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En este ejemplar

El afio anterior a la Primera Guerra Mundial, ANTHONY FOKKER tenia solo 23 afios y
construia aviones. Alemania contrat6 con él para construir diez aviones, y €l se fue a trabajar
alla. La guerra estallé meses después, y Fokker de repente fue el hombre de la hora de Alemania.
En 1915 su monoplano, el Eindecker, estaba haciendo un magnifico trabajo de exploracion
de primera linea. Los tres meses calculados de duracién, llegaron y se fueron, y todavia seguia
la guerra. Al tratarse de una figura muy poco publicada en Espaiia, nuestro Director JOSE
DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA aproxima al espafiol la autobiografia en francés del
extraordinario constructor aeronautico.

RESCATE da la bienvenida a sus paginas al escritor y conferenciante, experto de la avia-
cion en las colonias espafiolas JOSE MARIA PEREZ ARIAS, con un primer y muy interesante
articulo sobre la «La aviacion en la antiguas colonias espafiolas en Africa».

El joven investigador histérico cantabro, DAVID LAVIN BORDAS, Insignia de Oro del
Circulo Aerondautico, autor y editor de los Cuadernos PFIONEROS que mensualmente permite
descargar desde esta web, nos resume «Los primeros hidroaviones espafioles».

Fil6logo y critico de cine JOSE MANUEL DIAZ GONZALEZ, sustituye en este nimero
su espacio dedicado al cine, por estupendo analisis del libro LAS BRUJAS DE LA NOCHE de
Lyuba Vinogradova, que populariza la valiente actuacion de las mujeres rusas en la defensa de
su Madre Patria, a través de la aviacion, durante la Segunda guerra mundial.

El general de aviacion y periodista, investigador historico y escritor de la aviacion militar,
miembro del Consejo del IHCA, habitual colaborador y especial protector del Circulo Aero-
nautico, FEDERICO YANIZ VELASCO, ha querido en esta ocasion, ejercer de cronista de un
entrafiable acto que tuvo lugar en la Academia Bésica del Aire en La Virgen del Camino (Le6n)
en el que se impuso la Cruz al Mérito Aerondutico con distintivo blanco, al creador y director
de la revista RESCATE, y cuyas paginas, siempre abiertas a colaboraciones voluntarias, han
contado con las prestigiosas firmas de miembros del Servicio Histérico y Cultural del Ejército
del Aire (SHYCEA).

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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APUNTES BIOGRAFICOS DE ANTHONY FOKKER (I.” PARTE) ‘

Apuntes biograficos de Anthony Fokker (1.? parte)

De los fracasos escolares a la ametralladora sincronizada

JosE DAvID ViGIL-ESCALERA BALBONA
Director de la Revista RESCATE

ANTHONY FOKKER retrato de 1912.

LA HISTORIA DE FOKKER no es solo la historia de
una voluntad: es toda la batalla técnica a la que
la industria alemana, de 1914 a 1918, se entreg0 y...
perdio, puesto que perdio la guerra. Y ¢quién es este
Anthony Fokker? Incuestionablemente un artista de la
mecanica, un maestro de la herramienta y el calculo,
un creador, un partidario rudo que para cualquiera
hubiera sido mejor tenerle en su equipo. De joven
Fokker, bastante «mal chico», oponia una obstinada
resistencia a las pretensiones de su familia que deseaba
verle conquistar grados en la Universidad de Delft.

Fokker persuadiria a su padre de que habiendo
fallado (poco estudioso, rebelde y preocupado
por materias ajenas a los estudios reglados) en
la escuela secundaria en Haarlem seria ridiculo
enviarlo a la Universidad con tan flojo bagaje for-
mativo. Sucedia que ya los primeros intentos de
Latham y los hermanos Wright le obsesionaban e
impedian dormir.

El ya solo suefia con la aviacién. Pero odia las teo-
rias. El es ante todo un practico. Pasa su tiempo en un
laboratorio improvisando, instalado en el loft paterno.
Entonces sus padres cansados lo envian a una escuela
en Bingen donde la ensefianza de la mecdnica y el motor
toma una forma mds practica y mds experimental que
en las escuelas holandesas. Tan pronto como llega,
Fokker descubre que a veinte millas de distancia, en
Zalbach, cerca de Mainz, una escuela especial de auto-
moéviles anuncia la apertura de una silla de vuelo. El
corre para registrarse: jya esta hecho! El vicio germa-
nico se estd cerrando al aspirante a ingeniero.

(Su paso por esta academia, intrascendente
para nuestro propdsito, es una amena histo-
ria de un joven «aero-trastornado», por el
contada en «Flying Dutchman: The Life of
Anthony Fokker. London: George Routledge,

1931»).

«Tony nunca hard nada bueno en la escuela»,
solia decir mi padre, sacudiendo la cabeza con tris-
teza.

A medida que fui creciendo, aumentaba esta
conviccion, y la comparti. Los tribunales me pare-
cian aburridos y los maestros estiipidos; mi silencio
en clase casi toca el heroismo. La desilusion de mi
padre fue auin mds vivida porque habia vendido su
lucrativa plantacion de café en Java, y habia regre-
sado a Holanda solo para instruirnos a mi hermana
Katharina y a mi.

Al igual que muchos holandeses, se habia ido
a Java a una edad temprana, desbrozando la selva
de Malasia y plantando café. Aspiraba a que una
vez rico, pudiera retirarse a Holanda, y llevar una
comoda vida del burgués en zapatillas. Se habia esta-
blecido en Blitar, un pueblo muy pequetio cerca de
Kediri, donde casi toda la isla se separaba de Bata-
via, un puerto desde donde los vapores enlazaban
con el Viejo Mundo. Después de haber vivido diez
arios solo, regresé a Holanda en los iltimos anos de
1880, donde se casé con mi madre, Anna Diémont,
que provenia de hugonotes (emigrantes franceses
calvinistas), y regresé con ella a Kediri.

Conoci el mundo en este pueblo perdido vy pri-
mitivo, cuando era un ninio indisciplinado, feliz

7)\65%&’/

2.° semestre 2018

2

JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA



‘ APUNTES BIOGRAFICOS DE ANTHONY FOKKER (I.” PARTE)

2

JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA

A los mandos de su Fokker Spin 1911.

de retozar con los nativos curtidos que eran mis
comparieros de juego. Blitar me parecia ser el lugar
perfecto para vivir. Las islas de los Mares del Sur
fueron mi paraiso. Los nativos trepaban a los drboles
como monos, usando hdbilmente los dedos de sus
pies como pulgares o ponibles. Mi madre me dejo
correr descalzo e imité a mis companeros hasta el
punto de que mis pies y mis tobillos se volvieron
anormalmente suaves. Sin ninguna dificultad, tre-
paba a un drbol casi corriendo, sabia como levantar
las unas con los dedos de los pies y simular pies
planos a voluntad; este iltimo talento mds tarde
me gano la exencion del servicio militar obligatorio
en Holanda. Hasta la edad de seis arios, mis pies no
conocian los zapatos. No podia imaginar la vida
mds que esta existencia primitiva y despreocupada,
pasé al aire libre.

Mis padres no la encontraron tan satisfactoria
como yo. Los oi conversar cuando supusieron que
estaba dormido; planeando regresar a Holanda. La
necesidad de vivir en un ambiente mds civilizado
para bien de sus hijos en crecimiento. Escuché sobre
la escuela. Sin saber exactamente qué era, me senti
abrumado. Unas semanas mds tarde, empacamos lo
que habia en la casa para completar el largo viaje a
Batavia y luego navegar durante interminables sema-
nas en el océano. Ciertamente, mi padre y mi madre
estaban felices de regresar a su tierra natal, con una
fortuna que les aseguraba una gran facilidad, pero
yo tuve la impresion de que dejaba mi pais.

Nos instalamos en Haarlem, entre Amsterdam
y las dunas que bordean el Mar del Norte. Es una
antigua ciudad holandesa, bella y pacifica, llena de
dignidad, venerable por sus tradiciones artisticas que
se remontan a Frans Hals, uno de sus hijos. Casi
todos sus habitantes eran mercaderes retirados, que
completaban silenciosamente los ultimos anos de sus
vidas. Como deporte, habia paseos en bote en las

aguas encerradas en las tierras que formaban una
cadena ininterrumpida de pequenios lagos cerca de

la ciudad.

Nuestra casa daba a un gran parque. En lugar
de tener un parque infantil ilimitado, como en la
plantacion, solo teniamos el jardin que se extendia
desde atrds. Nuestra casa estaba limitada por otras
casas que estaban tan cerca que las «fronteras» se
superponian. Mientras me quejaba amargamente
de la estrechez del lugar, me asignaron la mitad del
dtico que daba a la fachada, una habitacion bastante
espaciosa en el tercer piso, que me servia de sala
de juegos. Aqui es donde estableci mi sede, que se
convirtié en mi laboratorio aerondutico durante los
anos que pasé en casa. Pero pronto iba a enterarme
de que habia regresado a Holanda, no para ir en
canoa o experimentar en un desvdn, sino para ir a la
universidad, aunque mi estudio me parecia un aula
mucho mejor para adquirir el conocimiento que me
parecia interesante.

Las escuelas holandesas eran similares a las de
los Estados Unidos y tenian clases elementales pre-
pardndose para la escuela secundaria. Al salir de
esta, los alumnos que podian pagarlo iban a una
universidad o a alguna escuela técnica. El sistema
escolar no me satisfizo en absoluto. Activo, animado
y siempre inclinado a las invenciones que tenian un
lado prdctico, el estudio me parecié una ocupacion
mondtona. El pequenio nifio de Hermann Fokker,
Tony, pronto se convirtié en el blanco de todo el
sarcasmo de los pedagogos exasperados. Afligieron
a mi padre con sus quejas, reprochandoles que fuera
demasiado jugador, y responsable de fechorias; y
tuve que confesarme culpable, mds orgulloso de mi
ingenio que convencido de mi mala conducta.

Hubo un tema que me gusto y en el que me des-
taqué. Fue un trabajo manual. Manejé las herra-
mientas con placer desde el principio. Me volvi mds
y mds experto en el trabajo con madera, y no nece-
sité ser estimulado para atacar metales. Mi padre
me alento, lleno de esperanza, pensando que tenia
este sabor de él, porque él jugaba en la casa cada
vez que tenia la oportunidad. El podria enojarse
un poco cuando se perdié una de sus herramientas
favoritas y la encontré entre las mias y algo danada,
pero después de apresurarse para sacarme los oidos,
parecio olvidar su resentimiento. Pronto mi taller
en el dtico se convirtio en el escenario de una acti-
vidad febril. Impulsado por la pasion de acumular,
comun a todos los escolares, recogi una coleccion
completa de objetos con los que hice juguetes. Poco
a poco me interesaron solo los trenes. Pronto tuve
un ferrocarril con cuatro largos convoyes de vagones
maniobrando sobre una vasta red que cubria todo
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el piso con rieles y agujas. Compré las agujas de mi
bolsillo, pero hice las vias rectas clavando tiras de
metal en el suelo.

Sentado en una esquina, vi como mis trenes
rodaban a toda velocidad por las vias, disminuian
la velocidad en los codos y pasaban por debajo del
tunel. Podria ir sin parar un tren en una estacion, el
interruptor de un apartadero para dejar el expreso
a la hora senalada, y luego hacer que reanude su
carrera. Sin embargo, tenia que salir de mi puesto
en todo momento para volver a unir las mecanicas;
inconveniente muy aburrido. Entonces decidi cons-
truir un motor eléctrico vy electrificar toda la red.
Hoy los ninos pueden comprar los juguetes eléctricos
mds avanzados, pero en mi época no existian. Usé
un viejo motor eléctrico para hacer mi locomotora,
y mi sistema de puente aéreo se inspiré en el que
suministraba energia a los tranvias de Haarlem que
pasaban frente a nosotros. Era necesario recargar
constantemente los acumuladores, y este gasto agoté
el dinero de mi bolsillo...

Todo este trabajo prdctico, que realmente tuvo
una influencia decisiva en el curso de mi vida, no
me hizo un mejor estudiante. Mi padre sentia cierto
orgullo por ello, o al menos lo toleraba, pero el
resto de mi séquito solo veia tonterias infantiles.
Mis maestros estaban decididos a ensefiarme sus
clases, si me interesaran o no. Desde entonces, he
sentido que la mayoria de los profesores carecian de
imaginacion y de verdadera capacidad pedagogica
cuando intentaban clavar una clavija cuadrada en
un agujero redondo. Los cursos puramente teori-
cos me aburrian cada vez mds y mi boletin estaba
empeorando cada vez mds. Permaneci en la misma
clase durante dos anos. La bistoria y los idiomas
fueron para mi una letra muerta. Odiaba la grama-
tica; pero podria aprender geografia Me encantaron
las matemdticas, aunque siempre be sido incapaz de
memorizar los nimeros. Llevé bien la fisica debido
a innumerables experiencias prdcticas. Las leccio-
nes tenia que explicarlas frente a todos los demds
estudiantes, y todavia tiemblo cuando recuerdo los
momentos que pasé alli, de pie como un tonto, en
presencia de nifios mds pequefios, porque no habia
igualado en cualificacion a los niios de mi edad.
Sin embargo, la cuestion de los exdmenes escritos
no se resolvio. Mi padre disminuia mi paga men-
sual en proporcion a mis malas calificaciones, lo
que suponian grandes deducciones. Me encerré en
mi dtico para estudiar una combinacion que me
permitiera superar este obstdculo, finalmente se me
ocurrié una solucion |...]

(que omitimos por ser de larga descripcion
y ser la vida posterior la de mayor interés

Otra foto en su Spin 1911.

para nosotros. Pueden recuperar este relato
en «Flying Dutchman: The Life of Anthony
Fokker. London: George Routledge, 1931»)

A menudo me expulsaban de las clases; este
hadbito fue la causa fortuita de mi trabajo inicial
como inventor. Tenia dieciocho afios entonces, y casi
habia terminado la escuela secundaria. Yo dependia
de todos los maestros y me enviaban a casa con fre-
cuencia, y una tarde, me contacté con Fritz Cremer
al que como a mi le pedian que abandonara la clase.
Posteriormente, nos vimos mucho, después de descu-
brir que nuestros padres también se conocian bien.
Cremer tenia una hermosa propiedad en las dunas
y era propietario de un automovil, algo excepcional
en Haarlem en 1908. Hasta el dia en que Fritz me
llevé a dar un paseo en el automovil de su padre,
descubri que mi bicicleta era una mdquina maravi-
llosa de la locomocion Obtuve de mi amigo que él
me ensenara a conducir. Los autos eran caprichosos
en ese momento. Los motores jadeaban vy se dete-
nian, los neumadticos estallaban en todo momento.
Pronto conoci por completo la identidad de Cremer,
de modo que pude reparar el motor y otros 6rganos
que se estaban descomponiendo. Por ejemplo, los
neumdticos me molestaron. Todavia estaban desin-
flados y me preguntaba por qué no habian pensado
aiin en fabricar un neumdtico a prueba de pinchazos.
Cuanto mds pensaba en ello, mds me impresionaba
la importancia de tal invencion. Al final, decidi dedi-
carme a esta investigacion.

Soy por naturaleza un entusiasta. Poco después
de comenzar mi investigacion sobre el neumdtico a
prueba de pinchazos, estaba firmemente decidido a
asestar un golpe fatal a la industria de neumdticos
de caucho. A veces estaba muy ansioso por llegar
alli, pero mi invencion me absorbié tanto que tuve
poco tiempo para detenerme en la ruina de viudas

Rescate
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En el Fokker IV.

y huérfanos, cuya propiedad estaba en fdbricas de
neumaticos.

En primer lugar, no le conté a nadie mi resolucion.
En secreto, estudié la deformacion de los neumdticos
en diferentes especies de suelo, barro, asfalto, carre-
teras pavimentadas y pavimentadas. Fue antes de la
era de los pavimentos de cemento. Para registrar esta
deformacion, necesitaba instrumentos. No habia nin-
guno, asi que tuve que inventarlos también. Después
de un cierto nimero de intentos vy fallas, puse una
barra transversal con resorte, que era para registrar
cudnto aplastaba el neumadtico al rodar. Cada paso
adelante aumenté mi ardor. En poco tiempo, obtuve
la certeza de que estaba en el camino de una inven-
cion sorprendente en visperas del éxito.

(También esta parte de su primera inven-
cion, frustrada por la estafa del agente de
patentes, seria digna de una mds detallada
exposicion, pero debemos seguir en biisqueda
del gran constructor de aviones: pueden leerla
en «Flying Dutchman: The Life of Anthony
Fokker. London: George Routledge, 1931»)

El afio anterior a la Segunda Guerra Mundial,
Anthony Fokker tenia solo 23 afios y construia
aviones. Alemania contratd con él para construir
diez aviones, y €l se puso a ello. La guerra estallo
meses después, y Fokker de repente fue el hombre
del momento de Alemania. Todos estaban seguros
de que la guerra terminaria en tres meses; uno tenia
que aprovechar las oportunidades (pensaba Thony)
tal como se presentaban. En 1915 su monoplano, el
Eindecker, estaba haciendo un trabajo de explora-
cion de primera linea. Los tres meses pasaron pero...
ila guerra continuabal.

Los primeros aviones que volaron en el escena-
rio de la WW-I tenian un solo proposito: explorar

posiciones y movimientos enemigos. Aun asi, en un
abrir y cerrar de ojos, sus pilotos buscaron maneras
de dispararse unos a otros. Los aviadores hicieron
las primeras matanzas disparando pistolas y rifles a
un lado. Luego los observadores del asiento trasero
comenzaron a operar ametralladoras méviles. Pero...
lo que claramente necesitaban eran cafiones de fuego
que pudieran derribar a un enemigo desde atras.

Los aviones de reconocimiento alemanes comen-
zaron misteriosamente a no regresar a las bases, a
desaparecer... Un caza francés aparecié de repente
en el cielo. Los pilotos alemanes, vieron venir hacia
ellos esta maquina cuya hélice en movimiento parecia
un disco sélido en la parte delantera, por lo que con-
tinuaron su vuelo creyéndose inmunes a los ataques.
Para su asombro, el frente de la nave comenzo a
escupir sobre ellos un chorro de balas. Varios avio-
nes alemanes fueron asi bajados. Nadie conocia el
secreto del dispositivo, aunque los espias fueron
presionados a descubrir el método y la identidad
del aviador. A los pilotos se les puso como objetivo
disparar al motor para dafarlo y forzar al avién a
bajar en lineas alemanas. Y... el 15 de abril de 1915,
cuando un monoplano francés Morane-Saulnier fue
forzado a aterrizar detrds de sus lineas, los alemanes
descubrieron por qué: Habian sujetado ingeniosa-
mente una ametralladora al frente de su cabina, de
modo que sus balas golpeaban al frente. Para evitar
que la bélice de forma especial, que se rompiera en
pedazos, habian reforzado la parte mds cercana (o
interior) de cada paleta con una cufia triangular de
acero para desviar las balas que la alcanzaran. Era
un dispositivo peligroso para el piloto. A pesar de
la desviacion de la esquina, el impacto de una bala
podria romper la bélice. Por el contrario las balas
rebotando, eran propensas a golpear a su propio
dispositivo. Sin embargo, tan poco como era lo per-
cibido, el proceso habia alcanzado su objetivo. Antes
de ser tomado prisionero, Garros habia derribado a
muchos pilotos alemanes que no sospecharon nada.
Y con este descubrimiento se daba explicacion al
numeroso grupo de aviones observadores que no
habian regresado a sus bases.

Anthony Fokker en su autobiografia cuenta lo
que sucedi6 cuando fue presionado para incorporar
el sistema a sus aparatos:

El dispositivo funciond bastante bien en las prue-
bas, pero los oficiales alemanes querian una demos-
tracion de combate. Me envolvieron en un uniforme
alemdn y me empujaban para ir al frente. Al prin-
cipio, los oficiales alemanes no lo creyeron. Fokker
encendio su motor y disparé algunas balas sin que
alguna de ellas atrapara la bélice. Debe haber algiin
truco para eso, pensaron. ;Querria Herr Fokker
disparar un cinturén de cien balas desde el aire?

7)\&;6@1‘@

2.° semestre 2018



APUNTES BIOGRAFICOS DE ANTHONY FOKKER (I.” PARTE) .

Breech block

)

Trigger

enable

rE—x—xX X -3 X —

Firing
button

Cam follower

Control

J/

Column
Breech block detail

Cam wheel

Esquema del mecanismo de la ametralladora sincronizada por Fokker.

Un objetivo fue establecido en el césped y Fokker
se lanzo sobre ¢l con sus armas dispuestas como
en el Morane-Saulnier. Para su desdén, las balas
salian rebotaban hacia todas partes... al igual que
los oficiales alemanes, que se precipitaban desespe-
radamente en busca de refugio y se arrojaban a la
tierra. Cuando se habian levantado y desempolvado
sus uniformes, al fin sus mentes tenian claro cudl
era «la necesidad»... El cuerpo de la aviacion tenia
una sola idea, que era la de imitar el dispositivo de
Garros, y me hicieron venir a Berlin, donde los restos
de su avion habian sido transportados, por lo que
emprendi su estudio para adaptarlo a la tecnologia
de electrodomésticos alemanes.

La ametralladora
sincronizada con las hélices:

Antes de que me entregaran las de Garros, nunca
habia usado una ametralladora. Solo tenia una idea
muy vaga de como esta arma disparaba y no sabia
cémo funcionaba. Me dieron una ametralladora ale-
mana Parabellum un martes por la noche, y tomé
el primer tren a Schwerin con ella en los brazos. El
viernes siguiente, volvi a la sede de la aerondutica
militar con la ametralladora sincronizada actual,
que se ha venido utilizado desde entonces en todos
los combates aéreos.

¢Le importaria a Herr Fokker demostrar su inven-
cion a los oficiales del frente? Asi que Fokker una
vez més atd el pequeiio monoplano a la parte trasera
de su auto y parti6 hacia el frente. Alli los oficiales

tampoco creian en su dispositivo sincronizador. Tal
vez seria importante llevar a cabo la demostracion
ante el Principe Heredero, cuya residencia estaba a
solo unas millas de alli. Fokker realiz6 algunas de
sus acrobacias aéreas favoritas, luego se zambullo
en el campo y dispar6 una rafaga en la corriente del
rio que lo bordeaba. No tuvo, pues, el descaro de
hacer que el Principe corriera a ponerse a cubierto.
iMuy interesante! -dijo el Principe Heredero. ;Fue
quizds su padre de Usted quien invento el disposi-
tivo? Le pregunto directamente a Anthony, dado que
este solo tenia veinticuatro afios. La gente siempre le
preguntaba por Herr Direktor o el verdadero Herr
Fokker. «Parece ser un verdadero holandés errante»,
admiti6 el Principe Heredero, pidiéndole a Fokker
que le acompaiare en el almuerzo y previamente a
algo de su jerez especial. Pero Fokker no bebié. Su
tnica debilidad era el dulce.

Al principio, los oficiales alemanes no lo creye-
ron. Sin embargo, mi ametralladora fue copiada
inmediatamente por los Aliados cuando uno de los
aviones alemanes que estaba equipado con ella fue
capturado. La invencion del mecanismo y su desa-
rrollo se hizo trabajando cuarenta y ocho horas, dia
y noche, después de haber encontrado el principio
en que se basaba su funcionamiento. Para este fin,
para tal hallazgo, habia adoptado la ametralladora
Parabellum, la primera ametralladora de infante-
ria refrigerada por aire, y que disparaba cien balas.
Acabamos perfeccionandola. Comencé a desarmarla
para aprender como funcionaba, luego la montaba,
una y otra vez, hasta que su mecanismo ya no me
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fuera secreto. Luego estudié el problema de acuerdo
con los datos técnicos, para considerarlo desde el
punto de vista de la l6gica. El problema técnico era
tirar entre las paletas de la hélice, que pasaban en
un punto determinado dos mil cuatrocientas veces
por minuto, ya que la hélice de dos palas producia
mil doscientas vueltas por minuto. Por lo tanto, era
necesario que el piloto no presionara el gatillo ni
disparara, siempre que una de las paletas estuviera
justo enfrente de la boca de la ametralladora. Una
vez que se planteo el problema, la solucion vino a
mi como una linea de luz. Obviamente, en lugar de
intentar disparar a través de la hélice, fue necesario
disparar la ametralladora. Como la ametralladora
disparaba solo seiscientas balas por minuto, aiin se
necesitarian muchas investigaciones para encontrar
la solucion prdctica, pero llegué a su principio basico,
que era lo principal. Introduciendo una modificacion
en un dispositivo improvisado, coloqué un pequerio
boton en la hélice, que golpe6 una cimara mientras
giraba. Esta cdmara estaba conectada al percutor
de la ametralladora, que se cargé automadticamente,
eso es evidente. Por lo tanto, girando lentamente la
hélice, descubri que la ametralladora estaba dispa-
rando entre las paletas. Durante la noche, encontré
el mecanismo esencial y comencé el dia siguiente
perfeccionando el dispositivo. Fue suficiente para
que una de las paletas golpeara el arma, ya que la
ametralladora solo podia disparar seiscientas veces
por minuto, mientras que las paletas regresaban
dos mil cuatrocientas veces por minuto frente a un
punto determinado. A la cdmara se le inserté una
simple palanca doblada que maniobraba una varilla
sostenida por un muelle. Para que el piloto fuera el
maestro del fuego, parte de la barra que golpea al
percutor se «abisagraba» para golpearlo, o no, a
voluntad del operador. Esto es en lo que consistia
todo el mecanismo.

Las siguientes pruebas mostraron que este todavia
estaba lejos de la perfeccion. La ametralladora siguié
disparando mds de un disparo a la vez, se recargo tan
rapido que se dispararon dos disparos pero solo uno
golped la hélice. Por lo tanto, era necesario ajustar
el mecanismo para que funcionara mds rapido. Un
segundo dia de duro trabajo lo desarrollé vy esta
vez la ametralladora disparé a través de la bélice
sin alcanzarla.

Senti un gran orgullo ante la idea de que habia
inventado un arma, que, conscientemente sabia,
determinaria los principios mismos de las tdcticas
aéreas, una vez que hubiera sido adoptada en un
avion de combate. Estuve tan concentrado que
resolvi el problema, que se trataba de presentarme
ante la oficialidad con una ametralladora sincro-
nizada. La instalé en un pequerio monoplano que

teniamos en Schwerin, até la cola del avion a mis
ochenta horses PEUGEOT TOURING y parti para Berlin,
una distancia de trescientos cincuenta kilometros.
Era un jueves por la tarde. Llegué alli el viernes por
la manana. En el aerédromo anuncié que iria esa
misma manana para mostrar el funcionamiento de
la ametralladora sincronizada.

Nadie queria creer que lo habia logrado, debido
al poco tiempo que dediqué a mi investigacion. La
mayoria de los oficiales superiores del personal esta-
ban presentes. Vieron que la hélice no estaba equi-
pada con las esquinas de acero que usaba Garros, y
se preguntaban como pensaba evitarla. Sin embargo,
todos querian asistir a esta prueba. Estaba seguro
de que sus dudas se disiparian sin demora y que la
evidencia los convenceria.

Estaba tan seguro del éxito que olvidé tomar en
cuenta el espiritu habitualmente conservador de los
militares, que no solo requiere una primera demos-
tracion, sino que reclama una segunda, después de lo
cual todavia exige un poco de tiempo para presentar
una nueva pregunta de duda.

Primero, hice que la ametralladora funcionara
en el suelo. Después de arrancar el motor, disparé
a través de la hélice apuntando el arma hacia los
objetivos. Al presionar el gatillo, disparé tres veces,
disparando diez veces cada vez antes de apagar el
motor.

Los oficiales examinaron exhaustivamente la
hélice y la encontraron absolutamente intacta, pero
se imaginaron que el hecho de que habian disparado
solo diez golpes, suponia algo de falsificacion de
la prueba... y yo queria conseguir que lo creyeran.
No estaban seguros de que la ametralladora pudiera
disparar un monton de proyectiles. Esta objecion
era ridicula, pero la mejor manera de demostrarles
era disparar, esta vez, rdfagas de cien. Después de
descubrir que la ametralladora estaba trabajando
en el suelo, los oficiales atin cuestionaban si podia
funcionar en pleno vuelo.

Resolvi darles una leccion que les enseniaria a
mirar dos veces antes de ser escépticos. Coloqué alas
viejas (planos viejos) de aeroplano en el campo de
aviacion y despegué mientras la oficialidad estaba
agrupada no lejos de ellas para ver como las balas
alcanzaban el objetivo. A una altura de unos tres-
cientos metros, cambié de direccion y apunté el
avion hacia las alas, luego comencé a disparar. No
habian esperado ellos que las balas, al golpear la
piedra sobre la que descansaban las alas, rebotaran
en todas direcciones. Yo si estaba contando con eso.
Huyeron a toda velocidad, corriendo como locos
para refugiarse en los cobertizos, me dije que nunca
olvidarian que la ametralladora estaba disparando
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tan bien en el aire como en el suelo y que no era
necesario escapar de sus «dianas». Después de verme
aterrizar, se aventuraron a salir timidamente afuera
e inspeccionar las alas acribilladas por las balas.

Sin embargo, no se declararon satisfechos toda-
via, alegando que la unica manera de probar el valor
determinado de la ametralladora era probarlo contra
un avion. Me sugirieron a mi entonces, viendo que
era un extrano y un civil, ir al frente, para volar en
busca de un aviador inglés o un francés y mostrar
contra un avion enemigo, la eficiencia de mi ame-
tralladora .

Protesté en vano. Las autoridades mantuvieron
esta decision. Sin preguntar mi opinion, se me con-
dujo al frente y me presentaron en la sede de la
conexion general a Heeringen, uno de los coman-
dantes en jefe, cerca de Laon.

Al dia de mi llegada a la sede de von Heeringen,
comenzamos a probar la ametralladora en el suelo.
Pero me di cuenta de que, al igual que los de Berlin,
estos oficiales no estaban convencidos por lo que vie-
ron; entonces les mostré como funcionaba en el aire.
La prueba concluyente a ellos les parecia suficiente, y
me propusieron mostrar la nueva arma al Principe de
la Corona, cuya sede no estaba distante, en Stenay,
a solo unos dieciocho kilometros de Verdun.

El Kronprinz, que era considerado un depor-
tista en Alemania, era muy encantador y natural;
de inmediato mostré una viva curiosidad por la
ametralladora sincronizada, debido a su interés en
los aviadores. El aerédromo estaba muy cerca del
castillo en el que vivia. Cuando todos los oficiales
estuvieron presentes, el Kronprinz llegé en un auto-
movil poderoso, acomparniado por un conductor y un
guardia. Todos bicieron el saludo militar, mientras el
comandante del aerodromo avanzaba para recibirlo;
le llevé a la derecha hacia donde yo estaba esperando
al lado de mi avion.

— Alteza Imperial, dijo, aqui esta Herr Fokker, el
inventor del avion de combate.

Me quité mi pequenia gorra deportiva y estreché
la mano que me tendio. 1ba vestido con un elegante
uniforme de husar, tinica blanca, pantalones ajus-
tados y botas relucientes. Yo vestia exteriormente
calzones, polainas, un abrigo de terciopelo en blanco
y negro, y uno de los bolsillos contenia mi pequerio
casco de lana y mis gafas de aviador. El Principe era
cordial, con un enfoque simple, y que de inmediato
tranquilizé a todos. No tenia nada de la moralidad
digna con la que el Kaiser recibia a todos los que se
le acercaban. Muy sorprendido de encontrarse a si
mismo delante de un joven, me pregunto si era mi
padre quien inventé la ametralladora. Le dije que
mi padre estaba en Holanda, que solo habia estado

Fokker modelo E.III.

construyendo aviones durante tres o cuatro anios. El
Kronprinz luego se acercé al avion y me pidié que
le explicara el mecanismo.

Primero le mostré como funcionaban los contro-
les, mostrandole como la ametralladora estaba firme-
mente unida al avion, su linea de tiro en la direcciéon
al frente del avion. La ametralladora apuntaba al
avion, un dispositivo que Euler, segiin supe después,
ya habia patentado en 1910. Como el avion era de
un solo asiento, no pude llevar al principe cuando
ya en vuelo hice la prueba de la ametralladora.

Los cambios en el pequeno avion de combate
todavia se sentian porque empleé toda mi habilidad
como piloto para mostrar sus cualidades mds nota-
bles. Mientras subia, hice algunas acrobacias, luego,
a una altura de cuatrocientos cincuenta metros,
apunté el avion hacia abajo, y descendiendo en un
dngulo de cuarenta y cinco grados, me situé sobre la
corriente de agua que fluye a lo largo del borde del
aerédromo, a unos sesenta o cien metros de donde
estaba el Kronprinz. Tan pronto como se apreté el
gatillo, el tictac de la ametralladora se disparo, vy las
balas formaron una sucesion de géiseres al golpear
el agua. A dieciocho o veinte metros del suelo, dis-
paré a la sombra de una luz, volteé (alabeo de 180°)
sobre las cabezas de los asistentes y di una nueva
pasada disparando a todo. Aterricé rapidamente,
deteniendo el avion cerca del Kronprinz, apagué el
motor y salté de la cabina con una amplia sonrisa,
mientras el semblante y los gestos de los aviadores
me mostraban lo impresionados que estaban.

Incluso antes de dejar mi asiento, el Kronprinzg
estaba a mi lado vy tuve que repetir mi explicacion
sobre el funcionamiento de la ametralladora, y
especifiqué por qué medios el disparo se sincronizo
con el movimiento de la hélice. Expliqué que las
balas podian atravesar con seguridad el espacio libre
entre las paletas de la hélice, debido a su velocidad
relativamente mucho mds alta que la de las paletas.
Comparé este movimiento con el de las piedras que
un nino arrojaria entre las alas de un molino de
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viento holandés y realizaria una docena de vueltas
por minuto. El Principe queria saber a donde iban
los cartuchos usados (al principio los dejamos esca-
par del aparato). Ningiin detalle escapé a su atencion
y me felicité varias veces. Mientras estaba volando,
comento, segiin me informao mi mecdnico:

— Ahi, me parece, un verdadero holandés
volando.

Cuando terminé mi demostracion, comento en
tono seco que preferiria ocupar el asiento detrds de
la ametralladora antes que pararse frente a ella y me
pidio que volviera con él. Su automaovil era un pode-
roso Mercedes gris, y manejamos a una velocidad
loca, no lo suficientemente rdapido como para evitar
que prestara atencion a todas las chicas bonitas que
encontramos; incluso hablo con casi todas. Parecia
conocer todas las bellezas de la aldea.

Almorzamos en la sede del Kronprinz; Solo
recuerdo haber comido jamoén y negar lo que pen-
saba que era un excelente jerez, porque no me gusta
el alcohol. Su sede, establecida en un hermoso y
pequefio castillo francés, estaba rodeada por un par-
que bien cuidado y ubicado en el borde del pueblo.
El orden mds perfecto prevalecia en todas partes, no
habia nada que indicara que uno estuviera en guerra,
excepto algunas mesas donde se extendian mapas y
planos junto a teléfonos, porque como comandante
del Quinto Ejército, el Principe estaba siguiendo de
cerca las operaciones del frente.

Lo encontré mds inteligente de lo que esperaba,
y demostrando una aguda comprension sea cual sea
el tema de la conversacion. Pronto me dijo que la
ametralladora sincronizada fue una revelacion, vy
que no solo revolucionaria la guerra aérea, sino que
también estimularia el coraje del ejército aleman.
Después del almuerzo, me hizo conducir en su auto-
movil de regreso al aerédromo, recomendando que
me trataran con el mayor respeto.

Como civil y extranjero que volaba, en las lineas
alemanas me hubieran dado muerte si hubiera sido
hecho prisionero. Los alemanes sentian que el
riesgo era demasiado grande, mientras persistian
en querer que la ametralladora se experimentara
volando en el frente. Después de una reunion del
consejo, el personal decidio que yo me pondria el
uniforme, para pasar por un aviador alemdin. La
placa de los aviadores estaba sujeta a mi pecho
a la izquierda, y una tarjeta de identificacion fue
puesta en el bolsillo de mi tinica gris a nombre
del teniente Anthony Hermann Gerard Fokker de
la Fuerza Aérea Alemana, nacido el 6 de abril de
1890. En este avion, volé sobre las lineas alemanas
durante dos o tres boras todos los dias, en busca
de un avién aliado.

Una noche, me encontré en la cantina del coman-
dante de una bateria vecina. Queria saber qué descu-
brimos de sus posiciones vistas desde arriba.»Hemos
camuflado nuestros puestos de observacion», me dice,
«y me pregunto si al sobrevolarlos, podras verlos».

Acepté hacer ese reconocimiento, y a la manana
siguiente volé en la direccion aproximada de su bate-
ria, que se encontraba a seiscientos cincuenta metros
sobre el nivel del mar, para ver si podiamos adivinar
su presencia a pesar del camuflaje. Mis ojos, zambu-
llendome por un agujero a través del fuselaje, traté
de descubrir la bateria y no presté atencion a donde
me dirigia. Como resultado, pronto estuve volando
muy bajo, en linea recta en las inmediaciones de la
artilleria francesa. Los observadores tuvieron que
ver las cruces de hierro de mis alas. De repente,
una tremenda detonacion resono cerca de mi oreja.
Al instante mi cabeza salié de la cabina, examiné
la camara de un vistazo, esperando ver que las alas
habian sido arrancadas.

Estaban intactos, pero cuando me volvi para
mirar toda la cola, noté una linea de pequenos pun-
tos blancos. Proyectiles explosivos me persiguieron
en el aire y se acercaron cada segundo. Volcandome
rapidamente, volé en zigzag a toda velocidad, subi
mds y reanudé la direccion de las lineas alemanas.
En el momento en que los artilleros franceses me
percibieron, creo que no estaba a mds de ochocien-
tas yardas de sus posiciones; Habia avanzado con
despreocupacion perfecta, siempre y cuando no me
recordaran que estibamos en guerra.

Yo podria sin embargo, proporcionar al coman-
dante de la bateria la informacion deseada y decirle
al dia siguiente que era dificil ubicar sus propios
puestos, pero que los caminos que conducian a ella
eran extremadamente visibles desde arriba. El suelo
parecia estar desocupado en los puestos, pero los
rastros reveladores desmentian las apariencias.

Las avanzadas estaban entonces tan cerca de las
lineas francesas, que desde la pequefia prominencia
donde estaban, se podia ver a los soldados franceses
yendo y viniendo en sus tareas. Otro dia, bastante
tarde en la noche, vi a los franceses participar en un
terrible bombardeo para prepararse para un ataque.
Los proyectiles cayeron gruesos en el suelo, como
gotas de lluvia llameantes que brotan sobre un pavi-
mento negro. Desde el aire, a pesar del denso humo,
parecia las llamas de un incendio en un bosque des-
truido. Mi suministro de gasolina podia durar solo
una hora y media, y al caer la noche me era imposible
seguir volando para asistir al ataque que me hubiera
encantado ver desplegar. Lastima por otra parte me
inspiraban los pobres diablos que veia abajo en el
suelo, luchando como locos.
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Como no habia encontrado ningin avion francés
en la region del cielo donde estaba volando, fui a
Douai, donde se informé que los aviadores aliados
eran mds numerosos. Habia salido cinco mananas y
cinco noches seguidas sin darme cuenta de ninguna
presencia y me habia tomado una noche libre para
asistir a una cena ofrecida por los pilotos alemanes
para celebrar el cumplearios de su comandante. Este
fue, naturalmente, el dia elegido por cinco bombar-
deros Farman para visitar el aerédromo, alrededor
de las siete en punto. Llegaron volando bajo, a unos
600 pies sobre el nivel del mar, y lanzaron sus bom-
bas sin ser molestados. Al primer sonido del motor,
salimos apresuradamente del comedor y observamos
impotentes como nos devastaban. Una bomba cayo
sobre un cobertizo y destruyo un dispositivo, y otro
cavé un embudo en el suelo. Afortunadamente, mi
avion no sufrié danos. Corri a mi hangar para perse-
guirlos, pero antes de que tuviera tiempo de calentar
mi motor, el escuadron habia «puesto sus huevos»
y desaparecio en la noche.

Dos dias después, mientras volaba a una altura de
mil ochocientos metros, un biplano Farman de dos
plazas, similar a los que nos habian bombardeado,
surgié de una nube, a seis o novecientos metros
debajo de mi. Era una oportunidad para mostrar
de qué era capaz mi ametralladora, y me zambulli
rapidamente, yendo hacia él. El avion, un modelo de
observacion con la bélice en la parte posterior, venia
silenciosamente. Quizds los franceses no me habian
visto. Se necesita mucho tiempo y una vigilancia
constante para no ser sorprendido por un ataque en
el aire, porque el enemigo puede echarse sobre usted
desde cualquier direccion.

Si hubieran notado, ademds, que no tenian nin-
guna razom para temer el envio de proyectiles a
través de mi hélice. Mientras me acercaba a ellos,
pensé en la descarga de wva que podia enviar en su
aeroplano con asesina precision. Dispara como a un
«conejo sentado» porque el piloto no podia luchar
a través de su hélice.

A medida que la distancia disminuia entre noso-
tros, el avion crecia visiblemente. Me imaginaba mis
bolas perforando los tanques de combustible en su
frente. Incluso si no matase al piloto y al observador,
su cdmara seria prendida fuego en el suelo. Tenia
mi dedo en el gatillo. La catdstrofe que imaginé me
recordo los peligros de los que casi habia escapado;
entre otras cosas, el dia en que estallo mi tanque
de gasolina y la ruptura de mi ala en Jobannisthal,
cuando mataron a mi pasajero no alimenté ninguna
animosidad personal contra los franceses. Estaba
volando solo para demostrar que algiin mecanismo
que habia inventado funcionaria.

Fokker, 1920.

Estaba lo suficientemente cerca como para abrir
fuego, y los pilotos franceses me miraron con curio-
sidad, preguntindome por qué los estaba siguiendo.
Otro momento y me haria con ellos.

De repente, decidi enviar todo al infierno. La cosa
se parecia demasiado a una masacre para hacerme
feliz. Este trabajo no me decia nada, y no tenia nin-
gun deseo de matar franceses en nombre de los ale-
manes. iDéjalos hacer su trabajo a ellos mismos!

Volvi rapidamente al aerédromo de Douai e
informé al capitin que ya no volaria en el frente.
Después de una breve discusion, se decidio que un
aviador alemdn usaria el avion. El teniente Oswald
Beelcke, que mds tarde se convertiria en el primer as
alemdn, fue designado para esta tarea. A la manana
siguiente, le ensené como operar la ametralladora
mientras volaba el avion, luego lo viir en la direccion
de las lineas y me fui a Berlin.

La primera noticia que me recibi6 al llegar a la
capital fue una declaracion desde el frente, en la que
decia que Boelcke, durante su tercer vuelo, habia
descendido a un avion aliado. El éxito de Boelcke,
tan pronto después de la entrega de la maquina,
convencié a todo el cuerpo de la fuerza aérea en
una sola noche de la eficiencia de mi ametralladora
sincronizada. El escepticismo que el personal habia
manifestado al principio de repente cambié a un
entusiasmo desenfrenado por la nueva arma.

Se dieron 6rdenes para que la mayor cantidad
posible de aviones se equipara con mi ametra-
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1932.- ANTHONY FOKKER autor de Souvenirs d’un homme
volant.

lladora. El capitin Wilhelm Wagenfiihr, perte-
neciente al servicio de inspeccién aeronautica
(Ideflieg) y el ingeniero Franck, experto civil en
la sede central de Ideflieg en Berlin, me felici-
taron por haber justificado su confianza en mis
capacidades. La autoridad militar para activar la
fabricacion, decret6 que mi fabrica deberia reci-
bir, antes que todos los demds, los motores y los
materiales necesarios.

El teniente Max Immelmann fue el segundo piloto
en recibir el nuevo avion de combate. Desde el prin-
cipio fue tan exitoso como Boelcke.

En el espacio de tres o cuatro semanas, otras seis
aeronaves volaron sobre las lineas y causaron estra-
gos entre las fuerzas aéreas aliadas.

Los ingleses al igual que los franceses no podian
entender por qué sus pérdidas aumentaban tan rapi-
damente en el aire. Durante cuatro o cinco meses,
los alemanes lograron mantener el mecanismo de la
ametralladora sincronizada absolutamente secreto.
Sus unidades aéreas continuaron triunfando sobre
las otras hasta el dia en que un avién aleman, que
se habia perdido en la niebla, aterrizé en medio de
un aerédromo francés. Los aviadores tenian pro-
hibido volar sobre las lineas francesas para evitar
ser atrapados. La alegria de los franceses, segun las
declaraciones de uno de sus capitanes hecho prisio-
nero un poco mas tarde, no conocia limites cuando
se dieron cuenta de que el avion estaba provisto
de la terrible maquina de la carniceria que habia
sido tan destructiva. Aparentemente, el aparato, que
estaba intacto, fue llevado volando a la sede de los
franceses, se examiné la ametralladora y se dieron
todos los detalles de su operacion en diferentes publi-
caciones. Algunos periddicos franceses publicaron
dibujos detallados, ¢mucho mas exactos? que los de
mi propia fabrica, porque estaba haciendo sin cesar
cambios en el mecanismo.

Tras la captura de este avion armado con la ame-
tralladora sincronizada, hubo una pregunta en el
Parlamento inglés para saber por qué los alemanes
tenian dispositivos tan excelentes y equipados con un
arma contra la cual los ingleses no podian luchar con
éxito. Cuando se enteraron de que yo era el inventor,
la Oficina de Guerra estaba atin mds avergonzada,
porque en el Parlamento se la preguntd por qué no
habian solicitado las patentes de mis dispositivos, si
yo era holandés. Por un tiempo al menos, no hubo
aviones capaces luchar en pie de igualdad con los
alemanes.

Continuaremos en proximos numeros la
historia de Anthony Fokker. M

EN PROXIMOS EJEMPLARES:

La aviacion militar espafola en la FILATELIA (continuacion)
Malvinas: CINCO MISILES CONTRA EL IMPERIO (conclusion)

Apuntes biograficos de Anthony Fokker (continuacion)

Centauros del Aire:
Ases de Ases (franceses en la WWI)
XI Georges Guynemer y el SPAD VII 53 vistorias y el amor de toda Francia
XII René Fonck y el SPAD XIII 75 vistorias y superviviente
Tte. de aviacion Charles Niox (WWI)
Mes six evasions

Charles Niox no fuen un relevante aviador pues se pas6 toda la guerra intentando evadirse
de los campos de prisioneros en que era internado
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La aviacion en las antiguas colonias espanolas en Africa

JosE MARiA PEREZ ARIAS
Investigador historico de aviacion, escritor y conferenciante

Breguet XIV. Foto Yves Duweiz.

N EL SIGLO XX y hasta el 12 de enero de 1976,

fecha del final de nuestra presencia en el Sahara
Occidental 6 Sdhara Espafiol, y consiguientemente
el fin de nuestro Imperio, Espafia mantenia varias
colonias en la costa occidental africana como fueron
—de norte a sur— Ifni, Cabo Juby, Sdhara y Guinea
Ecuatorial.

En todos estos territorios estuvo presente nuestra
aviacion bajo sus distintas variantes (militar, comer-
cial, deportiva, expedicionaria, etc.) para satisfacer
todo tipo de necesidades, por la importancia estra-
tégica territorial para los intereses nacionales, y en
su momento también para prestar apoyo a las com-
pafifas comerciales de la época en la realizacion de
vuelos de largo recorrido, pues para efectuarlos se
precisaban escalas no sélo para repostaje y avitua-
llamiento, sino también para descanso de sus tripu-
laciones y motores.

Como recuerdo a la presencia en aquellos terri-
torios de la aviacion en general, y en particular de
nuestra aviacion, repasamos seguidamente algunos
hechos, curiosidades y anécdotas relacionadas con
cada uno de ellos.

Nos centraremos primeramente en Ifni, que era
un territorio actualmente perteneciente a Marrue-
cos que lleg6 a tener una superficie de 1.502 kms?=..
Se encuentra a 300 kms. al este de Lanzarote, y
200 kms. al sur de Agadir. Su principal pobla-
cion es Sidi Ifni, que en su momento fue la capital
colonial.

La ocupacion efectiva del territorio se realizo el 6
de abril de 1934 por el Coronel D. Fernando Capaz
Montes. Entre sus primeras actuaciones construye
un aerédromo provisional, merced a lo que la Escua-

Consolidated Pby 5-A Catalina internado en Ifni. Foto del
autor.

drilla Aérea de Getafe dotada de aviones Breguet
XIV se dirige alli aunque uno de ellos se estrella
por el camino, falleciendo el Teniente D. Francisco
Gonzalez Botija y el Brigada Labarga.

Poco después, el 16 de mayo de 1935, un piloto
cantabro de 21 afos que habia iniciado un raid en
solitario desde Santander a Méjico, aterriza en Sidi
Ifni. Se trataba de D. Juan Ignacio Pombo Alonso-
Pesquera a los mandos de la avioneta British Aircraft
Eagle 2, bautizada como «Santander», y con la que
felizmente complet6 el raid de 15.970 kms. en 76
horas y cinco minutos de vuelo.

Durante la Segunda Guerra Mundial en Ifni hubo
multiples aterrizajes forzosos de aviones aliados que
combatian el transito de submarinos alemanes por
las costas noroccidentales africanas. Nos fijaremos
en el protagonizado en 1943 por un hidroaviéon
norteamericano Consolidated PBY 5-A «Catalina»,
que aterrizé en Sidi Ifni pensando que se hallaba en
Agadir que, situado mas al norte, en el Protectorado
Francés y administrado por la denominada Francia
Libre, era por tanto zona aliada.

Sus ocupantes fueron internados, y el hidro tras-
ladado a Madrid para devolver los equipos (secre-
tos) de radio y direccién de tiro a los americanos.
Posiblemente este aparato sea el que fué comprado
por el gobierno espafiol y permaneci6é abandonado
en Getafe hasta que en 1951 fue puesto nuevamente
en vuelo y destinado a Matacan (Salamanca) donde
se le asigné el numeral 74-21, para pasar en 1954
a Pollensa (Mallorca) quedando fuera de servicio
y causando baja en el Ejército del Aire a finales de
dicho afo al salirse de pista en la base aérea de Son
San Juan, también en Mallorca.
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Heinkel He - 111. Foto del autor.

En la guerra de Ifni-Sdahara de 1957-1958 hubo
algunas bajas mortales entre la Milicia Universitaria.
La primera de ellas -no en combate, pero si en acto
de servicio- fué la del Alférez de Aviacion D. Anto-
nio Sanchez Barranco el 11 de Agosto de 1957 que
desaparecio con el resto de la tripulacion al hacerlo
el bombardero Heinkel 111 sobre el mar. Regresaba,
como copiloto de una misién de bombardeo con-
tra insurgentes, pero que no pudo realizarse al no
localizar el blanco debido a la oscuridad; y teniendo
en cuenta los riesgos que implicaba tomar tierra en
Sidi Ifni de noche, sin balizamiento y con bombas a
bordo, se adentr6 en el mar para soltarlas desapa-
reciendo en el intento.

El 30 de junio de 1969 el territorio de Ifni, admi-
nistrativamente «provincia espanola», fue entregado
a Marruecos.

El segundo territorio en referirnos sera Cabo
Juby, que por Tratado de noviembre de 1912 se con-
virtié en la Zona Sur del Protectorado Espafiol en
Marruecos, separada de la Norte por el Protectorado
Francés. Aunque Cabo Juby nunca formé parte del
Sahara Espafiol, el Gobierno pretendia anexionarlo
como parte integrante de la colonia.

La ocupacion efectiva del territorio la realizo
en 1916 el Capitan D. Francisco Bens Argandofia,
siendo su primer Gobernador con sede en Villa Bens,
localidad asi bautizada en reconocimiento de sus
acciones.

Villa Bens tuvo gran importancia como escala en
las comunicaciones aéreas de Europa a Africa Occi-
dental y Central, como lo demuestra el hecho de que
ya el 23 de mayo de 1923 comenzaron a hacer escala
en su aer6dromo los vuelos postales de la compaiiia
Latecoere® que realizaban el trayecto Casablanca-
Dakar, seguida después por otras de la época como
la italiana Lati y la alemana Lufthansa.

* Esta compaiiia, que fue absorbida por la Compagnie Gene-
rale Aeropostale, pasé mds tarde a ser Air France.

He-112 pilotado por el Tte Entrena. Foto de Francisco An-
dreu.

El 3 de enero de 1924 se inicia el raid Melilla-
Santa Cruz de Tenerife por el hidro Dornier Wal
numero 3 de la base del Atalayon (Melilla), que
deberia encontrarse con tres Breguet XIV en el aero6-
dromo de Auamara (Larache). La Patrulla llega el
dia 14 a Villa Bens siendo repostada y avituallada
para proseguir la etapa con destino a Santa Cruz de
Tenerife, en cuyo trayecto el ya Coronel Bens viajo
como pasajero a bordo del hidro. La Patrulla estaba
mandada por el Comandante D. Guillermo Delgado
Brackembury, e integrada por los capitanes-pilotos
D. Ramén Franco Bahamonde (Dornier Wal), D.
Rafael Martinez Esteve y D. Joaquin Pardo Garcia,
asi como el Teniente D. Juan Martinez de Pisobn como
titulares de los tres Breguet.

En el aer6dromo de Villa Bens y desde finales de
1927 estuvo destinado como Jefe de Escala durante
18 meses Antoine de Sant-Exupery cuando era piloto
en la relacion Dakar-Cabo Juby-Casablanca. Exu-
pery, aviador y escritor francés, fue pionero de los
vuelos postales internacionales y autor de la afamada
obra «El Principito». La muerte le sobrevino el 31
de julio de 1944 al ser derribado en el Mediterra-
neo -entre Tolén y Marsella- por el as de la avia-
cion alemana Horst Ripper segin confesé éste en
2008. Pilotaba un avion militar aliado Loocked P-3 8
«Lightning» en vuelo de reconocimiento; el mismo
modelo que el 3 de marzo de 1943 fue derribado por
un caza Heinkel 112 espafiol sobre el Protectorado
de Marruecos, al haber violado su espacio aéreo,
constituyendo el ultimo derribo en combate de la
Aviacion Espafiola, a cargo del Teniente D. Miguel
Entrena Klett.

Desde comienzos de 1928 estuvo basada en Cabo
Juby la Escuadrilla Colonial Espafiola, precursora
del actual Ala 46, al mando del Comandante D.
Ignacio Hidalgo de Cisneros y Lopez-Montenegro.
Este era un aristocrata alavés y fué uno de los perso-
najes mas curiosos de la Aviacion Espafiola. A finales
de 1930 tomo parte en la sublevacion republicana y
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plane6 junto a D. Ramoén Franco, D. Ernesto Nava-
rro y otros, el bombardeo del Palacio de Oriente
que finalmente no se materializé. Tras el fracaso de
la sublevacion huy6 a Portugal en avién, exilian-
dose nuevamente por aire en marzo de 1939 desde
Monévar (Alicante) cuando era Jefe de la Aviacion
de la Republica. Posteriormente particip6 en la fun-
dacién y direccion de Radio Espana Independiente,
«La Pirenaica».

Un gran peligro de los vuelos sobre el desierto en
la época lo constituian los aterrizajes forzosos y la
consecuente posibilidad de ser retenido por nativos
insumisos que exigian rescates en torno a las 2.5.000
pts. por cada rehén; por lo que el establecimiento de
la Escuadrilla en Cabo Juby aport6 proteccion a la
aviacion civil, propicio la comunicacion aérea de los
puestos espanoles del Sahara, y realiz6 servicios de
vigilancia y policia en la zona. Las patrullas y misio-
nes de los Breguet XIV se realizaban generalmente
con tres aparatos en los que ademas de cada piloto
viajaba otro ocupante: un moro intérprete conoce-
dor del terreno, un mecanico con una dotacion de
respeto de recambios, y un observador con cdmara
fotografica, que ocupaba plaza en el aparato del Jefe
de la Patrulla.

En el raid Madrid-Canarias de diciembre de 1929,
aterriza en Villa Bens a bordo de una avioneta fabri-
cada por Construcciones Aeronduticas, S.A. (CASA)
el aviador D. Ernesto Navarro Marquez, técnico
del Consejo Superior de Aerondutica, y que tenia
encomendada la planificacion de lineas aéreas de
la Peninsula a Canarias. A su regreso informo6 de la
conveniencia de contar con los servicios de aviacion
en el archipiélago, presentando un Plan al efecto que
fue aprobado, siendo Villa Bens escala del primer
vuelo con el que se estableci6 una linea regular con
las Islas Canarias. Fue el 20 de mayo de 1930 cuando
un avion de la Compaiiia CLASSA?, procedente de
Getafe y Casablanca lo realizo.

Como hecho mas resefiable en relacion con la
Guerra Civil en Cabo Juby podemos citar la escala
que hizo en Villa Bens el 15 de julio de 1936, previa
a su llegada a Las Palmas, el avién De Havilland
DH89 «Dragon Rapide» que transportaria al General
Franco para ponerse al frente de la sublevacion.

En los afios de la IT Guerra Mundial a causa de la
intensa actividad aérea aliada en la zona, se produ-
jeron en Cabo Juby diversos accidentes e incidentes

> Concesionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas, S.A.,
creada en 1928 fue incautada por el gobierno de la Reptblica
pasando a denominarse LAPE (Lineas Aéreas Postales Espafio-
las), que fue la primera compaiiia aérea en celebrar un Consejo
de Administracién a bordo de un avién en vuelo, un DC-2 a la
sazon en ruta a Las Palmas.

Be-XIV averiado en pleno desierto. Foto Revista Mundo.

protagonizados por aviones de dicho bando. Uno de
ellos sucedi6é en 1943 cuando un Vickers Welling-
ton con diversas averias intent6 en vuelo rasante un
aterrizaje de emergencia sin previo aviso ni sefal
alguna. La defensa antiaérea efectud disparos de
advertencia (parece que uno de ellos hizo blanco) ya
que eran frecuentes las violaciones del espacio aéreo
con caracter intimidatorio, por lo que se intern6 en
el mar, en el que cay6 proximo a la costa y a unos
20 Kms. del aer6dromo.

El 1o de abril de 1958 finaliz6 nuestra presencia
en Cabo Juby con su entrega a Marruecos.

Inmediatamente al sur de Cabo Juby, nos encon-
tramos con el Sdhara Espafiol, hoy Sahara Occiden-
tal integrado en Marruecos.

Una vez que nuestros derechos y limites territo-
riales en el Sahara fueron consensuados con Fran-
cia en 1902, el gobierno encomendé al Capitan D.
Fernando Bens Argandofia la ocupacion efectiva de
los territorios, que se consolid6 con la presencia de
un destacamento de la Escuadrilla Colonial en Villa
Cisneros.

La capitalidad de la colonia se establecié en El
Aaiin localidad que fue dotada de una pista de ate-
rrizaje de tierra que durante muchos afios s6lo con-
taba con la radio como tunico sistema de ayuda a la
navegacion aérea; y que hasta 1950 fué de uso casi
exclusivamente militar.

Iniciados los afos 20, fue cobrando importancia
el aer6dromo de Villa Cisneros como punto de escala
de diversas lineas, que fue creciendo a la par que los
vuelos aumentaban sus destinos.

El 9 de febrero de 1927 y en el transcurso de
su viaje de regreso de Bata (Guinea Ecuatorial) a
Melilla, lleg6 a Villa Cisneros la Patrulla Atlantida
después de haber recorrido ya 11.053 km. del raid.
Estaba formada por tres hidroaviones Dornier Wal
denominados «Andalucia», «Cataluna» y «Valen-
cia» al mando del Comandante D. Rafael Llorente
Sola.
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Mas tarde, el 17 de mayo de 1935 Villa Cisneros
es visitada en el transcurso del raid de D. Juan Igna-
cio Pombo Alonso-Pesquera, que como ya hemos
visto se dirigia a Méjico desde Santander. Al sobre-
volar el poblado decidi6 descender para saludar a
sus moradores, viendo que le vitoreaban efusiva y
afanosamente, por lo que decidi6 aterrizar. Ya en
tierra fue agasajado por el Comandante Militar, para
poco después de una hora reemprender el vuelo.

Cuando el 22 de setiembre de 1946 IBERIA inau-
guro sus rutas a Sudamérica, eligié Villa Cisneros
como escala en su primer vuelo antes de realizar
el salto a Natal (Brasil). Fue con el cuatrimotor
Douglas DC-4 matriculado EC-DAQ que invirtié
36 horas de vuelo en toda la singladura, que fue la
inicial en que IBERIA dispuso de azafatas3, concre-
tamente cuatro, siendo la primera contratada D*
Ana Marsans Cantatarell. Uno de los tres pilotos
era D. Teodosio Pombo Alonso-Pesquera, hermano
de D. Juan.

El 14 de Marzo de 1968 un avion Focker 27
«Frienship» de la compaiiia espafiola SPANTAX en
vuelo de Gran Canaria a Villa Cisneros tuvo con-
tacto con un OVNI, que si bien no fue el primero en
ser avistado en la historia de la aviacién espafola,
su expediente formo parte del primer lote en ser des-
clasificado 24 afios mds tarde4, aunque sin aportar
aclaracion o explicacién convincente alguna. Alre-
dedor de las 21:30 horas y disponiéndose el Focker
a aterrizar en destino, volaba a unos 700 metros de
altura cuando su piloto observé una potente luz que
discurria en paralelo, que no correspondia a ningtn
otro trafico identificado y que tras una metedrica
maniobra ascendente desapareci6. También, al des-
pegar el aparato para efectuar el vuelo de regreso,
el fendmeno acompand al avion durante casi todo
su recorrido.

El 12 de enero de 1976, fecha de la entrega ofi-
cial del Sahara Espafiol a Marruecos y Mauritania,
despega de Villa Cisneros un C-212 Aviocar pilotado
por el Coronel D. Francisco Torres, jefe del Sector
Aéreo del Sahara, con los 1o ultimos militares de alta
graduacion que alli permanecian. El 28 de febrero y
a presencia del representante del gobierno espafiol
Teniente Coronel D. Rafael de Valdés Iglesias, se

5 Antes de la Guerra Civil la compafifa LAPE intent6 dotar de
camareras a bordo sus vuelos de Paris a Madrid, pero el proyecto
no progreso. Aunque la Real Academia Espafiola de la Lengua
proponia para ellas el nombre de «provisoras» (proveedoras
o abastecedoras), al final se utiliz6 el neologismo «azafata»
derivado del drabe «as-safat» con el que se denomina a las
camareras de las reinas moras.

4 Toda la informacién OVNI fue declarada confidencial

desde 1968 por el Ministerio del Aire, siendo desclasificada
progresivamente con el paso del tiempo.

Pombo con el Tte. Flores y un operario del Aerodromo de
Port Ettiene (193 5). Foto de Jesiis Flores Thies.

procede a la 11:35 horas al arriado de la dltima
bandera espafola en el Sahara, que atin ondeaba en
la Secretaria General de El Aaiun, siendo el DC-9
de Iberia «Ciudad de Vigo» (EC-BPG) el avion en
el que nuestros representantes salieron con destino
a Espania.

Otra poblacién importante del Sdhara Espafiol
fue La Agiiera que hoy se encuentra abandonada.
Es la mas meridional y se encuentra situada en la
peninsula de Cabo Blanco, por la que discurre longi-
tudinalmente la frontera con Mauritania. No dispuso
de pista de aterrizaje propiamente dicha hasta poco
antes del abandono del territorio; pero sin embargo
hubo presencia de la aviacion desde los primeros
tiempos de ésta.

Cuando el Coronel Bens llegd a La Agiiera en
1920 una de sus prioridades fue habilitar una pre-
caria explanada, en la que los aparatos de la época
pudiesen operar. La arena se apisonaba de la manera
que se podia cuando iba a haber operaciones, y a
lo largo del area de aterrizaje se improvisaban unas
hogueras que indicaban a los aviadores tanto la
situacion de aquella como la direccion del viento.

Tal situacion de precariedad continuaba aun en
mayo de 1935 cuando D. Juan Ignacio Pombo rea-
lizaba su raid de Santander a Méjico, por lo que ate-
rrizé en la pista de Port Etienne a dos kilémetros de
La Agiiera, ya en territorio mauritano y por lo tanto
francés en aquel entonces. Pero de cualquier modo
fue amistosamente recibido e incluso el Teniente Flo-
res, Segundo Jefe de La Agiiera acudio6 a visitarlo
de uniforme y acompaifiado de su esposa la sefiora
Thies, evidenciando asi las buenas relaciones con
los franceses.

También en aquella época un hidro Dornier Wal
hacia servicio de estafeta, dejando caer sobre el
fuerte durante su pasada la correspondencia, prensa
y pequenos efectos.

Rescate
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Breguet XIX similar al del Capitin Cipriano Rodriguez y el
Teniente Carlos Haya. Foto de Germadn Varela Ferndndez.

El Sahara Occidental, como ya hemos indicado,
fue entregado oficialmente a Marruecos y Maurita-
nia el 12 de enero de 1976, fecha en que finalizo el
Imperio Espafiol.

Y finalmente llegamos a lo que hoy es la Rept-
blica de Guinea Ecuatorial, y que en su momento
fueron las provincias de Fernando Poo y Rio Muni,
denominadas anteriormente Territorios Espanoles
en el Golfo de Guinea.

Estos, y la nacion a la que han dado paso, estan
formados por una zona insular (islas de Fernando
Poo, Corisco, Annobén, Elobey Grande, Elobey
Chico y otros islotes de menor entidad); y una zona
continental denominada Rio Muni. En ambas existia
desde antigiio presencia espafola, aunque en 1910
Espafia y Francia fijaron los limites definitivos del
territorio.

La lejania con la metrépoli y la necesidad de
explorar Africa hizo que ya en 1926 Guinea recibiera
la primera expedicion aérea, a cargo de la Patrulla
Atlantida, formada por tres hidroaviones Dornier-
Wal que al mando del Comandante D. Rafael Llo-
rente Sold amerizé el dia de Navidad en la rada
de Santa Isabel de Fernando Poo después de haber
salido de Melilla y realizar escalas en Casablanca,
Las Palmas, Port Etienne, Dakar, Conakry, Monro-
via, Abidjan y Lagos.

Este raid, que también tenia como mision la rea-
lizacion de diversos cometidos aero-fotograficos,
supuso para su Comandante el reconocimiento de la
Asociacion Internacional de Aviadores que le otorgd
el Segundo Premio Harmon (con el que sélamente
contaba el mitico aviador Mr. Charles Lindberg),
por haber regresado a su base con su patrulla integra
después de haber recorrido mas de 15.000 kms.

El dia de Navidad de 1931 aterrizaba en Bata el
raid procedente de Sevilla a cargo del Capitan D.
Cipriano Rodriguez Diaz («Cucufate» ) y el Teniente

La Patrulla Atlintida sobrevolando Santa Isabel antes de
amerizar. Foto de autor desconocido.

i e

Aeropuerto de El Aaiun en 1970. Foto de Marcelo Rodri-
guez Taravilla.

D. Carlos Haya Gonzilez en vuelo directo y rectili-
neo a través del desierto del Sdhara a bordo de un
Breguet XIX «Gran Raid» después de recorrer 4.572
kms.. Fue la primera ocasién en la que en vuelo
directo se enlazd la metrdpoli con nuestra colonia.
Durante su estancia en ella realizaron diversos vue-
los de reconocimiento, principalmente en la zona
continental, que resultaron de gran interés y utilidad
para las autoridades locales.

Otras dos importantes expediciones aéreas a Gui-
nea se realizaron en 1936 por aviadores civiles. La
primera fue la de D. José Maria Carreras Dexeus,
que atravesoé el desierto del Sahara llegando a Bata el
11 de enero, y permanecié durante mes y medio en la
zona del Golfo de Guinea para realizar diversos vue-
los de exploracién examinando las posibilidades de
explotacion forestal. D. Rafael ingres6 en la R.ALE
durante la IT Guerra Mundial y fue uno de los pilotos
que intervino en el traslado de Winston Churchill
para su asistencia a la conferencia de Yalta.

El segundo raid aéreo de 1936 fue el de D.
Lorenzo Richi Alvarez que lleg6 a Santa Isabel de
Fernando Poo el 21 de enero, y el 3 de febrero a
Bata. Su finalidad era estudiar las posibilidades de
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LA AVIACION EN LAS ANTIGUAS COLONIAS ESPANOLAS EN AFRICA

Bristol 170. Foto de autor desconocido.

enlace aéreo con la metr6poli en combinacion con
las lineas aéreas existentes, que desde territorios del
entorno enlazaban con Europa.

Las primeras conexiones aéreas regulares esta-
blecidas con Guinea Ecuatorial fueron las que a
principios de 1949 dispuso AVIACO desde Cana-
rias con escalas en Villa Cisneros (Sahara Espariol),
Bathurst (Gambia), Freetown (Sierra Leona) y Accra
(Ghana), empleando para ello dos aviones Bristol
170 Freighter Mk 215.

Aviacion y Comercio, S.A. (AVIACO) se fundé el
18 de Febrero de 1948 con capital vasco y el objetivo
exclusivo de dedicarse al transporte de mercancias
perecederas producidas en Espafa, aunque también
contemplaba para un futuro inmediato la realizacion
de trafico irregular de pasajeros, es decir de vuelos
charter. Desaparecié como marca en 1999.

Después de AVIACO fueron IBERIA, SPAN-
TAX vy finalmente SPANAIR, las compaiiias que
establecieron vuelos entre Madrid y Guinea; pero
también cabe sefialar la aportacion del Ejército del
Aire a las comunicaciones aéreas entre Fernando
Poo y Rio Muni, ya que desde 1979 hasta 1994
existi6 un destacamento de aviones C-212 Aviocar®
que trasladaban gratuitamente a los guineanos, sus
enseres e incluso algtin ganado, entre las islas y el
continente. Uno de estos aviones cay6 al mar tras
su despegue de Bata el 2 de enero de 1987 pere-
ciendo la totalidad de sus 25 ocupantes entre pasaje
y tripulacion, formada por los Capitanes D. Rafael
Salcedo Aguilar y D. Joaquin Castro Rodrigo, y el
Subteniente D. Evaristo Alvarez Cires. Fué el primer

s Este avion bimotor, con un enorme portalén en su proa
para la carga de mercancias, incluidos vehiculos a motor, podia
transportar 4.000 kgs. de carga, 44 pasajeros o diversas combi-
naciones de ambos. Permanecid en servicio hasta 1964.

¢ Bimotor de fabricacion espafiola del que fueron construidas
481 unidades, mds 176 bajo licencia. Operado por 31 paises
en su version militar, y por 50 compaifiias civiles, constituye el
mayor éxito de la industria aerondutica nacional.

Llegada del primer vuelo comercial directo de Madrid a
Guinea (1941). Foto Archivo Iberia.

accidente con victimas mortales de un Aviocar de
bandera espafiola.

Como curiosidad relacionada con estos vuelos de
cooperacion, indicar que en el primero de ellos —por
casualidad y sin previo conocimiento de las autorida-
des espanolas— viajo el depuesto presidente Macias que
fue trasladado desde Bata a Santa Isabel para su juicio,
en el que result6 condenado a la pena capital.

En el mes de marzo de 1969, ya alcanzada la
independencia, Guinea generd una grave crisis
antiespafiola que oblig6 a la evacuacion de los casi
3.500 colonos aun residentes previa concentracion
en Malabo y Bata. La evacuacion también se rea-
liz6 por aire, principalmente IBERIA pero auxiliada
por las ya desaparecidas AVIACO y SPANTAX, que
fue una compaiiia espafola fundada en 1959 como
SPAIN AIR TAXI y oper6 hasta 1988. Para la con-
centracion en Santa Isabel de colonos y familiares
residentes en la zona continental se emplearon algu-
nos aviones de hélice Convair Metropolitan 440 con
capacidad para 48 pasajeros, que después embarca-
ban en los entonces modernos y recién adquiridos
reactores Douglas DC-87 en vuelo diario a Madrid
desde el 1 de marzo.

La independencia de Guinea Ecuatorial, que fue la
tnica colonia espafiola que la alcanz6 de una forma
consensuada, se produjo el 12 de octubre de 1968.

Y asi llegamos al final del recuerdo de la presencia
de nuestra Aviacion en las antigiias colonias africa-
nas, teniendo presente que recordar y preservar los
méritos de quienes nos precedieron no sélo es un
derecho que les corresponde a ellos, sin6 también
una obligacion que nos compete a nosotros. [l

7 Fue el primer reactor comercial operado por una compaiiia
espanola. Estaba dotado de cuatro motores, y tenia una capa-
cidad entre 124 y 259 pasajeros segtin los modelos y configu-
raciones. IBERIA recibi6 tres el 29 de mayo de 19671, siendo el
primero de ellos el EC-ARA «Veldzquez», que se precipitd al mar
11 anos después en la aproximacion al aeropuerto de Gando.
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LOS PRIMEROS HIDROAVIONES ESPANOLES

Los primeros hidroaviones espafoles

Davip LaviN BorDAS™

Los comienzos de la Hidroaviacion

N LOS TIEMPOS en los que se comenz6 a desarro-

llar la aviacion, hubo varios intentos de conseguir
alzar el vuelo con un aeroplano desde una superficie
lisa y «blanda». No se consiguieron grandes avances
hasta que el 6 junio de 1905 Gabriel Voisin despegd
con un hidroplano remolcado por una lancha rapida
sobre el rio Sena. Se trataba de un aparato biplano
con som* de superficie alar, desprovisto de motor,
con el que consiguid alzarse hasta los 15 metros de
altura durante 600 metros.

Sin embargo, no fue hasta el 28 de marzo de 1910
que el ingeniero francés Henri Fabre logro despegar
con un aparato por sus propios medios y realizar un
vuelo de 1.650 metros para después posarse suave-
mente sobre el agua. El aeroplano fue denominado
Le Canard. Voisin, que seguia muy de cerca las evo-
luciones de su compatriota, comprdé varios de los
flotadores que habia ideado Fabre y los acoplé a su
biplano, al que también denominé Voisin Canard,
consiguiendo alzar el vuelo en octubre de ese mismo
afio.

Henri Fabre sobre su hidroplano Le Canard en 19710.

Pocos meses después el americano Glenn Curtiss
lograba volar con su hidroavion en la bahia de San
Diego. En 1911, el francés Frangois Denhaut desa-
rroll6 la primera hidrocanoa, que posteriormente
evoluciond en conjuncion con la casa Borel. A partir
de estas fechas empezaron a aparecer varias versio-

* Ingeniero de Grado de Tecnologias de Telecomunicacion.

Ingeniero Técnico de Sistemas Electrénicos.

Técnico Superior de Mantenimiento Aeromecdnico
LMA Bz (Avidnica).

Autor y editor de Cuadernos PIONEROS.

Insignia de Oro del Circulo Aerondutico.

nes adaptadas con flotadores de los aeroplanos mas
utilizados.

Del 24 al 31 de marzo de 1912 tuvo lugar la pri-
mera gran competicion de hidroplanos del mundo en
Mobnaco, en la que participaron siete tipos distintos
de aparatos, siendo el ganador de la prueba Jules
Fischer con un Henry Farman biplano con motor
Gnoéme de 7o0HP.

Paulban conversando con miembros del Aero-Club Guipuz-
coano en la playa de la Concha.

En Espana la primera muestra de hidroaviacion se
pudo ver en San Sebastian los dias 13 a 19 de abril de
1912 cuando el piloto francés Louis Paullhan realizo
unas interesantes experiencias con su hidroplano
Paulban-Curtiss. Afio y medio después, también en
la bahia de San Sebastian tuvo lugar el primer con-
curso de hidroplanos de nuestro pais contando con

Maurice Farman en vuelo sobre un Sinchez-Besa durante
el concurso de San Sebastidn.
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LOS PRIMEROS HIDROAVIONES ESPANOLES

la participaciéon de 6 pilotos, ninguno espafiol. El
vencedor fue Eugéne Renaux con un Maurice Far-
man MF-8.

Los primeros hidroaviones espaioles

La Aeronave Grau
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Perspectiva del hidroplano en vuelo.

A comienzos de 1913 se publicé el trabajo reali-
zado por el modesto obrero Acadio Grau, en el que
presentaba un hidroplano con el que aseguraba seria
capaz de atravesar el Atlantico y obtener el premio
de 500.000 francos que ofrecia EEUU al primero que
lo cruzara, siendo la salida por el norte de Inglaterra
y la llegada por Nueva York.

Afirmaba el joven que el aparato seria insumergi-
ble y contaria con dos motores. Segtin sus calculos, al
tener un reducido peso y buena aerodinamica alcan-
zaria los 150-200 kilometros a la hora. También se
desenvolveria muy bien en el agua gracias a unas
aletas traseras de un metro de ancho. Ademas: «Las
alas, muy resistentes y de nueva construccion, tienen
tres movimientos, llamados graduacion de angulo de
ataque, equilibrio longitudinal y equilibrio lateral;
con estos tres movimientos quiero lograr la estabi-
lidad completa» explicaba el autor.

El disefiador estimaba que serian necesarias
30.000 pesetas para la construccion del aparato,

‘.:’:-4 P w

Vista de frente de la Aeronave.

pero desgraciadamente, y pese a sus esfuerzos, el
vehiculo aéreo no parecia alcanzar las prestacio-
nes anunciadas, por lo que nunca llegd a pasar del

papel.

Corte longitudinal de la Aeronave Grau.

El Hydravion

Durante el verano de 1913 el inventor César A.
de Condé Mora vy el distinguido sportman Euge-
nio Alvarez Herndndez idearon y construyeron en
Paris el primer hidroavion de disefio enteramente
espafiol. Las pruebas, realizadas sobre un modelo a
escala en el laboratorio aerodinamico de Alexandre
G. Eiffel, fueron plenamente satisfactorias, lo que les
valio las felicitaciones del famoso ingeniero francés
y el reconocimiento de las autoridades del Centro
Militar galo.

César A. Condé y Alexandre G. Eiffel.

De disefio totalmente innovador, fue calificado en
el Salén Aerondutico de Paris como «lo mds nuevo
y original presentado en 1913». El prototipo cons-
truido constaba de un casco de forma fusiforme de
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Esquema del Hydravion.

8 metros de largo por 1,30 metros en su maxima
seccion y estaba especialmente disefiado para ofrecer
la minima resistencia de penetracion tanto en el aire
como en el agua. En el interior del casco se alojaba
un motor Le Rhéne de 8o HP refrigerado por agua
asi como piloto y pasajero. Disponia de dos alas rigi-
das totalmente metélicas con una envergadura de 12
metros y medio. En la parte posterior, dos magnificas
hélices Chauviere giraban a 6oo rpm, accionadas por
una unica cadena sin cruzar, siendo ésta una de las
muchas patentes ideadas por Condé.

El Hydravion de Condé y Alvarez ideado y construido por
ellos mismos.

El Hydravion, como fue denominado, después
de las pruebas realizadas por espacio de tres meses
en el Sena, donde permaneci6 bajo toda clase de
inclemencias demostrando la solidez del aparato, se
trasladado a Barcelona donde fue montado en los
astilleros de Casa Antunez.

Para continuar con los ensayos, en julio de 1914
la aeronave se eché al mar y se hicieron pruebas
de remolque y de motor. El 24 de agosto Benito
Loygorri, el piloto n° 1 de Espafia, realiz6 felizmente
pruebas de navegacion con mar movida, avance en
recto, virajes cerrados y «ochos» ante un nutrido
grupo de personas y periodistas en la playa de los
astilleros Burell, ayudado eficazmente por el propio
Condé, Enrique Campuzano y Leoncio Zubiburu.
Parece ser que posteriormente realiz6 diversas prue-

LOS PRIMEROS HIDROAVIONES ESPANOLES

El Hydravién de César A. Condé y Eugenio Alvarez en el
agua en Casa Antinez, Barcelona.

César A. Condé Mora y Eugenio Alvarez Herndndez junto
al primer bhidroavion espariol.

bas el atrevido mecanico Antonio Felipe que tenia
avanzados conocimientos de aviacion, pues habia
trabajado como mecanico en la fabrica del construc-
tor de aviones Borel. Felipe experiment6 pruebas de
motor que fueron plenamente satisfactorias y en una
de esas pruebas, la aeronave se elevo y se estrelld
contra las aguas quedando el piloto herido de diversa
consideracion y el hidroavion fuertemente danado.
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El Hidroplano Mendizabal

=

Playa de la Ampolla. A la izquierda, junto al borde, se apre-
cia el hangar del aparato.

Casi al mismo tiempo y también en Barcelona,
otro interesante prototipo disefiado por los distingui-
dos ingenieros espafioles Carlos y José Mendizdbal,
probaba las aguas del Mediterraneo.

Construido en Alemania, fue llevado al barrio
maritimo de Ampolla, cerca de Tortosa, donde el
ingeniero germano Alfredo Boll ayudado por Rafael,
hijo de Carlos Mendizabal, levant6 un hangar para
montar el hidroavion. La forma del hidroavién era
completamente distinta de los usuales, pareciendo
que se habian acoplado un par de monoplanos de los
actuales para constituir un todo intimamente unido.
El 27 de julio de 1914 se realiz6 la bendicion del
aeroplano asistiendo numerosisimas personas, asi de
Tortosa como de Ampolla y pueblos cercanos, ama-
blemente invitadas por los sefiores Mendizabal.

Las caracteristicas del aparato eran 10 metros
de cruzamen por 1o de longitud y 1.600 kilogra-
mos de peso en marcha. Dos motores de 85 caballos
cada uno, de la casa Daimler tipo Mercedes, y tenia
capacidad para llevar en las dos barquillas cuatro
viajeros y el piloto.

Montado el aparato se hicieron las pruebas de
los motores, siguieron las de impermeabilidad de
los flotadores y las de navegacion, revelando sus
excelentes condiciones nduticas, virando segtin un
radio cortisimo, y alcanzando desde los primeros
momentos velocidades de mas de 30 kilometros por
hora. Todas ellas bajo la direccion de los hermanos
Mendizabal y del experto piloto don José Gonzalez
Camo, capitan de caballeria del regimiento de San-
tiago y poseedor de la licencia n° 9 del Real Aero-
Club de Espana.

Los autores del proyecto se dieron por satisfechos
con los datos asi acopiados, y demoraron, prudente-
mente, el primer vuelo de su aparato. No se trataba

El bhidroavién Mendizdbal en el hangar.

de salir solamente, sino de volver al agua, sin detri-
mento del aparato, y sobre todo de sus tripulantes.
La forma y materiales de las proas del aparato, tal
como lo construy6 la casa alemana, no inspiraban
la confianza absoluta que era menester para hacerles
arrastrar el choque violento que significa su entrada
en el agua con una velocidad de 14 6 15 metros por
segundo. Ademads, la lona empleada para revestir
los cuerpos no habia dado, como sus constructores
afirmaban, un rozamiento inferior durante la marcha
de lo que hubiera dado un forro de madera, sino mas
bien al contrario.

En vista de ello, los disefiadores dieron por ulti-
mada esta primera etapa de sus experimentos, para
reformar los mencionados detalles, tarea a la cual
procedieron en Ampolla, pues dada la escasa impor-
tancia de las reformas requeridas, podian llevarlas a
cabo los operarios de la localidad, recibiendo de los
centros de produccion los materiales necesarios.

Tras estas pruebas, el aparato ideado por los
sefiores Mendizabal parece que tuvo algin accidente
en alguna de las pruebas y finalmente fue trasladado
a los talleres de la Maestranza de Guadalajara del
Cuerpo de Ingenieros del Ejército. M

El hidroavién al regreso de las pruebas.
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LAS AVIADORAS SOVIETICAS EN LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL ‘

Las aviadoras soviéticas en la Segunda Guerra Mundial
Comentario especial para RESCATE de

Jost MANUEL Diaz GONZALEZ

Filologo, jurado en concursos literarios
Cinéfilo habitual de la seccion de Cine en RESCATE
Miembro del Circulo Aerondutico Jesis Fdez. Duro

Libro: «<LAS BRUJAS DE LA NOCHE»
de Lyuba Vinogradova

La autora nacié en Moscu en 1973, especialista
en historia contemporanea rusa y en la Union Sovié-
tica. En 1995 conocié a Antoni Beevor con el que
trabajé en labores de investigacion para la gran obra
que el britanico escribioé: «Stalingrado». Es coautora
junto a Beevor de «Un escritor en guerra - Vasili
Grossman en el ejército rojo 1941 -1945».

iChicas, a pilotar aviones!

El Gobierno soviético en su afan de dar un gran
salto adelante en la industrializacion de una nacién
atrasada, habia proclamado la total igualdad de los
sexos. Ninguna ocupacion estaba vedada a la mujer
que podia trabajar en cualquier sector en igualdad
de condiciones, desde la construccion del metro de
Moscu, conducir tractores o pilotar aviones. Esta
igualdad era mads bien en la teoria que en la prac-
tica, como se observara en el trato que, al principio,
recibieron las pilotos, navegantes y mecanicas que
hubieron de superar distintos grados de discrimi-
nacion.

A pesar de la importancia de la actuacion de las
aviadoras soviéticas sus hazafas no eran muy cono-
cidas y hasta el afio 2009 la autora no tuvo conoci-
miento de su existencia. Lo que caracteriza a estas
jovenes de distintos ambitos sociales es el gran amor
a su patria, su valentia y capacidad de sacrificio y la
pasion por volar y destruir al enemigo.

Eran de una ingenuidad conmovedora y una fe ciega
en el partido y sus dirigentes como prueba el comen-
tario de Marina Raskova, que tenia la Estrella de Oro
de los Héroes de la Union Soviética y que reunid a un
grupo de jovenes mujeres de su misma condicién para
convertirlas en pilotos de guerra que sembrarian desde
el aire la muerte en las filas alemanas.

En 1938, dentro del programa de vuelos de larga
distancia, a bordo de un gran bombardero Tupolev
ANT=-37, con un mal tiempo impredecible para el mes
de septiembre, lleg6 a los Urales sin mds orientacion
que la de sus instrumentos y hubo de hacer frente a
un peligro anadido cuando el aeroplano comenzé a

Briefing a pie de pista.

helarse. Cuando llevaban ya nueve horas en el aire
se congelaron el emisor y el receptor del aparato y
perdieron todo contacto radiofénico. El indicador
del combustible sefialaba que apenas tenian suficiente
para media hora y Raskova se vio obligada a saltar en
paracaidas. Aterriz6 en un bosque en el que anduvo
perdida diez dias y durante una de las dltimas noches
sofi6 que el camarada Stalin la reprendia por haber
sido una mala navegante. Avergonzada al maximo por
la palabras de «la persona a la que mas amaba», tal
como defini6 al dirigente, prometié mejorar. jHasta
ese extremo llegaba el amor y la fe en los superiores
de aquellas jovenes aviadoras!

El 15 de octubre de 1941 Mosct estaba esperando
a la Wehrmacht. El panico que atenazaba a la capital
era comparable al sufrido en sept6iembre de 1812
tras la entrada de los soldados de Napole6n. Sin
embargo, el bullicio y el ruido que habia en el palacio
de Petrovski, producido por la voces del grupo de
muchachas mas numeroso que hubiese conocido el
edificio, representaba un gran contraste.

Se encargaba de poner orden un pufiado de muje-
res de uniforme militar: la capitin Militza Kazari-
nova, la capitan Yevdokia Rachkévich,Vera Lomako,
aviadora de gran fama, y una o dos mds. A su lado
habia varias decenas de mujeres con la boina con
la estrella roja y la chaqueta azul propias de los
clubes de vuelo, el uniforme de las instructoras que
habia sido difundido en los carteles de la Asociacion
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LAS AVIADORAS SOVIETICAS EN LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

Marina Raskova.

de Ayuda a la Defensa, la Aviacion y la Industria
Quimica (OSOAVIAJIM), el organismo responsable
de la formacion deportiva y militar de la juventud
soviética. El resto vestia de paisano.

Hacia ese lugar se dirigia otra joven de gran her-
mosura que viajaba en el asiento de atrds de una
limusina negra oficial.

Marina Raskova

Aunque solo contaba veintinueve afios los perio-
dicos habian hecho que su rostro fuera conocido en
toda la URSS. Para millones de ciudadanos tenia
algo de magico: asociaban su nombre al heroismo y
a cuanto tenian de romantico los vuelos a larga dis-
tancia. Habia recorrido en aeroplano la nacion mas
extensa del planeta, primero a lo ancho y después a
lo largo. Habia probado el aparato mas moderno.
Habia pasado diez dias en solitario en los bosques
de Siberia sin apenas viveres y nadie dudaba de que
cumpliria con la misién de convertir a aquellas jove-
nes que estaban en el palacio de Petrovski en pilotos
de guerra. Sentia predileccion por la musica y la
quimica y, teniendo en cuenta que debia trabajar
para comer, se decant6 por esta dltima.

Ejerci6 durante un tiempo de técnica de labora-
torio en una fabrica de productos quimicos antes
de contraer matrimonio con un cientifico del mismo

establecimiento. Después de su divorcio y cuando
su hija alcanz6 cierta edad, volvié a trabajar ahora
como delineante en la Academia de la Fuerzas Aéreas.
Alli descubrié un mundo completamente nuevo.

Se graduo en la escuela de vuelo del aer6dromo
de Tushino y después de participar en dos vuelos
de larga distancia y tras su aventura siberiana fue
la primera mujer que recibi6 el titulo de Heroina de
la Uni6n Soviética.

Cualquier equipo que acometiera una mision
importante debia incluir siempre a un oficial de la
NKVD, la policia secreta de Stalin. Pocos sabian
que, a comienzos de la guerra, la comandante de las
fuerzas aéreas Marina Raskova era también primer
teniente de seguridad estatal, graduacion correspon-
diente a la de comandante del Ejército Rojo.

En 1941 el publico soviético la conocia como
aviadora heroica, leyenda e idolo de toda una
generacion. Recibia de los admiradores cantidades
ingentes de cartas, muchas de las cuales procedian de
aviadoras que no tuvieron la posibilidad de combatir
en el frente. Las autoridades no las querian pues en
ese afio habia un gran namero de pilotos varones,
pero faltaban aeroplanos.

Raskova concibi6 la idea de formar y encabezar
un regimiento de aviadoras militares. La heroica
aviadora que servia al mismo tiempo de oficial de
la policia secreta, se llevaba tan bien con Stalin que
no dudo en acudir al Kremlim para presentarle per-
sonalmente su propuesta.

El dirigente dio su aprobacion y ella se dispuso a
poner en marcha de inmediato el proyecto. Contaba
con tantas voluntarias que decidio crear tres regi-
mientos: uno de caza, otro de bombarderos pesados
y otro de bombardeo nocturno. A mediados de octu-
bre de 1941 se congregaron en Moscu las futuras
pilotos. Stalin le habia dejado claro a Marina que
solo podian conformar los regimientos aviadoras
voluntarias.

Las futuras aviadoras, con una marcada dispo-
sicién combativa ansiaban atacar al enemigo, pero
les basto ver el atuendo que les ofrecieron para des-
animarse.

Los uniformes eran nuevos y se completaban con
flamantes botas y cinturones de cuero, pero todas las
prendas estaban disefiadas para hombres. Los panta-
lones les llegaban hasta los pechos, los cuellos de las
guerreras les caian hasta el ombligo y no habia un
solo par de botas de una talla menos que la cuarenta.
Los jovenes varones que se estaban congregando
en el palacio para formar una unidad masculina se
burlaban de ellas; «No pasa nada, chicas. Cuando
lleguéis al frente os podéis envolver los pies con papel
de periodico».
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El 15 de octubre supieron que iban a evacuar hacia
Engels al 122° grupo aéreo que era la denominacion
que se habia asignado a los regimientos de Raskova.
Aquella ciudad, separada de Saratov por el Volga,
se encuentra a ochocientos kilometros al sureste de
Moscu y a trescientos de Stalingrado rio arriba.

El viaje a Engels fue dantesco. Aunque tenian una
estufa que ardia en el centro del vagon, este carecia de
todo aseo y, asi, quien deseara aliviar el cuerpo debia
pedir a sus comparieras que la agarraran de las manos
mientras asomaban por la puerta abierta las partes
adecuadas de su organismo. Valia Krasnoshiokova no
olvidaria nunca la vez en que a Tatania Sumardkova
se le escurri6 un pie y estuvieron a punto de dejarla
caer. Superado el susto, la protagonista pude dester-
nillarse de risa con las demds.

Los viveres que recibieron durante el viaje fueron
los mismos que se les iban a suministrar durante
todas las hostilidades hasta que los aliados occiden-
tales abrieron un segundo frente. Pan de centeno,
arenque y gachas de mijo. En lugar de té se les daba
agua hirviendo.

El traslado se prolong6 de manera interminable,
hicieron falta 10 dias para salvar los 8oo Km, aun-
que a ninguna se le hubiera ocurrido quejarse: eran
soldados y los soldados no viajan en primera.

Era de noche cuando el 122° grupo aéreo de Ros-
kova llegé al fin a Engels. El oficial de guardia de
la guarnicion militar las estaba esperando. A conti-
nuacion las llevé al gimnasio del club de oficiales en
donde habian de alojarse las muchachas en literas de
dos alturas. Para Marina habian reservado una sala
confortable en la que habian colocado una cama de
grandes dimensiones sobre una alfombra. Ella hizo
retirar ambas cosas de «sus aposentos» y disponer
dos camastros para ella y su jefa de estado mayor.

Después de tantos dias de alimentos envasados en
el tren, las jovenes se alegraron de que les sirvieran
«rubias» (gachas de mijo caliente) en el comedor de
la guarnicion.

Los hombres de otras formaciones aéreas no tar-
daron en asignarles el apodo de «las Mufiequitas». Al
saber que los alumnos varones de la escuela militar
de Engels miraban con desprecio a las muchachas,
Vera Lomako, célebre piloto de la Union Soviética
que, como Raskova, habia establecido varias plus-
marcas en vuelos de larga distancia las animo a tra-
tarlos a ellos con fulminante displicencia. Roskova
sonreia, sabedora de que llegado el momento, sus
aviadoras iban a demostrar que no tenian nada que
envidiar a los hombres.

La modesta ciudad que llevaba el nombre de uno
de los fundadores del comunismo era, en opinion de
los pilotos, un «cuchitril».

Miembros del 122° Grupo Aéreo.

Pero, en todo lo demads, Engels era un lugar
inmejorable para adiestrar pilotos. La arida estepa
que lo rodeaba era totalmente plana: un gigantesco
aer6dromo en el que se podia tomar tierra donde
le apeteciese al aviador. A esta extension se unia
un invierno la inmensidad del Volga helado como
posible pista de aterrizaje.

Todas querian volar, si no de pilotos, al menos de
navegantes. Todas las navegantes querian ser pilotos,
y todas las pilotos querian serlo de caza. Raskova
escuchoé a cuantas tenian una reclamacion y el valor
suficiente para ir a formuldrsela y hablé con cada
una con seriedad y respeto. Gelia Dokukvidi deseaba
ser piloto, pero le expuso la necesidad que tenia el
regimiento de bombardeo de navegantes con expe-
riencia de vuelo. A Faiha Pleshivtseva le explicé que,
aun cuando sabia que se habia graduado en su club
de vuelo, la nacién acusaba en aquel momento una
gran necesidad de su detallado entendimiento de los
aspectos mecanicos de los aeroplanos. Casi todas las
pilotos profesionales que habian acudido a la llamada
de Raskova tras acumular numerosas horas de vuelo
en la aviacion civil o de instructoras en los aeroclubes
acabaron sirviendo en el regimiento de bombarderos
pesados. Las que contaban con menos experiencia
entraron a ejercer de pilotos de bombardero nocturno
o de navegantes. A la hora de tomar decisiones con-
taba con la asistencia de Vera Lomako, aviadora pro-
fesional que habia participado en el primer vuelo sin
escalas del Mar Negro al Mar Baltico, en el que habia
servido Raskova en calidad de navegante.

El 7 de noviembre de 1941, conmemoracion de
la Revolucién de Octubre, juraron bandera las inte-
grantes del 122° grupo aéreo. La jura de bandera era
ritual de importancia excepcional en la Uni6én Sovié-
tica, tan relevante como la Pascua para los cristianos
ortodoxos, aunque mds importante por producirse
una sola vez en la vida de una persona.

El 586° regimiento femenino de caza fue la pri-
mera de las tres unidades. Segun las notas de Nina
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Pie de ilustracion.

Ivakina, quienes lo conformaban estuvieron listas
para entrar en accion el 8 de diciembre de 1941. Sin
embargo, las posibilidades de volar hasta el frente
parecian remotas. Para colmo no tenian cazas. Ya
sabian que habian de pilotar el Yakovlev Yak-1 el
caza mas moderno de cuantos poseian los soviéti-
cos, pero mientras aguardaban con impaciencia su
llegada, seguian practicando con los ajados avio-
nes de pruebas de la guarniciéon. Los bombarderos
ligeros U-2 llegaron a principios de febrero. Eran
idénticos a los que habian usado para adiestrarse:
ligeros, lentos y con alas de lona. No recibieron
paracaidas pues se pensaba que, en caso de fallar
el motor, estas aeronaves no tendrian dificultad en
planear hasta tierra.

A los pilotos del 587° regimiento de bombarderos
pesados se les asignaron los mas modernos dispo-
nibles. Raskova habia volado a Moscu para ver al
comisario del pueblo de la industria Aeronautica,
Alekséi Shajurin y le pidi6 los ultimos bombarde-
ros en picado Pletyakov Pe-2. El estuvo a punto de
echarse a reir en su cara. Este aeroplano avanza-
disimo disponia de una carga de tonelada y media
de bombas, alcanzaba una velocidad de 540 Km/h.
y podria volar a gran altitud y descender con un
angulo de entre 50 y 60 grados, lo que le permitia
apuntar sus explosivos con mayor exactitud. Shaju-
rin no pudo resistirse a los obstinados argumentos
de la heroica aviadora y le prometié que tendria
los Pe—2 antes incluso que aquellos regimientos de
primera linea de combate que tan desesperadamente
los necesitaban.

La primera misi6n militar que habian de empren-
der las mujeres del regimiento consistia en hostigar a
las unidades enemigas que avanzaban sobre Rostov
del Don. Los alemanes habian tomado la ciudad el
21 de noviembre de 1941. Una semana mas tarde,
el Ejército Rojo consigui6 recobrarla. El 588° tenia
el cometido de atacar los depdsitos de municiones

Ruskova, Osipenko y Grizodubova.

y combustible de los alemanes, sus vehiculos y sus
tropas de tierra. Habia que desmoralizar y privar de
suefio mediante bombarderos nocturnos a aquellos
soldados a los que no lograsen matar.

En Saratov, el §86° regimiento de caza se hizo de
pronto con un renombre notable en toda la nacion.
Fue gracias a Lera Jomiakova quién durante una
misién nocturna derrib6 a un bombardero ale-
man.

A primera hora del 24 de septiembre de 1942 des-
pegd Zhenia Préjorova, al mando del 2° escuadron
con su compafiera de ala Lera Jomiakova en mision
urgente: los puestos de observacion habian alertado
de la presencia de una formaciéon de bombarderos
enemigos que se aproximaban al paso del Volga.
Uno de los reflectores ilumino a un Junker Ju-88,
y aunque su artillero disparé a los cazas soviéticos,
estos lo derribaron. El Ju-88 que Lera derrib6 aque-
lla noche fue el primer bombardero aleman derri-
bado en las inmediaciones de Saratov, asi como el
primero abatido por su regimiento y la convirtié en
la primera mujer que habia destruido un aeroplano
de dicha clase en combate nocturno.

Poco después fallecié y el informe oficial de la divi-
sion aérea del 9 de octubre de 1942 fue: la teniente
Jomiakova se desorient6 durante el despegue a causa
de la falta de puntos de referencia visibles y perdio
el control del aparato que fue a estrellarse contra
el suelo. Como era habitual, hubo que castigar a
alguien por la muerte de una combatiente conver-
tida en celebridad de forma tan reciente. Los chivos
expiatorios fueron Kazarinova, a la que destituyeron
como comandante del regimiento y la comisaria de
este, Kulikova.

La destitucién de Kazarinova acabé con la historia
del 586° como tnico regimiento de caza compuesto
exclusivamente por mujeres que haya conocido la
Unién Soviética y quizas el planeta.
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Lilya Vladimirovna Litvyak.

Lilya Litvyak
la rosa blanca de Stalingrado

El primer combate en que particip6 Lilia Litviak
con el 437° regimiento ocurri6 el 27 de septiembre
de 1942, paso a los anales del 8° ejército aéreo. A
ella y a Belidieva las incluyeron en una mision diri-
gida por el coronel Danilov, comandante de la 287°
division aérea. Segun la historia oficial del 8° ejército,
el escuadron entablé batalla con dos grupos de cinco
bombarderos Junker Ju-88 que se dirigian a atacar
la fabrica de tractores de Stalingrado.

Jvostikov, comandante del regimiento, formo
pareja con Litvyak para atacarlos, pero fue derri-
bado. Ella, en cambio, acab6 con el bombardero
aleman al disparar sobre él desde una distancia de
solo treinta metros. Esta técnica de descargar sus
armas estando a escasa distancia del objetivo se con-
vertiria en su favorita en combates posteriores. Tras
ello, Litvyak se uni6 a Belidieva para enfrentarse a
los cazas enemigos que habian acudido al auxilio de
los bombarderos. Bien compenetrados derribaron
un Messerschmitt y compartieron el mérito de la
victoria, que incluso se menciona en las memorias
de Andréi Yeriomenko, oficial al mando de todo el
frente de Stalingrado. Lilia se vio metida en otro com-
bate cerrado durante la tercera salida que efectu6 un

dia o dos mas tarde, este enfrentamiento sensacional
hizo que todo el mundo hablase de ella y constituy6
el principio de todos los mitos que surgirian en torno
a su persona en menos de un afio.

Se decia que a Litvyak le habian permitido lle-
var al aerédromo un aeroplano que acababan de
reparar y sobrevolaba en circulos la pista cuando
apareci6 un grupo de cazas alemanes en los que no
repard. Sin embargo vio al fin a los recién llegados,
hizo fuego y, ademas de salvar la vida derribé un
Messerschmitt antes de aterrizar. El aviador aleman
salt6 en paracaidas y fue llevado al cuartel general
de la division. Tenia el pecho cubierto de medallas,
no era un piloto cualquiera. En aquel tiempo los
cazas soviéticos no tenian muchos triunfos de los
que alardear por lo que esa victoria tuvo gran valor
propagandistico. Las autoridades decidieron interro-
garlo y, como era costumbre, presentarle personal-
mente a quien le habia derribado. Acudieron a Ania
Skogobogatova, la operadora de radio que habia
estado en contacto con la piloto y este confirmé que
habia sido Litviak, La operadora describi6 la entre-
vista diciendo que Lidia movia las manos y lanzaba
la vista de un lado a otro con el rostro iluminado.
Describié como habia ascendido con una inclinacién
notable antes de atacar desde arriba. En ese instante
fue cuando exclamé: «!Ahi va eso!», expresion que
se convirtio en su lema cuando atacaba.

Pese a la dificultad que suponia el hecho de
pilotar sobre el terreno montafioso del Caucaso
el §88° regimiento de bombardeo nocturno de la
comandante Bershaaskaia no sufri6 baja alguna y
sus ataques resultaron eficaces. Un dia, volando con
Irina Sebrova sobre la cresta montafiosa cercana a
Malgobek, Natalya Meklin reparé en uno de los
blancos mas codiciados de los aviadores: depdsitos
de combustible. Lograron incendiarlos en la segunda
pasada. El triunfo de las brujas de la noche no pasé
inadvertido a Tuliénev, responsable del frente que
se presento el 7 de noviembre en la comandancia
del regimiento.

Cuando congregado ante si al regimiento feme-
nino, habld a sus integrantes de las primeras victorias
logradas en Stalingrado y les hizo saber que estaban
haciendo retroceder al frente hacia el oeste. La uni-
dad infringié las ordenanzas al romper a aplaudir y
a exclamar a voz en grito; «!Bravo!». El comandante
no manifest6 reproche alguno, el coraje de aquellas
muchachas las estaba haciendo merecedoras de un
gran respeto entre los puestos mis elevados de la
jerarquia militar, y, a muchas de ellas, les habian
entregado sus primeras condecoraciones. En adelante
iban a recibir mas atencion y distinciones que los
otros dos regimientos femeninos o que el resto de
unidades de bombardeo nocturno. Entre las mucha-
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Lilya Litvyak «la rosa blanca de Stalingrado» con su caza.

chas de Bershanskaia habia mas héroes de la Union
Soviética que en cualquier otro regimiento de bom-
bardeo.

Pero después de la visita de Tuliénev, la coman-
dante recibié una carta de Vershinim, al mando
del 4° ejército aéreo, que comenzaba con un
solemne:»!Camarada Bershanskaia y el resto de agui-
las temerarias, gloriosas hijas de la patria, intrépidas
pilotos, mecanicas, armeras y agentes politicos!».
Comunicaba que se habian presentado los documen-
tos necesarios para que se les concediese el titulo de
regimiento de guardias, dignidad de inmenso pres-
tigio para cualquier unidad militar.

Se mencionaba «el interés personal que tiene en
toda la unidad el camarada Tuliénev». «Os envi6
ciertos accesorios, necesarios aunque no comunes,
para vuestro bienestar personal». El comandante del
ejército aéreo estaba resolviendo en persona el pro-
blema de la ropa interior para las clases de tropa y
suboficiales. Podian considerarse unas privilegiadas:
otras combatientes tuvieron que esperar a 1944 antes
de recibir prendas intimas femeninas.

Marina Raskova ,
heroina de la Union Soviética,
eminente aviadora rusa,
ha concluido su gloriosa trayectoria

Cercana la nochevieja de 1943, el 587° regimiento
de bombarderos pesados recibié la orden que tanto
habian esperado sus integrantes: volar al frente de
Stalingrado. Parte del regimiento partiria del frente
de Kalinin, donde habia estado efectuando sus ope-
raciones. El resto desde Engels. El 2° escuadron a
las 6rdenes de Klava Formichiova sufri6é pronto su
primer revés: en el momento del despegue fallé uno
de los motores de Mariya Do6lima. Aunque logré
efectuar un aterrizaje de panza sin contratiempos, se
quedo atras y no consiguio salir en busca de su escua-
dron hasta el 4 de enero. Raskova y dos dotaciones
mas también se habian visto retenidas y despegaron
con retraso del otro frente.

El tiempo no era el mejor para volar y «Masha»
tuvo que hacer escalas prolongadas. Tra tomar tierra
en una base aérea para repostar acudié al comedor
con su tripulacién y por la expresion sombria de los
aviadores supieron que debia haber ocurrido algo
malo. Masha, su navegante Galia Dzhmkovskaia y
su artillero Ivan Soliénov, los miraron extranados
hasta que alguien anuncié: -¢De verdad no os habéis
enterado? Han matado a la comandante de vuestro
regimiento.

—¢ Qué dices?— repuso «Masha» alzando la voz.
iNo deberias bromear con esas cosas!

Alguien le tendié un periédico que confirmaba la
noticia: «El 4 de enero de 1943 muri6 M. Raskova
en un accidente de aviacién mientras se dirigia al
frente de Stalingrado». Se habia estrellado a causa
de la baja nubosidad mientras volaba de Arzamas
a Saratov con las dos formaciones rezagadas. Su
cadaver se traslad6 a bordo de un U-2 a la fabrica
aerondutica de Saratov. El director, Levin, informd
de lo ocurrido a sus superiores y recibi6 instruccio-
nes de preparar el cuerpo para que llegase a Moscu
por la mafiana.

Tras oir la noticia, «Masha» Délina, siguié su
camino en busca de su unidad. Cuantos la integraban
estaban consternados: pilotos, artilleros, navegantes
y técnicos. «Se celebrd un funeral doloroso en el
que no dejo de llorar nadie del regimiento». Toda
la nacion estaba de luto. Su muerte y sus exequias
acapararon la primera plana de todos los diarios
nacionales. Pravda escribi6 en un editorial titulado
«Moscu asiste al funeral de Raskova»:

«Desde los altos techos caen en cascada cintas de
crepé negro hasta la base de la urna en que reposan
las cenizas de una de las mujeres mds notables de
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Litvyak, Budanova y KUznetsova en Stalingrado, 1942.

nuestro tiempo: la Heroina de la Unién Soviética
Marina Raskova . Su Estrella de Oro y sus dos meda-
llas de la Orden de Lenin relucen sobre terciopelo
carmesi ante el pedestal.

Representantes del Gobierno soviético, comi-
sarios del pueblo, héroes de la Unién Soviética se
encuentran hoy al lado del féretro...

...Han dado las tres, hora a la que emprendera su
ultimo viaje al muro del Kremlin, en la Plaza Roja,
la urna funeraria. Los restos avanzan hacia el muro.
Una salva triple y el fragor de los motores de los
aeroplanos que sobrevuelan la Plaza Roja proclaman
a Moscu que Marina Raskova, Heroina de la Union
Soviética, eminente aviadora rusa, ha concluido su
gloriosa trayectoria».

El comandante Valentin Markov llegé al §87°
regimiento femenino de bombarderos pesados des-
pués de la batalla de Stalingrado. Aunque las pilotos
consideraban que Zhenia Timoféiva estaba capa-
citada para dirigir la unidad, los oficiales superio-
res juzgaban necesario un jefe militar de carrera.
Cuando sus superiores quisieron saber si le gustaria
comandar la unidad, respondié que no y les pidié
buscar a otro. La pregunta era una mera cuestion de
tramite: la orden ya estaba firmada y no tenia elec-
cion. Lo asaltaron miles de preguntas: ¢Como tenia
que conducirse con aquellas mujeres que suponia
veleidosas e hipersensibles? ¢ Cémo iba a inculcarles
la disciplina que requerian las misiones de combate?
¢Qué autoridad podia tener él si lo comparaban con
su idolatrada Raskova?.

Decidi6 ser justo, estricto y exigente y rezar para
que le fuese leve.

Lo cierto es que encaj6 de forma admirable en su
nuevo puesto, si bien todas estuvieron de acuerdo
en que costaba imaginar a alguien mas diferente de
Raskova. Su nuevo comandante era severo y frio y
no tardaron en ponerle el apodo de la Daga.

Hizo falta que empezaran a volar con Markov
para que se dieran cuenta de que les habian asignado
el comandante que necesitaban.

Los pilotos ya no albergaban ninguna duda res-
pecto al personal femenino, y en particular de Lilya
Litviak a quien la mayoria consideraba superior a
la media a los mandos de un avion. Su nombre apa-
rece con frecuencia en los documentos de la unidad,
conocida ya con el titulo honorifico de 73° regi-
miento de guardias de caza. «Durante el periodo del
22,23y 24 de marzo de 1943, el regimiento estuvo
ofreciendo proteccion aérea a la ciudad de Rostov
—escribio el comandante Krainov en el informe perio-
dico que envi6 al departamento politico- . Durante
una incursion efectuada por bombarderos hostiles
la alférez Litvyak, miembro del Konsomol, derribd
un Junker Ju.87». Algo mas adelante vuelve hablar
de Lidia: «Con gran coraje efectud un aterrizaje de
emergencia después de ser herida». En su informe
mensual mas completo escribio: «El 22 de marzo, la
alférez Litvyak combati6 con valentia con un grupo
de bombarderos Junkers Ju-88.El enemigo la hiri6 y,
pese al dolor, prosigui6 su lucha, derrib6 de cerca a
uno de ellos». Se convirtié en toda una celebridad.
Apareci6 en un lugar destacado del «Konsomols-
kaya Pravda» y los hermanos Tur, dramaturgos de
renombre que ejercieron de corresponsales de guerra,
escribieron sobre ella en el «<Halcones de Stalin».

A mediados de junio, Lilya se hallaba ya al mando
de una escuadrilla y sus jefes elogiaron el ataque
que protagonizo el dia 16, cuando interceptd un
avion espia

¢Qué clase de hombres sois,
para no ser capaces de mantener a salvo
a una nina?

Ana Skorobogatova habia estado de servicio a
la caida de la tarde del primero de agosto. Fue la
ultima vez que oy6 la voz de Lilya Litvyak por la
radio. Dijo: «!Ahi va esoj» y guardd silencio. No se
sorprendié demasiado porque era algo que ocurria a
menudo; la sefial radiofénica no era estable y Lilya
solia mostrarse taciturna cuando volaba. El dia de
su desaparicion hizo cuatro salidas para acompanar
a los Iliushin destinados a atacar a fuerzas de tierra
alemanas. En su tercera salida derribé un Messers-
chmitt. Cuando salié en busca de su aeroplano para
despegar por cuarta vez, su mecanico, Menkov, se
sinti6 obligado a disuadirla:

—¢De verdad necesitas hacer tantos vuelos¢ !Hay
mas pilotos!.

—Los alemanes han empezado a usar novatos.
No son mas que chiquillos y me apetece acribillar
a uno mas.
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Maria Ivanovna Dolina.

Se habian destinado seis Yak a la escolta de
un grupo de ocho Iliushin. Los aviones de ataque
despegaron sin esperarlos y, mientras se acercaban
al frente, los pilotos de los cazas pudieron ver que
habian trabado ya combate cerca de rio Mius. Los
cazas acabaron con dos Messerschmitt y no sufrie-
ron ninguna baja entre los Iliushin. Solo perdieron
el aeroplano de Litvyak, derribado en el momento
en que salian de la zona de combate. Sasha Yev-
dokimov y Borisenko lo vieron desbocarse, aun-
que sin incendiar y, a continuacion, estrellarse. Su
piloto no salt: estaba claro que la habian matado
en el aire o, cuando menos, la habian herido de
gravedad. Al regresar de la mision, Yevdokimov
inform6 a su comandante de que Litvyak habia
caido tras las lineas del enemigo en los alrededores
de Dimitrievka.

Al dia siguiente se presento en el regimiento Boris
Sidnev, jefe de la 6 division aérea de guardias y
amonest6 a uno de los responsables de escuadrilla:
«¢Qué clase de hombres sois para no ser capaces
de mantener a salvo a una nifia? Todo el 8° ejército
aéreo lloraba su muerte.

Al dia siguiente salieron en busca del aeroplano
siniestrado. Recorrieron todos los pueblos y las que-
bradas sin dar con nada. Pasado el tiempo, dejaron
de buscarla y apuntaron su nombre para siempre en
la lista del 73° regimiento de guardias de caza. Todos
esperaban que se le otorgaria el titulo de Héroe de
la Unién Soviética con caracter postumo, pero las
cosas sucedieron de modo distinto.

Natalia Meklin.

Mes y medio mas tarde, cuando un piloto de un
regimiento de caza vecino regreso a las lineas sovié-
ticas después de que lo hiciera prisionero el enemigo
asegurd que habia visto a Litvyak confinada. Valia
Krasnoshiokova hubo de presentarse en septiem-
bre ante el Departamento Especial que, por algin
motivo, se habia interesado de pronto por Lilya.
¢Qué clase de miembro del Komsomol habia sido?
¢De qué hablaba? ;Podia haberse pasado al bando
aleman? Valia respondi6 indignada que habia sido
una integrante devota del Komsomol; solo podrian
haberla apresado si estuviese herida de gravedad; el
mero hecho de insinuar que habia desertado resul-
taba ridiculo. Los rumores se propagaron y multi-
plicaron, pues caian en terreno abonado: una piloto
de caza joven y hermosa se habia esfumado sin dejar
rastro.

Si Litvyak hubiese colaborado con los alemanes
o si hubiera sido hecha prisionera, no cabe duda de
que su aparato de propaganda lo habria anunciado
a bombo de platillo.

La madre de Lilya Litvyak, que jamas obtuvo el
certificado de defuncién de su hija ni, en consecuen-
cia, la pension que se concedia de manera automatica
a todo aquel que veia morir en el frente al sostén de
la familia, vivié en la indigencia tras la guerra. Para
ella, sin embargo, las palabras «ha desaparecido sin
dejar rastro» de la comunicacion oficial que recibi
del 73.° regimiento de guardias de caza eran mil
veces preferibles a las de «ha conocido la muerte del
héroe», por dejar lugar a la esperanza. M
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Cruz de la Orden del Mérito Aeronautico
para el Director de Rescate

FEDERICO YANIZ VELASCO
General del Ejército del Aire (R)

Un solemne acto

I jL DIA § DE JULIO DE
2018 se celebr6 en

la Academia Basica del
Aire (ABA) un acto de
imposicién de condeco-
raciones, presidido por
el general director de
Ensefianza del Ejército
del Aire Don Enrique
Jesus Biosca Vazquez.
Entre los condecorados
y Unico civil, estaba don
José David Vigil-Escalera
Balbona, Presidente de
honor del Circulo Aero-
nautico Jests Fernandez
Duro y Director de esta
revista, a quién se le concedié la CRUZ MERITO
AERONAUTICO CON DISTINTIVO BLANCO
por Orden Ministerial publicada en el BOD num.
4 de 2018.

José David con la medalla.

En una manana con cielo azul y temperatura
agradable, se desarroll6 el solemne acto. Procedentes
de Asturias, asistieron a la ceremonia familiares de
José David entre ellos su esposa Encarnita, sus hijos y
su hermano. También estuvieron presentes el alcalde
de Langreo don José Manuel Sanchez Antufia y un
numeroso grupo de amigos, muchos de ellos socios
del Circulo Aeronautico de La Felguera presidido
actualmente por Sr. Martin Ferrer. Terminada la cere-
monia castrense los condecorados se trasladaron al
Pabellon de Oficiales donde entre otros intervinientes
don José David pronuncié unas palabras de agrade-
cimiento por la recompensa recibida y recuerdo de
tan senalado dia, entreg6 al coronel Director don
José Antonio Gutiérrez Sevilla un obsequio personal
para la ABA, consistente en un busto de bronce del
aeronauta Jesus Fernandez Duro.

Conozco hace mas de diez afios a José David y
durante este periodo he tenido un trato directo con
él en su condicion de Presidente ejecutivo del Circulo
Aeronautico Jests Fernandez Duro, como creador
y director de la Revista Rescate de Historia y Cul-
tura Aerondutica y como impulsor y colaborador
del Festival Aéreo de Gijon. Por su incansable labor
y su entusiasmo al frente del Circulo, la Asamblea

General de socios acordo
por unanimidad en 2016
nombrarle Presidente de
Honor tras su cese como
Presidente ejecutivo.
Ademids le distinguid
con el titulo de Aeros-
tero Mayor de honor, la
maxima distincion del
Circulo, asi como con
la Insignia de Oro de la
asociacion.

El afecto de José
David por el Ejército del
Aire (EA), se ha demos-
trado por la maxima
visibilidad que siempre
le ha dado en todas las
actividades de esta Asociacion aerondutica asturiana.
Ello se pone de relieve también en que en su Capi-
tulo de Honores y Distinciones la gran mayoria de
los galardonados, a su propuesta razonada ante la
Asamblea General de socios, son o han sido miem-
bros del EA.

Una trayectoria asociacionista

El condecorado ha tenido en su vida experien-
cias importantes en el ambito del asociacionismo
en instituciones como la Sociedad de Festejos y Cul-
tura San Pedro y la Obra Sindical de Educacion y
Descanso. Colaborando con esta tltima impulso,
organizd y fue el director del Festival Internacional
de Cine Cultural, primero de la especialidad que se
hacia en Espana y del que se realizaron seis ediciones.
También ejercid, como corresponsal de prensa en
La Felguera para diversos medios de comunicacién
como: La Nueva Espaiia; La Voz de Asturias; Radio
Nacional y Marca. Esas colaboraciones las hacia
gratuitamente, para defender y difundir la importan-
cia y actividad de su pueblo natal. Ademads ha sido
pregonero de las Fiestas patronales de La Felguera y
del Concejo de Langreo. Los Impositores/Clientes de
la Caja de Ahorros de Asturias, Cajastur lo eligieron
para representarles sucesivamente en la Asamblea
General, Consejo de Administracion y para la Secre-
taria del Consejo, recibiendo el refrendo por reelec-
ciones hasta que en 2012 deja de presentarse.
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El General Jefe del SHYCEA, Gémez Rojo (a la izquierda)
impone la condecoracion a José David.

Su relaciéon con la aerostaciéon, comenzd en el
ano 2003 cuando fue requerido por el Presidente
de la centenaria y acreditada Sdad. de Festejos y
Cultura San Pedro, don Jests Agustin Menéndez;
para que le echara una mano en la idea de levantar
un monumento al aeronauta Jesus Fernandez Duro.
José David se involucr6 totalmente pues siempre ha
respondido a las llamadas de La Felguera, pese a
residir en Gijén desde 1970. El se definia y sigue
definiéndose como un felguerino militante y tiene
diversas distinciones relacionas con la zona: la Insig-
nia de Oro de La Salle; Socio de Honor de Festejos
de San Pedro; Socio de Honor de la Coral Maestro
Lozano; Socio de Honor de la Orquesta Langreana
de Plectro y Socio de Honor de la Sociedad Cultural
«La Carbonera».

Los pioneros de la Aeronautica

Don José David suele decir que era alférez de
Infanteria (de complemento) hasta que el general de
division del EA don Bayardo José Abds Coto, natural
de Laviana, interesandole por la historia del vuelo le
llevé al aire y le dio la «suelta». Desde entonces su
objetivo vital ha sido rescatar la historia olvidada de
la aeronautica pionera. Su personalidad altruista y el
amor por su tierra, ayudan a explicar su apasionada
actividad en el campo aerondutico y en la difusion
de la historia de su paisano, el pionero y creador de
la aerondutica civil espanola don Jesus Fernandez
Duro, asturiano y como él natural de La Felguera.
El monumento en honor del pionero se inauguré el
21 de marzo de 2004 con la presencia del entonces
JEMA Eduardo Gonzélez-Gallarza.

En un encuentro en La Felguera ese mismo afio, el
general Abos expuso a la Comision del monumento
que, dado que el afio 2006 se cumpliria el centenario
de la travesia de los Pirineos, era necesario escribir

la historia de Jesus Fernandez Duro y sefial6 a José
David como la persona idénea para escribir esa bio-
grafia. Este acept6 por entender que era un servicio
a su querido pueblo. De la familia Duro, poco pudo
obtener: las fechas correctas de nacimiento y muerte
del aeronauta; algunos objetos como el trofeo Copa
de los Pirineos; la Cruz de Caballero de la Legion de
Honor francesa; las medallas del Automévil club de
Francia y del Aeroclub de Berlin; y una o dos fotos
familiares. Para obtener mas informacion, se traslado
a Madrid donde pasé varias semanas, a su cargo,
investigando en los viejos archivos de microfilms de
la Hemeroteca de la Biblioteca Nacional extrayendo
lo que a principios del siglo XX se habia publicado
de su paisano. También contactd con otros investiga-
dores, indago en archivos franceses y adquirio foto-
grafias y documentos. Tras muchas horas de trabajo,
nueve meses mas tarde tuvo en sus manos la maqueta
de la biografia del aeronauta que cuando fue pre-
sentada el general Abos, entonces Jefe del Servicio
Histoérico y Cultural del EA (SHYCEA), exclamé que
aquello era «una tesis doctoral». El autor renuncio a
sus derechos y, buscando patrocinios, logré realizar
dos ediciones del libro: una de 1.000 ejemplares y
otra de 2.500. El libro se present6 en un multitu-
dinario acto en La Felguera y posteriormente en el
Ateneo Jovellanos Gijon.

La Comision del monumento acordé crear una
Fundacién para dar continuidad a sus actividades.
Sin embargo, ante las dificultades para hacerlo se
cred una asociacion sin animo de lucro, intitulada
Circulo Aeronautico Jesus Fernandez Duro. José
David fue encargado de redactar sus Estatutos en
los que nuevamente refleja su carifio por el Ejército
del Aire al que se considera en el articulado como
socio protector, previa consulta de aceptacion. Entre
los objetivos del Circulo se sefialan el acercamiento,
conocimiento, convivencia e integracion de las socie-
dades civil y militar.

Un centenario por todo lo alto

Cuando el afio 2006 lleg6 el Centenario de la
primera travesia aérea de los Pirineos y del falle-
cimiento del aeronauta, José David fue nombrado
Director de los actos del Centenario. Su primera
decision fue contactar con el Jefe de la Casa Real,
don Alberto Aza Arias para que los entonces Princi-
pes de Asturias, aceptasen la Presidencia de Honor
del Centenario. En una audiencia con el Principe don
Felipe, José David se comprometi6 a enviarle una
exhaustiva Memoria de cuanto se hiciera bajo su
Presidencia de Honor. Tal memoria se convirtié en
un lyjoso libro «In memoriam» del que se hicieron
cinco ejemplares sin publicidad: uno para los Prin-
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cipes de Asturias; otro para el EA; un tercero para
Cajastur; un cuarto para el Circulo Aeronautico y
un quinto para el autor-coordinador, el propio José
David. El libro en edicién ordinaria de 1.500 ejem-
plares se distribuy6 gratuitamente entre los asistentes
al acto de clausura del Centenario, a mandos del EA,
autoridades civiles del Principado de Asturias y a
todos los socios del Circulo Aerondutico.

En el marco de la celebracion del Centenario el
ano 2006 se realiz6 un viaje a Pau y se colocé una
placa conmemorativa de la primera travesia aérea
en un lugar destacado de la ciudad francesa. Otro
acto tuvo lugar en el patio del Edificio Historico de la
Universidad de Oviedo donde la Banda y Musica del
Ejército del Aire dio un concierto. Pero el acto mas
importante de las celebraciones fue una multitudi-
naria Jura de Bandera para civiles en una gran plaza
de La Felguera. La toma del juramento fue realizada
por el coronel Director de la ABA don Pablo Gomez
Rojo. Asistieron a la Jura unos dos mil ciudadanos
que aplaudieron la arenga del coronel Director y al
final del Homenaje a los Caidos. Nuestro director
por sus buenas relaciones con la Alcaldesa de Gijon y
con el Director General de Cajastur, logro que ambas
entidades se comprometieran a financiar un Festi-
val Aéreo que, como «Memorial Jests Fernandez
Duro», el JEMA Francisco José Garcia de la Vega
habia ofrecido al Circulo para dar mayor brillantez
al Centenario. La bahia de la playa de San Lorenzo
en Gijon seria el escenario ideal. En los dias previos
al primer Festival Aéreo y con los mismos patroci-
nios, se llevo a cabo también una Regata de Globos
en la que José David se bautiz6 como aerostero. En
el marco de las celebraciones, Cajastur patrocind,
con la colaboracion del Museo de Aeronautica y
Astrondutica, la Exposicion «Gestas Aeronduticas»
dedicada a enaltecer los grandes vuelos de la Avia-
cion Militar espanola. La Exposicién tuvo mas de
cien mil visitantes en las tres semanas.

Una actividad incansable

Tras las celebraciones del Centenario, José David
acept6 la Presidencia ejecutiva del Circulo en relevo
de su amigo y destacado gestor cultural don Andrés
Paneda Carbajal (1). Uno de sus urgentes objetivos
fue el lograr encontrar en La Felguera un lugar apro-
piado para Sede social. Tras examinar una decena
de locales, en el afio 2008 suscribié un Convenio de
colaboracién con el Ateneo Casino para compartir
sus instalaciones y dentro de ellas disponer de una
superficie de mas de cien metros cuadrados para
uso exclusivo. Para la rehabilitacién de locales como
Sede Social se consigui6 el patrocinio principal del
grupo de alimentacién El Arco con el apoyo com-

José David hace entrega, al director de la A.B.A. Col. Gu-
tierrez Sevilla, en presencia del gral. director de Ensenanza del
Ejército del Aire Biosca Vdazquez, de un busto en bronce del
aeronauta pionero Jesus Fdez. Duro, como recuerdo personal
de su condecoracion.

plementario de las empresas asturianas Limpiezas
Langreo, Cajastur y Serigraf.

Como primeros objetivos de su mandato, pro-
puso a la Junta Directiva del Circulo: Formar una
Biblioteca Aeronautica con libros y revistas; crear
una Filmoteca donde la aviacion y la conquista del
espacio fueran protagonistas; y dotar a la sede con
un simulador de vuelo. El simulador de vuelo ha sido
el centro de muchas de las actividades del Circulo
contando como instructor principal con el suboficial
del EA (R) don José Ortega Fernandez de la XVI pro-
mocion de la ABA. Donado en 2008 por Cajastur,
el afio 2017 se ha renovado gracias al apoyo de los
grupos de alimentacion El Arco y Campofrio.

Entre las actividades realizadas estos afnos, José
David destaca la mencionada Jura de Bandera y el
lanzamiento y mantenimiento de la Revista Rescate
de proyeccion nacional y gran prestigio. Desde el
primer numero de Rescate correspondiente a sep-
tiembre de 2010, José David ha sido su director y
coordinador y ha conseguido colaboraciones altruis-
tas de toda Espana. La joya de la corona habria sido
poder culminar el Memorial de Gestas Aeronduti-
cas, una exposicion permanente para la que tenia
conseguida la financiacién. Sin embargo, cuando se
llevaban construidas una quincena de maquetas de
gran calidad, en plena crisis econémica el Ayunta-
miento retird su compromiso de facilitar el espacio
para su instalacion. Con las maquetas ya construi-
das se podria montar una exposicion de 0o m=. Es
de esperar que el proyecto pueda culminarse en un
futuro no muy lejano.

El Circulo ha otorgado su mdxima distincién,
Aerostero Mayor de honor, a los cinco tltimos jefes
de Estado Mayor del EA. También fueron distingui-
dos con ese titulo los generales de division del EA
don Bayardo José Abds Coto y don Pablo Gomez

Rescate
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Acompanantes desde Asturias a la imposicion de la Cruz del Mérito Aerondutico al Director de Rescate.

Rojo. Otra distincion «las Alas de la Gratitud», ha
sido concedida a la ABA vy a tres generales de Avia-
cion.

Con ocasion del 75 Aniversario de su creacion, el
afio 2014 el Circulo entregé al Ejército del Aire un
«Homenaje en Bronce», consistente en una escultura
conmemorativa disefiada y fundida por el escultor
del monumento a Jesus Fernandez Duro en La Fel-
guera. Al cumplirse los diez saltos de la PAPEA,
sumados los de La Felguera y Gijon, el Circulo les
obsequi6 con una escultura en bronce con la figura
de un paracaidista, obra del escultor José Luis Igle-
sias Luelmo. Cuando se cumpli6 la quinta actua-
cion de la Patrulla Aguila en el Festival de Gijén, se
entregé al Jefe de la Patrulla una escultura en bronce
del busto del aeronauta Fernandez Duro, obra del
mismo escultor.

Don José David Vigil-Escalera Balbona es miem-
bro correspondiente del Consejo Asesor de SHY-
CEA, ha colaborado con la Revista AEROPLANO,
ha dirigido y coordinado un libro de narraciones
breves titulado Relatos de Aviacién. También ha
escrito el prologo y colaborado en la seleccion de
contenidos del libro «Festival Aéreo de Gijon: 10
anos mirando al cielo». Ademds organiza, en la
semana previa al Festival, una exposicion de moti-
vos aerondauticos coordinando la participacion de
las principales asociaciones aeronduticas sin animo
de lucro de Asturias.

A iniciativa de José David se han sido organizados
actos de difusion de la figura de Fernandez Duro

en: Pau (Francia); Guadix; Gijon; RACE; Museo de
Aerondutica y Astrondutica; Mendoza (Argentina);
y en el Centro de Encuentros empresariales y de la
Innovacion en San Martin del rey Aurelio. Ademas
se han dado charlas y conferencias en Institutos de
Segunda Ensefianza y de Formacion Profesional para
dar a conocer las proezas del pionero aeronautico
espanol.

El Director de Rescate tiene practicamente termi-
nado un nuevo libro sobre Jestis Fernandez Duro,
agotadas las dos ediciones (3.500 ejemplares) del
anterior presentado ya en 2005. En este nuevo libro,
al igual que en el anterior, dedica un capitulo en el
que se destaca la amistad y ayuda que recibi6 el pio-
nero de los militares de la Aeronautica. Entre ellos
figuran algunos destinados en el Parque Aerostatico
de Guadalajara y especialmente don Pedro Vives y
Vich, don Antonio Gordejuela Causilla, don Emilio
Herrera Linares (compafiero en varios de sus vuelos)
y don Alfredo Kindelan Duany. El capitulo pone de
manifiesto como la colaboracién de civiles y milita-
res, unidos en su pasion por volar, lograron poner
a la Aeronautica espafola entre las mas avanzadas
del mundo.

No he querido dejar pasar este numero del
segundo semestre para testimoniar la enhorabuena
a nuestro Director por el merecido reconocimiento
a una labor incansable y hacerlo en esta revista que
sin duda ha constituido un importante aval dentro de
los méritos que impulsaron la concesion de la Cruz
al Mérito Aerondutico con distintivo blanco. M
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UN PREAMBULO DE PRESTIGIO,
RECOGIDO DE LOS BRILLANTES ARTICULOS QUE NOS DE]é LA INMORTAL
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DoNA EmMiLiA PARDO BAZAN

La llustracion Artistica (nam. 1.267, afio 1905)

C A /&S que los nifios asombrosos, interesan mi atencion los aeronautas atre-
%os y resueltos. Es verdad que, en materias de valor, nos sentimos
siempre doblemente impresionados por las valentias que no seriamos capaces de
realizar. La sola idea de ascender en una de esas barquillas cuyo sostén a incon-
mensurable altura en una burbuja de seda inflada, me da escalofrios. Todo lo que
se quiera, las valentias que sean necesarias, pero sobre la tierra, que es nuestro
elemento. Contribuye a la impresién de terror la idea de la falta de espacio donde
revolverse —hallandose, sin embargo, flotando en el espacio infinito—. Presos en la
estrecha celda de la barquilla, sin poder desentumecer el tronco ni estirar las piernas;
obligados a envolverse y cubrirse para evitar el frio, inméviles por no comprometer el
equilibrio de la barquilla, y hasta privados de fumar los aeronautas, porque el cigarro, en la aerostacion, constituye un terrible
peligro, la angustia debe ser grande, a menos que se posea un corazon intrépido, una envidiable serenidad. Que la poseen
los jovenes deportistas, no se puede discutir: si su espiritu achicase, harian la primera ascension, pero no harian la segunda,
la tercera, las muchisimas que ya ha practicado el animoso y afortunado Fernandez Duro.

Los aeronautas tienen hasta la elegancia de gesto de afirmar que su terrible sport no ofrece peligro. Lo repiten incesante-
mente, lo porfian: el globo es menos arriesgado, en el fondo, no importa tanto como la apariencia del riesgo, que sefiorea la
imaginacion y apoca el animo. En el automovil se toca la tierra, aunque sea para estrellarse en ella al chocar contra un tronco,
un muro, un carro o un transeunte. En el aire no se puede chocar con nada: solo la impericia del navegante, su descuido,
ocasionan el naufragio aéreo. El camino esta despejado y libre, el camino inmenso, sin superficie, sin fondo, sin orillas Y
aseguran los familiarizados con él, que es un placer grande, original, una sensacion fuerte y preciosa, el sentirse flotar asi, en
dulce y fantastica quietud, lejos de todo ruido, sin ver mas que como puntos imperceptibles las formas del planeta.

Y hay un poco de injusticia histérica en el destino de los héroes del aire. Dijérase que asi como el humo del cigarro se dis-
persa en el ambiente que rodea al fumador, la fama de las guapezas i bizarrias aerostéaticas se pierde en las nubes hacia las
cuales boga decidido el ligero globo. Todo el mundo recuerda y celebra los nombres de los paladines Bernaldos y Roldanes;
hay aun quien cante las fazafias de Francisco Esteban y otros contrabandistas de colmillo retorcido; pero nadie enfaticamente
el de uno de esos hombres de pelo en pecho, que sin esperanzas de la mirada humana se fije en su hombria, se mete en la
fragilisima barquilla de un globo y va a sucumbir obscuramente, precipitado como el icaro fabuloso, revuelto entre los frag-
mentos de sus rotas alas, a los abismos del mar o sobre los duros pedregales de algun valle ignorado.

PROXIMAMENTE, los més pronto que vuestras colaboraciones lo permitan, se publicara un nuevo libro biografico del
aeronauta creador de la aeronautica civil espafola, JESUS FERNANDEZ DURO, que a la vez es la historia de la aeronautica
del primer decenio del pasado siglo XX.

El libro sera un espléndido volumen de 450 paginas a tamano A4 (297 x 210 mm) profusamente ilustrado con fotografias
de la época y donde por primera vez se revelan detalles inéditos de algunos de los inventos del biografiado, del asalto
sufrido durante su raid en automadvil a Moscu, y de otras muchas intervenciones automovilisticas y aeronauticas;
el autor JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA (Cruz al Mérito Aeronautico, Dir. de RESCATE)con rigor histérico, no
exento de la admiracion de paisanaje hacia el protagonista y revisado su estilo por un maestro fil6logo, les ofrece una lectura
amena, de facil lectura y de aportacion histérica sobre Fernandez Duro y otros personajes de su época. El autor ha cedido
sus derechos de edicion al Circulo Aeronautico a fin de que el libro pueda ser difundido a su precio de imprenta. La Asociacion
sin animo de lucro les invita a RESERVAR ANTICIPADAMENTE SU VOLUMEN que le sera enviado personalizado mediante
dedicatoria y firma original del autor.

Reservas e informacion en el e-mail: info@circuloaeronautico.com

o en los teléfonos: 620 837 072 - 670 925 560
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laboracion nos
ha permitido llegar hasta aquic
s de edicion, para continuar como hasta ahora precisamos reforzar las
Necesitamos que nos apoyen 1as personas
de materializar con peq
curos al afio). e paguen €sa
uloaerona parecer excesiva al no poder disfrutar de todas las actividades del Circ
establecer subscripciones €X si la respuesta que recibimos a €sta
mables lectores que

cacion tendrd que depender desde ahora del apoyo de sus Jectores. Los COSLES de edicion de la revista
RESCATE no podran seguir siendo asumidos por el Circulo Aeronautico Fernandez Duro qu¢ es una
a ¢ necesita el apoyo de aquellas personas que quieran seguir
recibiéndola y al mismo tiempo apoyar al Circulo Aeronautico, unad Asociacion sin 4nimo de lucro,
neral y de 1a aviacion en particular. Hasta el momento, la edicion impresa de RESCATE
estaba reserva 4ndez Duro 2 los colabora-
dores firmantes de sus contenidos asi como a las autoridades ¥ dirigentes de institutos, fundaciones O
asociaciones Ie utico. Los patrocinios directamente dirigidos a la revista
Rescate son solamente de dos entidades LIBERBANK y CASER, cuya inestimable cO
on la politica de distribucion que acabamos de comentar. Sin embargo,
uloaero. dado el incremento de los coste
colaboraciones econdmicas.
Aerondutico Jesus Fernandez Duro ¥ publicaciones como
apoyo se pue uefias contribuciones
En el futuro, solamente los socios qu
nuestra revista.
Siendo conscientes de que para Jos posibles nUeEvOs s0Ci0s NO residentes €n Asturias la cuota pudiera
' ulo Aeronautico, s¢ estudiard
la situacion. Una posible solucion, si encajara en la legislacion de entidades sin 4nimo de lucro, seria
clusivas a la revista. Por otra parte,
ada no es la que esperamos de nuestros a nos felicitan por la publicacién, el
o a reconsiderar la continuidad de sus actividades y Rescate tendria

llam:
Circulo Aeronautico s€ veria obligad

que dejar de publicarse.
Siya eres socio de cuota,

cion, para mejor garantizar
Para facilitar la inscripcion como sSOCl10S,

ebyenla pagina de Inicioy @ través

MAYDAY, MAYDAY Hazte $0Cl10,

cubrir la ficha de inscripcion. Todos sus datos seran registrados
y tratados de acuerdo con la L.P.D.

a a la Asocia-

ar a algin familiar 0 amigo que se un

quiza puedas recomend
la continuidad de nuestras actividades.

recomendamos acudan a nues-
del enlace
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