuvieron por ello
cuatrocientos mil marcos, en un momento ciertamente
en que los marcos no valian casi nada.

Por lo tanto, mi tren habia podido pasar. Apenas
habia creido en el éxito de tal «tour de force», y
aun menos creia que pudiera repetirse. Pero Hahn
me asegur6 que seria mas facil la proxima vez, y de
hecho, tenia razén. De hecho, las dificultades, en
lugar de aumentar, se nivelaron mas o menos y tenia-
mos seis trenes en Holanda, sesenta vagones cada
uno, antes de terminarlos. La patrulla aliada nunca
nos sorprendid, porque cada vez que se lanzé lo hizo
en una pista falsa. Cada vez la dejabamos hacer una
captura insignificante y nunca sospeché que un botin
mucho mas grande estaba cruzando la frontera al
mismo tiempo a toda velocidad y se situaba fuera
de su alcance. El ultimo convoy que rodé en la linea
incluy6 arbitrariamente el permiso de agentes de las
autoridades fiscales, quienes, aplicando una ley de
estafa, obtuvieron por ello cuatrocientos mil marcos,
en un momento ciertamente en que los marcos no
valian casi nada.
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También compré todo el efectivo extranjero ofre-
cido en el mercado, délares, libras, francos, pesos,
liras, florines, en resumen, todo lo que no era dinero
aleman. Ya no habia circuitos oficiales ni operaciones
regulares; las transacciones tuvieron lugar en todas
partes, incluso en la calle. También negocié la com-
pra de miles de cupones a través de dos corredores,
sin estar seguro de que alguna vez podria cobrarlos.
Pronto tuve varias maletas llenas de ellas, que se
agregaron a las que contenian dolares estadouni-
denses y libras inglesas en billetes. Me senti muy
avergonzado de asegurar todos estos documentos
facilmente negociables. Los bancos no ofrecieron
garantias debido a los tiempos dificiles en los que
vivimos, y sin embargo, esa era la tnica forma de
obtener un valor real sin llamar la atencion. Confié
un poco a los amigos de los que estaba seguro, pero
coloqué la mayor parte en catorce paquetes sellados,
en la caja fuerte de una Cruz Roja extranjera, gracias
de nuevo a los amigos. . Al recurrir asi a varios pro-
cedimientos, logré convertir todo mi capital liquido
o gran parte de él, en pagarés extranjeros.

Me informaron que era posible mediante un
pequefio juego de manos legal realizar una trans-
ferencia de fondos a través de intermediarios de
los grandes bancos que hacian negocios con pai-
ses extranjeros. Pero para eso era necesario confiar
en la honestidad de los banqueros. Ciertamente
no deberia haber sido admitido, pero no rechacé
la oferta de dos banqueros que estaban haciendo
una fuerte transferencia. Debian tomar el cinco por
ciento para la operacion. Compraron bienes en Ale-
mania, los exportaron a Holanda, los revendieron
alli y depositaron el dinero en un banco holandés.
Acepté sus propuestas cuando me aseguraron que
este proceso era legal y seguro. Uno de estos finan-
cieros hoy (1930) ocupa una posiciéon extremada-
mente importante en el mundo de los negocios, el
otro esta en prision.

Me explicaron que el banco en si no podia llevar
a cabo tal tarea, pero los directores en cuestion la
llevarian a cabo, gracias a su influencia personal y
las facilidades que su situacion les dio en el banco.
Por lo tanto, les di, sin recibo, dos millones de mar-
cos, que debian ingresarse en mi cuenta en Holanda,
menos del cinco por ciento. Mds tarde, cuando llegué
a Holanda e intenté reclamar el dinero, me dieron
un ano. Finalmente no obtuve nada en absoluto. Ni
siquiera podia enjuiciar a mis comparfieros, porque
descubri que la transaccién era ilegal.

Mientras mis banqueros se ocupaban de mis dos
millones de marcos, tuve la idea de otra combina-
cioén y compré para este prop0sito un yate de vein-
tiocho metros en Travemunde, en el mar Baltico,
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donde instalé una pequeiia fabrica de hidroaviones
durante la guerra para satisfacer las necesidades de
la marina. Tenia la intenciéon de un dia poner algo
de mi dinero en el yate y zarpar hacia Holanda. Para
dar el cambio, porque todas mis acciones fueron
monitorizadas, le presté el yate a mi futuro padras-
tro, el general von Morgen. Varias veces lo usé para
cruceros cortos durante el fin de semana, mientras
yo estaba madurando otro proyecto para sacar mi
fortuna de Alemania.

El Ministro de la Legacion holandesa se nego
rotundamente a ayudarme usando sus poderes. Sin
embargo, mis esfuerzos incesantes no fueron en vano.
Otras personas terminaron diciéndome coémo podia
enviar mi dinero a Holanda, donde lo necesitaria
para organizar mi industria.

Parece que el trafico siempre estuvo muy activo
en la linea de Alemania a Holanda, porque muchas
administraciones extranjeras tuvieron el privilegio de
usar la valija diplomatica. Me aseguraron que una
maleta en la que pondria casi solo efectivo extranjero
en billetes pequenios y grandes llegaria a La Haya,
donde me la entregarian en cierta oficina. Me dijeron
la fecha exacta en la que se realizaria la expedicion e
hice arreglos para salir en el mismo tren y para que
mi yate fuera tarado pesandolo con un gran ancla y
saliese para Holanda unos dias antes.

Para este proposito, fui en automévil a Trave-
miinde, con una cantidad de maletas y bolsos como
si fuera a pasar el fin de semana en mi yate. Carga-
mos rapidamente todo a bordo, el yate parti6 rapi-
damente. Pensé que podia confiar en mi capitan;
habia ganado conmigo muchas carreras en el yate
de seis metros donde sirvi6 como tripulacion; pero
todavia me preguntaba si tenia razon en darle varios
millones de marcos y cupones por valor de varios
cientos de miles de marcos. Podria haber navegado
tan facilmente hacia Suecia o Dinamarca y vivir tran-
quilo por el resto de su vida: porque no habria tenido
forma de recuperar mi fortuna. Era una oportunidad
de correr y no sabria qué esperar después de cinco
o seis dias.

Regresé a Berlin a toda prisa y compré la maleta
mas vieja y destartalada que pude encontrar, por-
que tenia que enviar «la carga» con el equipaje de
alguna legacion y pasar por la de un cocinero, que,
por alguna razon, iba a Holanda. Como las bisagras
y la cerradura estaban en un estado lamentable, lo
até después de haberlo llenado con boletos. Luego
se lo di a mis nuevos amigos, esperando que todo
estuviera bien.

Entonces pagué todos mis impuestos, los emplea-
dos me emitieron un recibo de las contribuciones,
certificando que habia pagado todos los impuestos
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Anthony Fokker ante uno de sus aviones de cabina cerrada
para transporte de personas. (Fuente ARCHolo)

a los que era responsable, luego obtuve una autori-
zacion de salida en forma debida y Tomé un boleto
para viajar en el tren que llevaba los batles de los
viajeros. No vi mi maleta cuando caminé por la sala
de equipajes, ya sea que estaba en las bolsas de plomo
de la bolsa diplomatica o que no estaba alli. Vivi en
una angustia insoportable hasta que crucé la fron-
tera, preguntandome si me la habian jugado. Luego
presencié la descarga de equipaje de la legacion a la
aduana, temblando de miedo hasta que los empleados
decidieron no abrir la valija diplomatica. Durante el
resto de la ruta, hasta Amsterdam, no pude cerrar
los ojos, porque habia cuatrocientos mil délares en
efectivo en la maleta de este cocinero; por una vez, el
dinero me caus6 un verdadero tormento.

Al llegar, ya ni siquiera vi las bolsas diplomaticas
y me vi obligado a convencerme de que todo saldria
segun lo acordado. Esperé horas y horas en mi hotel
sin recibir el mds minimo mensaje: me imaginé la
maleta descubierta cien veces después de sacarla
de las bolsas. La vi caer por error en manos de la
cocinera, que estaba encantada cuando descubrié
que habia heredado una fortuna de un millén de
florines por el mero hecho de su viaje de Berlin a La
Haya. Después de una segunda noche de insomnio
y varias llamadas telefonicas para averiguar qué
habia sido de la «maleta del Sr. Franklin», llamadas
que no me dieron informacién tranquilizadora, de
repente recibi un aviso del conserje de una agencia
de viajes en la Haya. Alli habia una maleta espe-
rando al Sr. Franklin, se la entregarian si venia a
buscarla de inmediato.

Cuando llegué unos minutos mas tarde a la Agen-
cia, mi corazén todavia saltaba en mi pecho en el
momento en que vi la maleta debajo de una pequefia
mesa. Las dos cerraduras habian saltado y solo la
cuerda sostenia todavia los dos lados de la maleta
separados por una ranura de un centimetro y medio

que habria permitido que la primera persona que lo
viera podria entrar y poner su mano en una pequefia
fortuna. Casi esperaba encontrarlo vacio; Lo tomé
rapidamente, casi besandolo, cuando lo coloqué en
mis brazos, porque ni siquiera podias tomarlo por el
asa. Rapidamente puse un billete de veinte florines
en la mano del conserje y corri hacia mi auto que
me estaba esperando afuera.

En el auto vi que algunos de los paquetes se
habian separado cuando la tripulacién habia empu-
jado las bolsas de correo, pero nada habia sido reti-
rado. Nadie habia prestado la mds minima atencion
a esta vieja maleta en mal estado, que, a los ojos del
portero, ni siquiera deberia representar el valor de
la propina que habia recibido.

Luego fui al Helder, un puerto a cincuenta kil6-
metros de Amsterdam, en busca de mi yate que
pretendia encontrar alli, pero no lo vi en ningtn
lado. Pas6 un dia después de la fecha fijada para su
llegada, y no apareci6 ninguna vela en el horizonte.
El ultimo dia, cuando el barco atn podia llegar, si el
capitan no habia decidido detenerse en Dinamarca
o Suecia, una terrible tormenta comenz6 a arder. El
canal que da acceso al puerto entre las islas es extre-
madamente peligroso; fue doble para mi capitan,
que tuvo que navegar en aguas desconocidas llenas
de bancos de arena. Incluso si cumplia fielmente su
tarea, habia una posibilidad de que por peso cediera
en las aguas poco profundas. Esa noche me fui a la
cama, teniendo muy poca opinién sobre la hones-
tidad de los humanos, pero a la mafiana siguiente,
a las ocho en punto, me llamaron desde el Helder
a mi hotel en Amsterdam que Auguste acababa de
echar el ancla. Al verme venir corriendo, el capitan
me mird con inteligencia y me hizo un gesto con las
maletas bien guardadas en la cabina.

Deposité todo el efectivo y los cupones en un
banco de Amsterdam, pero pasaron varios meses
antes de que las cuentas pudieran finalmente liqui-
darse. Algunos de los papeles que compré no valian
nada, y me llevé afios retirar la cantidad de otros
que pagué en efectivo.

Después de mi partida, que desencadenaron vehe-
mentes protestas de la prensa amarilla, que publicé
dibujos que representaban «la fuga de capitales»,
el gobierno alemdn me pidio repentinamente una
suma de dieciocho millones de marcos que represen-
taban varios impuestos supuestamente debidos. No
recuerdo exactamente en qué se basé esta afirma-
cion extravagante que era menos legitima ya que me
habia encargado de pagar todos mis honorarios antes
de salir de Alemania; El hecho es que se me ordend
cumplir. Habia perdido la mayoria de mis documen-
tos importantes en el ajetreo de la revolucion de la
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posguerra, por lo que no podia probar cuanto habia
gastado tratando de mantener en funcionamiento
mis fabricas. Habia perdido algo por la caida del
marco. Pero previ que si alguna vez quisiera regre-
sar a Alemania, tendria que resolver esta disputa; el
controlador de impuestos declaré que todo lo que
tenia en Alemania en dominios, fabricas y todos
los demas bienes visibles permaneceria en quiebra
mientras yo no hubiera pagado este impuesto de
dieciocho millones de marcos.

Alemania, al recriminar violentamente contra la
exportacion de lo que me quedaba, es decir, una
cuarta parte del dinero que habia ganado tan dolo-
rosamente, descuidé el hecho de que estos fondos
me permitieron proporcionar trabajo con ciento cin-
cuenta alemanes a quienes habia llevado a Holanda.
Ademas, la crisis financiera habia alcanzado tal agu-
deza en Alemania que mi fortuna, que disminuia
rapidamente, se habria derrumbado por completo, si
la hubiera dejado alli, sin que nadie la aprovechara
lo mas minimo.

Después de algunos retrasos, entablé conversacio-
nes con el Ministro de Finanzas, quien me invit6 a
regresar a Alemania para resolver la cuestion, pero
me negué porque sospechaba bastante de las autori-
dades alemanas. Propuse Amsterdam, pero me dije-
ron que las negociaciones oficiales no podian tener
lugar en un pais extranjero; sin embargo, los delega-
dos estaban dispuestos a ir a la frontera. El lugar de
reunion era un pequeiio restaurante Oldenzaal ubi-
cado en territorio holandés como habia solicitado.
Mis dos abogados y los tres enviados del Ministro de
Hacienda (entre los cuales estaba Matthias Erzber-
ger, jefe del Centro, que seria asesinado mas tarde)
consultaron continuamente durante dos dias antes de
acordar una suma de seis millones de marcos paga-
dero en cinco afios, a menos que quiera liberarme
por adelantado. En ese momento, la caida del marco
no fue tan rapida como deberia haber sido un afio
después, cuando Erzberger era Ministro de Finanzas,
y me parecié mds ventajoso pagar esta deuda de seis
millones de marcos con unos pocos miles de florines,
en lugar de arriesgarse a una nueva ley que revise el
valor de las deudas en el proceso de pago.

Tal ley fue aprobada mds tarde. De esta forma,
pagué nuevamente estos impuestos adicionales sin
dificultad y pude quedarme en Alemania como
quisiera.

Regresaba a mi pais con una prometida, una
fortuna, y todavia tenia pleno derecho a mi nacio-
nalidad holandesa. Planeaba embarcarme en un
crucero de tres afios inmediatamente después de
mi boda y dar la vuelta al mundo en una goleta de
tres mastiles que habia comprado y que me estaba

PRIMERA GUERRA MUNDIAL (1914-18): L’ARMISTICE

esperando en Dinamarca. La perspectiva de este
viaje encant6 a mi esposa y esperamos con ansias
estos felices dias de ocio.

Sin embargo, la administracion, que se esforzaba
en Holanda como en todos los paises, para com-
plicar las cosas, me caus6é mil dificultades debido
a las noticias falsas de mi naturalizacion alemana,
llegando incluso a referirme a los Ministros de Rela-
ciones Exteriores y Justicia que se negb a intervenir
«temiendo complicaciones diplomaticas»; de modo
que sin la intervencion del principe, Hendrik que me
conocia y acudié en mi ayuda en este caso, habria
tenido que esperar meses, 0 quizds afios, antes de
obtener mis papeles y casarme.

Pero, durante los preparativos finales, comencé
a preguntarme qué iba a hacer con estos doscientos
veinte aviones, estos cuatrocientos motores y todos
los demds materiales de contrabando. Ademas, toda-
via tenia que establecer en Alemania ciertas cuestio-
nes financieras que debian estudiarse seriamente,
sin contar mis colocaciones en Holanda, de las que
también tenia que ocuparme. Antes de tener tiempo
de reconocerme, ya habia establecido un nuevo nego-
cio en Holanda con un capital inicial de setecientos
cincuenta mil florines. Un equipo de mil quinientos
hombres trabaj6é para mi y durante los siguientes
tres afios, los afios que tuve que dedicar a mi luna
de miel en todo el mundo, vendi por ocho millones
de délares en aviones, en lugar de navegar.

El primer problema que tuve que resolver fue
el almacenamiento, porque este inmenso ejército
de aviones no podia apretarse en un dtico. Descu-
bri algunos hangares disponibles en los muelles de
Standard Oil, lejos de cualquier riesgo de incendio,
y temporalmente escondi todo alli. Pero este fue
solo el primer paso, y tuve que darme prisa si no
queria que todos mis modelos estuvieran desac-
tualizados.

Tuve que crear inmediatamente mi empresa
holandesa. Muchos pequefios paises neutrales habian
estado privados de unidades aéreas durante tanto
tiempo que un gran mercado estaba listo para absor-
ber lo que se le ofreciera. La situacion en Holanda
era tal que el gobierno habia sido reducido a realizar
un pedido de doscientos veinte aviones y doscientos
motores de la Compania de Automéviles Spyker,
porque ninguno de los aliados podia suministrarlo.
La fabrica de Spyker fabricaba automéviles de lujo
en ese momento y comenzé a fabricar aviones con
la confianza de la ignorancia.

Esta empresa no tenia experiencia en el asunto,
ni tenia el equipo y el personal necesarios, por lo
que los inspectores del ejército rechazaron sus avio-
nes mientras los construia. Los motores en si no
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Retrato-artistico del constructor y fabricante de los aviones
mds acreditados durante la Gran Guerra. (Fuente Internet)

funcionaban satisfactoriamente. Cuando llegué a
Holanda, la fabrica se encontraba en una situacion
critica: tenia en preparacion doscientos motores y
el gobierno no aceptaria ninguno. Los aviones ya
estaban anticuados y no se comparaban con los que
habia traido de Alemania.

Primero intenté vender mis dispositivos directa-
mente al gobierno, pero todos los créditos se habian
asignado para contratos con Spyker Company. Sin
embargo, el gobierno con gusto compraria mis avio-
nes si el contrato en cuestion pudiera rescindirse.
Buscando en esta direccion, supe que la firma Spyker
estaba en un punto muerto; ella iba a perder millo-
nes. Entonces le ofreci esta solucion.

Mis aviones alemanes, que una vez pensé que
estaban completamente perdidos, ahora represen-
taban un beneficio neto. El precio que el gobierno
holandés habia acordado pagar por los aviones
Spyker era muy alto y permitia la siguiente combi-
nacion; Spyker podria reembolsar sus pérdidas y mis
aviones me pagarian un precio satisfactorio, sin que
el gobierno gastara una suma mayor a la prevista
inicialmente.

Durante las negociaciones con el Ministro de
Defensa, se revelo el secreto de esta enorme ope-
racion de contrabando; El Servicio de Informa-

cion Aliada en Amsterdam se enter6 del asunto.
Como Holanda era un pais neutral, no podiamos
actuar directamente. Pero una compania de avio-
nes inglesa, que compitié conmigo para vender
sus acciones de guerra obsoletas, y que en ese
momento tuvo una gran influencia en Holanda,
sali6 a la campana. Las autoridades militares del
cuerpo aerondutico abogaron por la compra de
mis aviones, por lo que los acuerdos se redacta-
ron de todos modos y ya pensé que el acuerdo se
hizo, ya que todo lo que faltaba era la firma del
Ministro de Guerra, cuando, unas horas antes de
la finalizacion de esta formalidad, el embajador
britanico en La Haya visit6 al ministro y le declaré
que la compra de aviones Fokker se consideraria
un «acto hostil».

No pensé que fuera necesario decirle al gobierno
holandés que estos aviones y motores se habian
fabricado en Alemania, pero la empresa inglesa
sabia coémo averiguarlo. Una forma de verificar la
procedencia de estos motores era conocer los niume-
ros. Intentamos eludir a una de mis secretarias,
quien me advirtié que habia recibido propuestas de
un delegado del Servicio de Informacion Aliada, que
le habia preguntado el nimero de motores envia-
dos desde Alemania y la lista de sus nimeros, para
demostrar que estos motores deberian haber sido
entregados a los Aliados por el gobierno aleman.
Le digo a la secretaria que juegue con el agente
tanto como sea posible. Le dimos una lista de todos
los numeros del motor, pero eran nimeros falsos.
Ella recibi6 la recompensa prometida, y el agente
se fue feliz. Pero, unas semanas mas tarde, regreso
para decirnos, bastante desconcertado, que habia
perdido su empleo porque habian descubierto, por
otras fuentes, que los nimeros que le habiamos
dado estaban equivocados. Luego sugirié que lo
usaramos, ya que ¢l sabia todo lo que el Servicio
de Informacion estaba en contra de nosotros, y lo
contratamos.

Todavia logré convencer al gobierno holandés
de que los aviones y motores de contrabando nunca
pertenecieron al gobierno aleman, sino que eran
mios, lo cual era verdad. Pero el mercado no se
cerr6 debidamente después de once meses, y des-
pués de nuevas e importantes concesiones de mi
parte. Mas tarde vendi el resto de mis aviones a
otros paises que estaban en la misma situacion que
Holanda.

El ascenso final

Cuando terminé la guerra, la mayoria de los
inventores de todo el mundo continuaron pensando
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El modelo F-2 de Fokker, fué el primer avion netamente comercial, de cabina cerrada, construido
por el diseriador Anthony Fokker.-(Fuente ARCHolo)

solo en los requisitos de la aviacién militar. Pero
mientras aun estaba en Alemania, nuestra fibrica
habia construido el primer avion de cabina verda-
deramente comercial, el F-2, y lo habia enviado en
secreto a Holanda por aire, pilotado por Waal.

Casi todos los fabricantes simplemente convirtie-
ron los aviones militares restantes en aviones comer-
ciales transitables.

Los pasajeros tuvieron que subir a cabinas ele-
vadas usando una escalera de tijera y estuvieron
expuestos al clima durante el viaje. De hecho, la
primera aerolinea comercial creada en Holanda uti-
liz6 un Havilland modificado.

Preveo que necesitariamos aviones mas coémo-
dos, si quisiéramos alentar a los civiles a usar este
modo de transporte, pagando por sus asientos. El
F-2, que transportaba a cinco pasajeros en una
cabina cerrada, les ofrecié un banco de tres asien-
tos y dos sillones, asi como otras comodidades.
Tan pronto como la linea holandesa puso en ser-
vicio tales aviones, las otras compaifiias tuvieron
que seguir su ejemplo. Creo que puedo afirmar con
razon que allané el camino para el desarrollo de la
aviacion comercial en Europa. Sin esta iniciativa,
el transporte aéreo en el viejo continente habria
tenido durante mucho tiempo solo equipo militar
camuflado.

Cuando estableci mi compaiiia holandesa, Neder-
landsche Vliegtingen fabrick N.V.que vendi6 el resto
de mis aviones de guerra, al mismo tiempo fabricd
el nuevo modelo comercial. Pronto me encontré
al frente de la tercera gran industria en Holanda.
Cuando la reina Wilhelmina lo supo, me otorgd
sucesivamente dos medallas, Ridder der Orange
Nassau OrJe (1)\ y Gouden Medaille voor Voor-
warendheid en Vernufta (2). Los agregué a los que
habia recibido en Alemania, Eiserne Kreuz (Cruz de

Hierro para la Industria) y el Mecklenburg Militar
Verdienst Kreuz(3).

1. Caballero de la orden de Orange Nassau.
2. Medalla de oro por coraje y mérito.
3. Cruz de mérito militar de Mecklemburgo

Luego participé con éxito en la primera exposi-
cion aerondutica internacional que tuvo lugar des-
pués del armisticio en La Haya, y al afo siguiente
envié dos aviones al Salon de Parfis.

Poco después, el cuerpo aerondutico estado-
unidense, después de probarlos en el aer6dromo
WRIGHT de Dayton, compré varios de los ulti-
mos modelos D-7 y D-8 que habia desarrollado
en Holanda. Entre sus compras estaba el avion
Macready-Kelly, que realizé el primer vuelo trans-
continental sin escalas.

Durante un periodo de tres afios, entregué sete-
cientos cincuenta mil dolares en aviones al ejército y
la marina, antes de que alguien pensara en pedirme
que fundara una fabrica en los Estados Unidos para
triunfar sobre la oposicion, de algunos fabricantes
estadounidenses que no querian que los militares
compraran aviones en el extranjero. Para responder
a esta invitacion, me embarqué para Estados Unidos
en 1922 y creé alli la Atlantic Aeronautical Society.
Frank Ford y George Davis de Ford, Bacon y Davis
construcciones mecanicas fueron con el mayor Lori-
llard Spencer mis primeros socios.

Para empezar, recibimos una orden del ejército
que requeria la adaptacion del fuselaje de acero
Fokker al motor de 1oo caballos de fuerza de Havi-
lland. Asi es como el fuselaje metalico Fokker se
hizo conocido en Estados Unidos. Desde entonces
ha sido adoptado en todas partes. Durante algtin
tiempo experimentamos pedidos pequefios mien-
tras organizaba mi negocio sobre una base sé6lida
en anticipacion del gran auge de la aviaciéon que
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esperaba. En 1925, traje a los Estados Unidos el
primer avion de tres motores que caus) sensacion
en el mundo de los fabricantes y le brind6 a Ford
la oportunidad de una nueva iniciativa. Cuando le
mostré este dispositivo al Sr. Ford y a su hijo Edsel
durante la redada de seguridad de 1925, este ultimo
lo apreci6 tanto que mas tarde lo compré para la
expedicion cientifica del Comandante Byrd al Polo
Norte. y creo que ahora lo guarda en el Museo de
Aviones Histéricos de Ford.

En 1927, tuve el placer de ver a los aviones Fokker
volar sobre casi el mundo entero. Los tenientes L]
Maitland y AF Hegenberger cruzaron el Pacifico desde
San Francisco a Hawai, el contralmirante Byrd con
una tripulacion de tres personas cruzé el Atlantico
mientras Van Lear Black, quien recientemente murié
no en el aire, pero en su yate, viajaba de Amsterdam
a las Indias Orientales holandesas, piloteado por GJ
Geysendorfer y JA Scholte. Tres afios mds tarde, en
Roosevelt Field, saludo al comandante del escuadron
Charles Kingsford Smith a su llegada tras completar
la primera gira mundial aérea con el veterano de los
motores triples Fokker, el Croix du Sur.

Realmente curioso, Kingsford Smith ni siquiera
podia vender su avion histérico a un precio decente,
cuando no hace mds de siete anos, el Instituto Smith-
sonian habia colocado en sus habitaciones el Fokker
T-2, después del primer vuelo transcontinental sin
escalas de Macready y Kelley. Los tiempos estan
cambiando incluso mas rapido que los aviones.

Aquellos que estén interesados encontraran a
continuacion un apéndice con la lista de todos los
vuelos notables de Fokker, con todas las indicaciones
requeridas.

La reputacion de los Fokkers que no ha dejado
de crecer se debe sobre todo a que su construccion
ofrece todas las garantias: nunca quise construir y no
construiré un dispositivo que no satisfaga en todos
los puntos. Nunca me propuse crear el avion comer-
cial o militar mds rapido, ligero o barato, pero a la
larga mis aviones siempre se han destacado por su
fuerza y solidez, y siempre han respondido a todo
lo que se requeria de ellos.

Siempre quise volar mis aviones yo mismo, que
uso como otros usan autos o yates. El tamafo, la
altura, el lugar de cada pieza del avion deben deter-
minarse por razones especificas y solo la practica le
permite educarse, porque cualquier buen avion es el
resultado de una infinidad de compromisos con la
teoria aerondautica.

Por otro lado, cuando regreso después de haber
hecho un viaje en uno de mis aviones, sé cuales son
las dificultades involucradas en la tarea de los meca-
nicos que los mantienen, cual es la apreciacion del

piloto y cudl es el juicio de los pasajeros en como-
didad e inconveniencia. Me senté en el avion, bajé,
subi, observé a los demads y estudié mis propias reac-
ciones y debo decir que siempre estaba listo para
criticar mis propias creaciones. Nada de lo que he
hecho realmente me ha satisfecho todavia, de forma
absoluta. Nadie ha encontrado tantas fallas como
yo a mis aviones.

El éxito del Fokker combinado con el extraordi-
nario desarrollo de la aviacion pronto me obligo a
considerar la creacion de otras compaiiias. Mi fabrica
en Holanda, a pesar de su creciente desarrollo, al no
poder satisfacer las demandas que estaban en cons-
tante aumento; varios fabricantes en el continente
dependian de ella para los modelos patentados.

Acudi a los Estados Unidos con la esperanza
de crear alli una industria que operara en todo el
mundo. Como estaba casi solo al frente de mi com-
paiiia, y de ninguna manera obstaculizado por juntas
directivas compuestas por miembros que tenian poco
conocimiento de problemas especiales relacionados
con el desarrollo de la aviacién, mi compaiiia esta-
dounidense estaba bien organizada y capaz de desa-
rrollarse regularmente. Pero los lideres militares me
advirtieron que era muy importante para mi tener
patrocinadores estadounidenses.

El hecho de ser extranjero, trabajar con capital
extranjero, tener intereses en el extranjero, no pare-
ci6 complacerlos y durante el periodo de prosperi-
dad y ascenso general, en el momento en que un
verdadero Nidgara de millones estaba llegando a
las cajas de mis rivales, comprendi que seria impo-
sible llevar a cabo el trabajo que habia concebido
sin tener un capital mas importante que el que mis
ganancias podrian proporcionarme en un corto
periodo de tiempo. En los Estados Unidos, es raro
que uno pueda iniciar un negocio exclusivamente
con el dinero ganado.

Varios grupos de financieros me ofrecieron sus
contribuciones y las compaiiias existentes me hicie-
ron propuestas de asociacion. Pero estaba buscando
patrocinadores que tuvieran intereses en compaiiias
cuya actividad estuviera vinculada a la de la avia-
cidon y que, por lo tanto, aseguraran una salida para
mi produccion. Mientras tanto, conclui un acuerdo
con un grupo de industriales de Wheeling para fun-
dar una fabrica alli. Estaban ansiosos por tener una
nueva planta que compensara el declive de sus plan-
tas de acero.

Después de un corto tiempo, la fabrica de Whe-
eling produjo tres motores de transporte para diez
pasajeros, y uno cada cinco dias.

Poco después de unirme a Universal Air Lines y
Pan American Airways, también acepté el patroci-
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El avion de Fokker F-32 fué el avion mds grande de cargo y pasajeros que pudo fabricar en Estados Unidos tras la guerra,
gracias a una alianza con General Motors (Fuente ARCHolo)

nio de un grupo que estaba al frente del transporte
aéreo occidental.

Finalmente ansiosos por asegurarle a nuestra
compaiiia un desarrollo global, buscamos la alianza
de General Motors, cuyo prestigio y éxito solo
podian servir al avion Fokker. Luego pude desa-
rrollar el F-32, el avion de transporte mds grande
utilizado en Estados Unidos y en servicio en el Wes-
tern Air Express.

La crisis financiera ha obstaculizado esta mara-
villosa expansion, actualmente estamos pisoteando
en el acto, pero los resultados ya logrados fortale-
cen mi confianza en las promesas del futuro. En los
Estados Unidos, las aerolineas operan diariamente,
transportando correo y viajeros: sus rutas regula-
res cubren mas de ciento sesenta mil kilémetros.
Durante la segunda mitad de 1930, los servicios
aéreos estadounidenses tuvieron que registrar solo
un accidente fatal para una distancia recorrida de
dieciséis millones de kilometros: estos dieciséis millo-
nes de kilometros representan cuatrocientas veces la
circunferencia de la tierra.

Es facil entender la satisfaccion que obtengo
cuando veo aviadores fuera de linea como Byrd.
Bennett, Balchen, Kingsford Smith y muchos otros,
vuelan a la gloria haciendo vuelos de larga distancia
con aviones que llevan mi nombre..

Me enorgullece pensar que ayudé a establecer la
primera conexion y luego un servicio aéreo regular
entre Holanda y sus vastas colonias, entre mi tierra
natal y el pais donde naci, separadas unas de otras
por doce mil novecientos kilémetros.

Cuando mi mente vuelve a Estados Unidos, es
agradable ver que tantos aviones construidos por
mi se utilizan en tantas aerolineas grandes y que
cruzan los océanos, las montaiias a diario, y las sel-
vas, que participan en los servicios de la red aérea
mas grande del mundo, Pan American Airways, que
conecta Estados Unidos con las Indias Occidentales
y América del Sur.

Cuando, en un terreno completamente diferente,
una gran cantidad de Fokkers empleados por Wes-
tern Canada Airways, vuela sobre las extensiones
heladas del norte de Canada.

El Boeing Air Transport y el Transcontinental
Western Air Express operan practicamente sin pro-
blemas, y se suman a su lista de admirables registros
de seguridad y vuelos todos los dias. Del mismo
modo, en Europa, las aerolineas definitivamente
han ocupado su lugar en las redes de transporte
regulares.

El futuro del transporte aéreo parece lleno de
promesas, las aerolineas se estan desarrollando, la
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Los Tenientes Jobhn A. Macready y Oakley G. Kelly, ante el Fokker T-2 militar, protagonistas de la primera incursion
transcontinental, record sin escalas desde Nueva York a San Diego en mayo de 1923 (Fuente ARCHolo)

demanda de equipos esta aumentando. En los afios
transcurridos desde la guerra, mi fabrica holandesa
ha surgido y se ha convertido en una gran empresa,
cuyos ingenieros fabrican modelos para catorce
fabricas con licencia en la misma cantidad de pai-
ses. Los Fokkers estan actualmente en servicio en
unas cuarenta aerolineas diferentes y vuelan en todas
partes del mundo.

Cuando hablo del nifio que estaba con su silla de
cocina y sus modelos de papel y madera, me parece
que he recorrido un largo camino. Pero si miro hacia
el futuro, me parece que mi trabajo apenas repre-
senta un comienzo.

Importantes vuelos realizados
en aviones Fokker

La primera incursion transcontinental
sin parada... y otros

La primera incursion transcontinental sin esca-
las desde Nueva York a San Diego tuvo lugar los
dias 2 y 3 de mayo de 1923. Los tenientes John

A. Macready y Oakley G. Kelly recorrieron 4.055
kilometros. en 26 horas y 50 minutos en el Fokker
T-2 militar, equipado con un motor Liberty de 400
caballos de fuerza. Este avion de transporte, que
vol6 con una carga de §.500 kilogramos, era uno
de los dos aviones que el ejército estadounidense
me habia comprado en Holanda antes de la crea-
cion de mi fabrica en los Estados Unidos. El T-2
ahora esta en el Instituto Smithsonian con un D-7
capturado en el frente.

Amsterdam a Batavia

El primer vuelo de Amsterdam a Batavia por el
K.L.M. se realiz6 el 24 de noviembre de 1924. La
ruta de 16.090 km. estuvo cubierto en veintisiete
dias, el habil piloto de Van der Hoop estaba a cargo.
El avion era un Fokker F-7, equipado con un motor
Rolls Royce de 360 caballos de fuerza. Actualmente
es la mas larga de las aerolineas, haciendo el viaje
en diez dias.
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Cargar registros

El 16 de julio de 1925, un Fokker D-13 pilotado
por el Sr. Grasé rompi6 cuatro récords mundiales al
hacer 263 km. por hora en la ruta de oo km con
cargas de 250 y 500 kg, y 265 km. a tiempo en la
ruta de 200 km.

El 27 de julio de 1925 con un Fokker F-7a, el
mismo piloto rompi6 los récords mundiales de resis-
tencia en 3 horas, 3 minutos, 3 segundos con cargas
de 1,000 y 1,500 kilogramos.

Caminata de seguridad Ford, 1925

El primer F-7-3m, con el que Byrd luego fue al
Polo, ocupd el primer lugar en la caminata de segu-
ridad de Ford en 1925.

Vuelo de Byrd a Polo Norte

El vuelo del Capitan Byrd al Polo Norte con el
piloto Floyd Bennett el 9 de mayo de 1926. Para
este vuelo de 15 horas, el avion vol6 desde King’s
Bay, Spitzbergen, llego al poste y regreso, cubriendo
aproximadamente 1.900 km. por una temperatura
de 20 grados bajo cero. El avién construido en
Holanda fue el primer Fokker con 3 motores, y el
primero de todos los aviones de tres motores que
se logré desarrollar, estaba equipado con motores
Wright de 220 caballos. Los esquis tomaron el lugar
de las ruedas. Tenia una carga de aproximadamente
4.540 kilogramos. Ahora esta en el museo de aviones
histéricos de Ford.

Copenhague a Tokio

El capitan Botved, un danés, hizo la ruta Copen-
hague-Tokio a través de las Indias y de regreso a
través de Siberia entre marzo y junio de 1924, con
una Fokker C-5 Lorraine. El viaje de regreso, 10395
km, se realizo en 9 dias en 72 horas de vuelo real.

Vuelo militar en Hawaii

Vuelo de los tenientes Maitland y Hegenberger a
Hawai, 28 y 29 de junio de 1927, que cubren 3.800
km. en 25 horas, 15 minutos, desde el aeropuerto
de Oakland en California hasta Wheeler Airfield,
Oahu. El avion era un trimotor Fokker C-2, con
motores Wright. Estableci6 un registro de vuelo tran-
socednico. Cuando haya realizado el servicio regu-
larmente durante 3 afios, lo colocardn en el museo
de Honolulu.

PRIMERA GUERRA MUNDIAL (1914-18): L’ARMISTICE

Cruzando el Atlantico por Byrd

El vuelo transatlantico del comandante Byrd,
Bernt Balchen, Bert Acosta y el teniente George o.
Noville, se llevé a cabo del 29 de junio al 1 de julio
de 1927, desde Roosevelt Field a Ver-sur-Mer (Fran-
cia), en 43 horas y 21 minutos. El avion, especial-
mente construido para este vuelo, era un trimotor
Fokker equipado con motores Wright, que despegd
con una carga de mas de 6.800 kilogramos.

Amsterdam a Batavia
con el primer pasajero de pago

El K. L. M. transporté del 15 al 23 de julio de
1927 a su primer pasajero pagado, Van Lear Black,
desde Amsterdam a Batavia y de regreso, 33,000
kilémetros, con un Fokker 7-a. El avion fue pilotado
por Geysendorffer y Scholte.

De febrero a abril de 1929, Black viajé de ida y
vuelta de Londres a Ciudad del Cabo.

El tour mundial
de Kingsford-Smith

Kingsford-Smith comenz6 su gira mundial desde
Oakland (California) el 31 de mayo de 1928. El
avion, también construido en Holanda, era el her-
mano del Fokker que Byrd solia ir al Polo Norte.
Sirvi6 por primera vez en 1925 en Sir Hubert Wil-
kin para ir a Alaska. Demolido, fue comprado por
Kingsford-Smith y reparado en Seattle. La tripula-
cion incluia a Charles T. P. Uhn, piloto de rescate,
Harry W. Lyon, navegante, y James W. Warner,
radiotelegrafista. Aterrizaron en Honolulu el 1 de
junio, cubriendo 3.800 kilémetros. en 27 horas 28
minutos.

El 3 de junio, reanudaron su desarrollo para
Suva, y llegaron alli el 5, después de un viaje de
5.149 kilometros. en 34 horas y 33 minutos, esta-
bleciendo un nuevo récord de vuelo transoceanico
que aun no se ha roto. El 8 de junio partieron
hacia Brisbane en Australia, 2835 km. en 21 horas
y 18 minutos, y continuaron a Sydney, habiendo
completado 2.550 kilémetros. en 88 horas La
misma maquina fue la primera en cruzar de ida y
vuelta a Nueva Zelanda, 2293 km. Con él todavia
Kingsford-Smith continué sin apresurarse su gira
mundial, cruzando el Atlantico de este a oeste, del
24 al 26 de junio de 1930, despegando de Port-
Marnock en Irlanda con una tripulacién que incluia
al aviador de KLM Holland Evert Van Dyk, piloto
de reserva, capitan J. Patrick Saul, navegante y John
W. Stannage, operador de radio. El 4 de julio de
1930, aterrizé6 nuevamente en Oakland, habiendo
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cubierto una distancia total de 128,700 kilometros.
en el avion de Southern Cross, que nos embarcamos
para Australia y que probablemente se colocara en
un museo después de haber dado la vuelta al mundo
una vez y media.

La Duquesa de Bedford

La duquesa de Bedford y el capitin Bernard
con un Fokker F-7 volaron de Londres a Karachi,
7217 km. en cuatro dias y medio en septiembre de
1928.

Del 2 al 9 de agosto de 1929, los mismos dos,
acompanados por el Sr. Little, como navegante y

mecanico, hicieron el viaje de ida y vuelta en siete
dias y medio.

Vuelo de «Amistad»

Amelia Earhart con Wilmer Stultz como piloto y
Lou Gordon como mecénico volé de Baie des Tré-
passés N. F. a Burry Port, Gales el 17 y 18 de junio
de 1928. Fue la primera mujer en cruzar el Atlantico
en avion. W

VISITA A LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE

El dia 27 de enero de este 2020, el Circulo Aeronautico
Jesus E. Duro de La Felguera, llevo de visita a la ACADE-
MIA BASICA DEL AIRE, de Leén, al equipo vendedor
de 2019 en el Concurso DRONES EN LAS AULAS que
organiza la asociacién aerondutica asturiana. Al igual
que en ocasiones precedentes, los visitantes se llevaron
de la ABA una grata impresion por la calidad de la ense-
flanza que se imparte en el Centro y la doble titulacién,
civil y militar, con la que pueden salir los alumnos alli
matriculados. Los medios de que dispone esta unidad de
ensefianza del Ejército del Aire, fueron muy admirados
igualmente por los profesores y autoridades asturianas
que acompanaron a los alumnos en esta visita.

El equipo vencedor de DRONES EN LAS AULAS
2019, pertenecia al Instituto PENA MAYOR de Nava
(Asturias).

Los alumnos premiados y sus profesores acompa-
fantes fueron, en esta ocasion: Ivan Fernandez Huerta
(Profesor); M. De La Luz Rojas Pérez (Profesora); Luis
Maria Gutiérrez Orellana
(Profesor); y los alumnos

Redondo, Fernandez.

dicién.

de la ABA.

Cristina Argliero Zapico, Lara Gonzalez Infanzon, Daniel Solares
Ardisana, Mireia Vazquez Hevia, Nicolds Menéndez Lopez, Hugo
Pérez Alvarez, César Ballesteros Teran, Jordi Parajon Rimada Miguel

También acompanaron a los vencedores algunos directivos del
Circulo, con su presidente Jose Manuel Martin al frente de la expe-

En las fotos se puede apreciar dos momentos de las visitas a los
talleres de practicas de mantenimiento de aviones y a los expedicio-
narios ante la cruz a los muertos por Espafa en el patio de armas
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QUERIDOS lectores, todos sin excepcion lo son por €l mero hecho de leernos. Pero hoy como 2

«hijos prodigos”s deseamos dirigirnos a €soS lectores que, aparte de nuestros asociados, acceden gratul-
tamente a esta r¢ considerarles

vista en su yersion en papel, por en Nuestro protocolo personas de perfil
acreditado como profesionales o buenos aficionados a la historia de la aviacion. Y lo hacemos con la
esperanza de que su reflexion, no

s ayude 2 asegurar este proyecto editorial, mas alla del tiempo al que
las actuales circunstancias parecen llevarnos.

Como todo lo que nos rodea, mercado/consumo, hay costes minimos que pese @ esta cualificacion,
han de ser compensados pard que RESCATE llegue a yuestras manos. Nuestro llamamiento anterior
en el mismo sentido no dio el resultado apetecido ¥ necesario para seguir adelante con este proyecto
editorial por el que vOSOtros muchas veces nos habéis felicitado. Ahora queridos lectores, NO asociados,
os volvemos a solicitar vuestro compromiso con este esfuerzo, cuyos resultados yenimos compartiendo
ramente desde hace diez anos compartiendo con VOSOtros. Ese compromiso que 0s

altruista ¥ gratul
solicitamos supone dar unsoloy sencillo paso, que a su vez solamente requiere queé visitéis nuestra We

www.circuloaeronéutico.com.

Ya dentro de la web, en la seccion de Hazte Socio, encontraras nuevamente |a ocasion de sumarte a
nuestra proteccién, la de la revista ¥ la promocién de la cultura aeronautica por la que nos fue conce-
dido el Premio Ejército del Aire 2019- La forma practica de esa protecci(’)n consiste en inscribirte como

socio del Circulo Aeronautico facilitandonos tus datos de filiacion y domiciliando ¢l abono de una sola

cuota anual de 30 euros.

Nosotros, seguiremos trabajando altruista Y gratuitamente (nuestros articulistas también lo hacen)

enel RESCATE desde la Historia, de aquellos personajes ¥ gestas aéreas, hoy desconocidas u olvidadas

y que, td y nosotros, queremos sean conocidas ¥ recordadas en este siglo XXI.

En tanto, ya lo habréis notado, hemos iniciado un movimiento de ahorro de costos {imitando el
a alta cualificacion profesional

namero de paginas a dos y a cuatro colores, que en todo caso ¥y dadal
del persona les cambios no S€ noten en la calidad que siempre

{ de la Imprenta que |a edita, hard que ta

ha recibido vuestros elogios.

Confiando en vuestra generosidad y en vuestro amor por 1a aviacion, Y solicitando, a |a vez, disculpas
por pediros compartir este Mayday, 08 envio mi mas calidoy cordial saludo.

Liberba

Jost DAVID ViGIL-ESCALERA BALBONA
Co-fundadory Presidente de Hono? del Circulo Aerondutico
Cruz al Mérito Aerondutico con distintivo blanco
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