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Editorial

Estimados compafieros y compafieras:

En las postrimerias del afio realizamos una
recapitulacion de estos largos y -consideramos
nosotros- fructiferos doce meses en los que ADAR ha
seguido consolidando su labor de difusién en diversos
frentes. El primero de ellos, el editorial, en el que hemos
tenido la satisfacciéon de publicar el ICARO especial
en el que homenajedbamos a todos los miembros de
los Natachas y Rasantes que participaron en la guerra
con un merecido recuerdo del que la literatura
aeronautica, hasta ahora, no habia hecho demasiada
mencion.

En segundo lugar seguimos recibiendo en nuestra
pagina web (adar@adar.es) numerosas aportaciones
y consultas que, en la medida de lo posible, nuestro
equipo de colaboradores trata de integrar en nuestros
Archivos y responder en funcién de nuestras
capacidades. Ademads, queremos anunciaros el hecho
de que hemos recibido una subvencién del Ministerio
de Cultura para proseguir con nuestra labor de
conservacion y difusion que redundara en la compra
de equipamiento informatico y mobiliario. Por tltimo,
os anunciamos que esta Directiva estd haciendo
importantes gestiones para que perviva la trayectoria
dela Asociacion y de las que esperamos daros en breve
buenas noticias.

No queremos despedirnos sin transmitir nuestro
sincero agradecimiento a todos los colaboradores que
participdis en las diferentes actividades de ADAR y
desearos Felices Fiestas y Prospero Afo 2008.

La Directiva Nacional

HORARIO DE OFICINA

LUNES Y MARTES DE:
16 a 1945 horas

MIERCOLES, JUEVES
Y VIERNES: 9’30 a 13 horas.




EMILIO HERRERA LINARES

(1879 -

1967)

El dia 13 de septiembre del presente atio se cumplio el cuarenta aniversario del fallecimiento de Emilio Herrera,
pionero de la aviacion espariola. Como homenaje a tan insigne sabio hemos creido conveniente reproducir el interesante
articulo escrito por un hispanista norteamericano de mdximo relieve. Thomas F. Glick, de la Universidad de Boston.
Este articulo fue publicado por el diario ABC, en primera pdgina, el dia cuatro de enero de 1994. Lo reproducimos

integramente.

Entre el nutrido grupo de cientificos
espafioles condenados al olvido, como resultado
de su exilio en 1939, se encuentra la figura de
Emilio Herrera Linares (1879-1967). Ingeniero
militar destinado al Servicio de Aerostaciéon en
Guadalajara, dibujaba y fotografiaba desde un
globo la corona solar durante el eclipse total de
1905. En 1908 presenciaba el vuelo de Wilbur
Wright en Le Mans con su amigo Alfredo
Kindelan, y en 1911, figuraba en la primera
promocion de aviadores militares. Audaz piloto
de globos y aviador diestro, Herrera se inclinaba
mas hacia la teoria del vuelo. En los afios 1920
dirigia el Laboratorio Aerodindmico de Cuatro
Vientos, que albergaba el genial tinel de viento
de su propio disefio. (solo el tanel de Langley
Field, Virginia, era més grande, pero producia
viento a mas baja velocidad). Alli Herrera
trabajaba al lado de Juan
de la Cierva, haciendo
los célculos y dirigiendo
los ensayos que
perfeccionaban el auto-
giro. En 1928, Herrera
fundé la  Escuela
Superior Aerotécnica.
Desde su comienzo fuera
reconocida como la mejor
Escuela Especial del
pais, porque llenaba su
escalafén con los mejores
cerebros cientificos y
técnicos de Espafia. En
1934, anticipando un
ascenso estratosférico en
globo libre, Herrera
invento una escafandra espacial (simultdneamente
con semejante invencién del aviador
norteamericano Wiley Post). Herrera, junto con la
Ciervay Leonardo Torres Quevedo, formaban una
triada estelar de alta técnica espafiola de
preguerra.

Emilio Herrera examina
el traje espacial disefiado
por é. Madrid, 1936

JesUs Quero, alcalde de Granada, Mario Soares, presidente de
Portugal y Manuel Chaves, presidente de la Junta de
Andalucia

Herrera era gentilhombre y buen amigo del
Rey Alfonso XIII. Ellos compartian una precoz
aficion a los dirigibles. Ya en 1921, Herrera habia
ideado una linea de dirigibles entre Sevilla y
Buenos Aires y habia estimulado al Rey, al
Marqués de Comillas y otros financieros a formar
una sociedad anénima para llevarla a cabo. La
«Compafiia Aérea Colon» fracasd, y Herrera se
content6 con ser pasajero en dos célebres viajes
transatlanticos del Graf Zeppelin en 1928 y 1930.

En abril de 1931, el dia después de la marcha
del Rey a Francia, Herrera se traslada a Paris para
pedir una audiencia con él en el Hotel Maurice.
Herrera sabia que, como militar quedaba libre de
su juramento al Rey, pero como gentilhombre no
se sentia ya libre y se presentaba en Paris para
seguir a las érdenes del Rey, «en cumplimiento al
juramento prestado». El Rey se lo agradeci6, pero
le recomendaba «que aceptara el régimen
republicano establecido por el pueblo, pues no
queria que hubiera derramamiento de sangre por
causa de él, entre espafoles». Herrera volvi6 a
Madrid y firmé su compromiso de servir lealmente
a la Republica.

*



El meollo dela actuaciéon de Herrera, como militar
y ciudadano era un concepto del juramento y
lealtad formado por la teorfa monérquica liberal
que habia determinado su postura con respecto al
Rey auto-exiliado y una interpretaciéon de la
«voluntad del pueblo» que, evidentemente, él
compartia con Alfonso XIII; por su profesionalismo
militar, fraguado en intima relacién y observacion
de sus colegas de

En Espafia, mientras tanto, cay6 sobre la figura de
Herrera, ya historica en los anales de la aviacion
mundial, el més perfecto silencio. Su Escuela se
refundaba y su nombre figuraba muy de paso en
las historias de la aviacién espafiola, cuando no
desaparecia completamente. Cuando en 1980 se
emitia una serie de sellos dedicados a los
«pioneros de la aviacion» figuraban Pedro Vives,
Benito Loygorri,

aviacion de las ||
potencias
democraticas; y
también por su fe

catolica que
prestaba el
juramento militar
un tenor casi
sagrado.

El 18 de julio de
1936, Herrera se
encontraba en la
Universidad de
Verano de
Santander,

Alfonso de
| Orleans y
Kindelan,
Herrera fue

excluido. Diez
anos mas tarde
salio un
aerograma
dedicado a la
aerostacion, bien
disenado con
o imagenes tanto
de Herrera como
de la escafandra
espacial y el

impartiendo un
curso de
aerodinamica.
Volvié a Madrid y dijo al Subsecretario de
Aviacién Angel Pastor: «Aqui me tienes para lo
que dispongais de mi. Quiero que sepdis o que
recordéis, que he sido amigo y compafero de
Franco y de todos los generales sublevados; y
gentilhombre y amigo particular del Rey, de modo
que podéis fusilarme o pasearme si creéis
conveniente... Pero sabed que he dado mi palabra
de honor de servir lealmente a la Reptblica, y que
yo no soy de los que faltan a su palabra». De
hecho, Herrera fue nombrado jefe de instruccién y
de servicios técnicos de la aviacién republicana, y
fundaba, con asombrosa rapidez una cadena de
escuelas de formacién de pilotos. Enseguida fue
ascendido a general.

Después de la guerra, Herrera pasoé el resto de su
vida en digno exilio en Paris y Ginebra, donde
trabajaba con muy escasos medios para ayudar a
los hombres que habian servido bajo su mando.
Ellos, especialmente los que habian escuchado sus
lecciones de aerodindmica en diversos aerédromos
de guerra, le habian admirado; pero, el
extraordinario afecto que los aviadores
sobrevivientes guardan de su memoria refleja mas
bien el trato generoso que les mostraba el general
en los dias de su mutuo exilio.

*

Acto de la inhumacién de los restos de Emilio Herrera Linares

4

eclipse de 1905:
pero la hermosa
carta no llevo
ninguna leyenda y sin indicacién de su nombre,
¢Cuantos espafioles sabian quien era el personaje?
La recuperacion de la figura historica de
Herrera ha sido lenta. Sus geniales Memorias
salieron en 1984 en inglés, y dos afios mas tarde
en castellano. Luego, después de una larga gestion
por parte de su familia, los ex aviadores de la
Repuiblica, un par de historiadores y unos oficiales
del Ejército del Aire dedicados a la recuperacion
de una parte valiosa de la historia de la aviaciéon
espafiola, se realiz6 en Granada la inhumacién de
los restos del general, con participacién activa del
Ejercito del Aire. Que yo sepa, era el primer acto
semejante en honor de un destacado personaje
dela Reptiblica -ese honesto gentilhombre del Rey
Alfonso-. El comité de honor estaba encabezado
por el Rey Don Juan Carlos. El acto era presidido
por el alcalde de Granada, cuyo huésped de honor
era, entre otros, el presidente Mario Soares de
Portugal, -amigo de don Emilio de sus propios
dias de exilio en Paris.
Durante su vida, Herrera habia representado un
intento de «discurso civil» que corria en contra del
grano politico de la aguda polarizacién ideolégica
de las primeras décadas del siglo. Catélico,
mondarquico, conservador, cercano en los afios 30



a las corrientes
(ideolégicas, si no
politicas de Accién
Espafiola, Herrera era
a la vez: abierto, con
buenos amigos a lo
largo del espectro
politico, y siempre
respetuoso con ideas
diferentes a las suyas.
Exponente de una
cosmologia  neo-
cartesiana peculiar de
idiosincréasica;
luchaba intensamente
con si mismo para
poder sumarse a la
nueva cosmologia
relativista de Einstein,
a quien no ocultaba su admiracién. Por lo tanto el
recuerdo del general Herrera que la historia nos
impone, y la decencia humana nos obliga,
trasciende los bordes de la ciencia y la técnica y
nos invita a reflexionar sobre la convivencia civil
y la tolerancia intelectual.

Corona que ADAR dedico
aHerrera

Thomas F. Glick

En el boletin n.° 91, en la secciéon de
aportaciones voluntarias, el donativo n° 70,
hecho por Eusebio Greciano, su procedencia
estd equivocada, ya que el vive en Caracas.

A MI TiO,
EL CAMARADA DIONI

Querido tio Dioni, desde el profundo
hueco que nos has dejado, voy a escribirte unas
lineas, ahora que quizéds es demasiado tarde
pero estas cosas son asi y tu, con una légica e
inmensa generosidad lo tenias muy claro. No
querias ser una carga para nadie. Decias: «Nifio,
yo ya he vivido mi vida»
iY que vida!

Siempre estabas echando una mano a cualquiera
que lo necesitase, con una bondad infinita hasta
para dejarnos.

Siempre, desde muy pequeiio, me han gustado
los aviones, por eso, cuando mis padres y abuelo
(tu hermano Angel) me contaron que fuiste

aviador y nada menos que de la Reptblica, mi
corazon se acelerd y se encendié una mecha que,
aun con tu partida, sigue corriendo, dando
continuidad a tu ilusién por ese maravilloso
mundo de la aviacién.

A partir de ese momento, el estar contigo era
para mi un motivo muy fuerte de satisfaccion.
Me contabas historietas y anécdotas (muchas
veces repetidas pero no me importaba volverlas
a ofr, porque tu me las contabas y eso era lo
importante).

No tuviste la suerte de combatir en el aire, o
quizas si, si la tuviste por no haberlo hecho. Al
terminar la guerra, pues asi tuve el gran
privilegio de haberte compartido después junto
a la maravillosa familia que te rodeaba;
especialmente tus hijos Angel Luis y Emilia, los
cuales tuvieron la inmensa fortuna de poder
atenderte hasta el final.

Al conocer tu fallecimiento, algo me golpeé muy
fuerte y me dej6 apenado y confuso al mismo
tiempo, pues una parte de mi estaba con tu
voluntad de no seguir luchando, pero otra, la
maés fuerte, se negaba a perderte. Dioni te echo
mucho de menos.

Cuando sacaban del coche tu atatd, para
llevarlo a la capilla de la Almudena, dos cazas
F-18 pasaron a la vertical rompieron el silencio
con su maravilloso estruendo a modo de
despedida. Me emocioné.

Ya no sera lo mismo, la herida acaba curando,
pero la cicatriz, la que dejaste en nuestra
memoria, esa quedara para siempre.

iFeliz vuelo, camarada Dioni!

Tu sobrino, Miguel Angel

Dionisio y su sobrino Miguel Angel



Aviadores de la Repriblica en «<LA LEGION» e ranco

por Gregorio Gutiérrez «Guti»

A principios del verano de 1941, merced a un indulto, salimos, en libertad condicional, un buen niimero de aviadores republicanos,
que estabamos recluidos en la Prision de Sta. M* del Puig (Valencia). Inicidbamos una nueva etapa en nuestra vida. La guerra habia hecho
estragos en las familias y habia que enfrentarse a la realidad. Eramos jovenes (sobre 25 afios) y no sabiamos lo que nos esperaba; sobre todo

¢ Como iba a ser nuestra convivencia con los vencedores?

Lo que sigue a continuacion es una pequeria historia de unos cuantos.

El dia 22 de Junio de 1941, Hitler lanz6 su poderosa
«maquina de guerra» contra la Union Soviética,
destrozando la aviacién rusa en sus propios
aer6dromos antes de poder reaccionar.
Avanzaban unos cien km. diarios y, en quince dias,
llegaron a las proximidades de Minsk y tenian
cercados a 290,000 soldados rusos.

Yo sali de la carcel el dia 3 de julio y la situacién en
la calle parecia discurrir en un ambiente festivo. Los
falangistas estaban exultantes, por el arrollador
avance del ejército aleman.

Estaban reclutando voluntarios para la «Divisiéon
Azul» (mas bien parecia que iban a una romeria).
El dia 5 partié una numerosa expedicion.

Lo més gratificante para mi, fue el reencuentro con
la familia. De los amigos que dejé en el barrio mas
de la mitad habian muerto. Mi caracter habia
cambiado, me gustaba caminar solo y disfrutar de
la naturaleza. (Nadie sabe apreciar lo que tiene hasta
que lo pierde) El bien més preciado que tenemos es
la libertad y no lo damos importancia. Yo aprendi
bien la leccion.

Un dia me fui al campo; queria ver el horizonte en
sus 360°, pero sin tener ni una sola persona al
alcance de la vista. Queria sentir la sensacién de
estar solo en el mundo.

Oteé el horizonte detenidamente y, levantando la
vista, pude ver unos impresionantes cimulos. Mi
imaginacion vol6 hasta alli y senti la sensacion de
sobrevolar entre ellos tripulando mi Katiuska. Esto
que cuento parece una «chorrada» pero tiene su
explicaciéon: Fue un suefio que tuve cuando
estadbamos hacinados, como
«sardinas en lata» y llenos de
piojos enla carcel Modelo de
Valencia. Este suefio quise
hacerlo realidad salvo en una
cosa: En él yo aparecia
completamente desnudo.

La primera visita que hice fue
a casa de mi companero de
tripulacion Fernando Goytia.
La situacion de esta familia
era muy lamentable. Su padre

Fernando Goytia.

*
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habia sido funcionario en La Casa de la Moneda
durante la Republica, y lo habian despedido. Su
hermano José, piloto también, estaba exiliado en
Francia.

Goytia, en diciembre de 1938, (en el frente de
Catalufa) fue alcanzado por una rafaga de un
Messerschmitt. Qued6 hospitalizado en Barcelona,
amputandole la pierna derecha por encima de la
rodilla. Cuando las tropas franquistas ocuparon la
Ciudad Condal fue hecho prisionero, con todas las
consecuencias posteriores.

Para distraerle, queddbamos todos los dias en el
Café Royal, que estaba en la calle de Alcald esquina
a Narvdez. Por la consumicién de un café
estabamos toda la tarde (Mi madre, de vez en
cuando, me preparaba un paquete con viveres para
la familia).



De esta forma iniciamos lo que, después de un
tiempo, pasé a ser una «tertulia».

Camilo José Cela, en su obra «La Colmena» refleja
muy bien el ambiente de entonces en sus personajes.
Pocos dias después Juan Martin Simon, piloto de la
32 escuadrilla de Katiuskas, se sumaba a la reunién.
Este vivia en la calle Morejon (Chamberi) con su
madre, viuda, y su hermana «Conchi», que tenia
un taller de modista y era el sostén de la familia.
(Martin Simon fallecid, creo que fue el ano 1956. Le
asesind su propia mujer a martillazos, por la
espalda, en presencia de la hija de ambos, de cuatro
anos de edad)

El dia 24 de julio se celebr6 en Madrid una
multitudinaria manifestacion antisoviética. Parecia
que, por entonces, no habia nada mas importante
que borrar del mapa a Rusia.

Nosotros, los que
habiamos hecho el curso
de piloto en la URSS,
estdbamos «acojonados»,
por lo que, de momento,
suspendimos las
reuniones.

Cuando nos pareci6 que
el «temporal» habia
«amainado» reanudamos
la «tertulia» con la
incorporacién de Antonio
Enriquez Horcajo,
ametrallador de
Katiuskas, (creo que en la
3% escuadrilla) Enriquez
tenia cicatrices de
quemaduras en las manos y la cara. En un combate,
su avion fue incendiado y se tir6 en paracaidas; tuvo
suerte en llegar al suelo, ya que éste también estaba
ardiendo.

Yo tenia un buen receptor de radio, de onda corta 'y
me pasaba las noches «explorando el éter».
Sintonizaba perfectamente «Radio Pirenaica», que
habia empezado a transmitir desde Moscu.
Posteriormente lo hacia desde Bucarest (Rumania).
Yo nunca llevaba encima nada escrito. Tenia que
memorizar lo més interesante.

Romén Mufioz (observador) y Julio Mufioz (piloto
de Chatos) también participaban. Ya éramos media
docena y temiamos llamar la atencién. Decidimos
introducir alguna mujer, para presentar un aspecto
mas familiar. «Conchi», hermana de Martin Simén,
«Amparito» novia de Horcajo y mi hermana Tina
incrementaron el grupo.

Pepe, el camarero que nos servia, nos decia: jYa esta
reunido el cénclave!. Nosotros le llamabamos D.
José. Rondaba la cincuentena y era un pozo de

1941. Conchi, Goytia, Tina'y Amparito, en los jardines
del Retiro

«sabiduria popular». Era medio poeta, se sabia casi
todo el refranero espafol y, entre otras cosas,
conocia a toda la clientela del «Royal». Nos decia:
(veis esos dos de aquella mesa? Son homosexuales,
que buscan compafiia. ; Aquel que esta leyendo el
periédico? Es policia secreta. ; Estos tres que estan
en la mesa de al lado? Son judios evadidos de la
Francia de Petain. También hay espias, alemanes y
britanicos. ;Aquellas sefioritas tan «majas». Son
prostitutas....etc., etc.
La cosa se estaba «poniendo fea» y, por precaucion,
decidimos cambiar de «domicilio social».
Una semana después habiamos encontrado un lugar
idéneo. Un pequefio «café-bar» en la calle de
Menéndez Pelayo, (entre Doctor Castelo y Menorca)
muy poco concurrido. Tenia dos plantasy, enla de
arriba, soliamos estar solos.
El grupo aumenté con la
presencia de Rafael
Gonzélez y Francisco
Malagon, ambos pilotos
de Katiuska (de la 3°
escuadrilla)
Las noticias sobre la
guerra en el frente ruso
no podian ser mads
desalentadoras. A
principios de septiembre,
los alemanes habian
establecido el cerco de
Leningrado y el 30 de
octubre se disponian a
atacar Moscu.
Toda nuestra atencién
estaba puesta en ver como se iban desarrollando los
acontecimientos bélicos, pues deduciamos que una
victoria de los aliados traeria como consecuencia la
desaparicion de las dictaduras de Hitler, Musolini
y también la de Franco.
El cinco de diciembre se produjo el primer
«desastre» del ejército aleman al intentar atacar
Moscu.
El dia siete del mismo mes, los japoneses atacaron
la base de Pearl Harbour, y EEUU entra en guerra.
Todo el optimismo que teniamos, se nos vino abajo
con la siguiente noticia, que nos afectaba a nosotros
directamente: Los jovenes que no habiamos hecho
el servicio militar con el nuevo régimen teniamos
que incorporarnos a filas, pero como éramos
«desafectos» nos mandaban a Batallones
Disciplinarios de Trabajadores.
Varios dias estuvimos deliberando lo que ibamos a
hacer. Hubo quien opté por no presentarse y
permanecer profugo. Otros aceptaron, dejandolo en
manos del Destino.

*




Otra opcién que habia era alistarse a La Legion.
La cuestion es que, el dia 18 de diciembre, en el
«Banderin de enganche» de Vallecas, en Madrid,
nos alistabamos: Rafael Gonzélez, Juan Martin
Simon, Francisco Malagén, Julio Mufioz (el chato)
y yo. Ese mismo dia salimos ya con la cabeza rapada
al «cero». Al dia siguiente teniamos que partir para
Melilla.

Guti

P.D. Todo lo expuesto en estas pidginas, sirve como
introduccion para el proximo capitulo, y asi entrar en
el «meollo de la cuestion», que es: «Como fue nuestra
vida en la Legion de entonces» (Hoy seria impensable,
por la cuestion de los Derechos Humanos).
No es mi intencion hacer una especie de «culebron»,
siquiendo un orden cronologico, (seria interminable)
sino relatar anécdotas y hechos veridicos producidos
durante los tres arios y veintiocho dias (1.123 en total)
que duro nuestro compromiso en ese Cuerpo.
En esta primera parte, he expuesto el motivo que nos
obligo a tal alistamiento.

(Continuara)

MARTIN BAJO PALOMO (8 meses)

(Madrid, bisnieto de Martin Bajo Baelo)

E—

En este ICARO, queremos destacar especialmente a nuestro
nuevo socio Martin Bajo Palomo (cuarta generacién de la
familia Martin Bajo), que continua la tradicién de aviadores.
Este valiente y osado piloto ha pasado a engrosar nuestras
filas con solamente 8 meses de edad. Quisimos hacerle
una entrevista, pero se negd a contestar a nuestras
preguntas, diciendo tan sélo un gu-gu, ta-ta bien venido a
LA GLORIOSA, jreclutilla!

*
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PENSAMIENTOS

Ahora que soy mas mayor
que paso mads tiempo en casa,
me gusta menos la calle

y muchas cosas me resbalan....
Hoy analizo la vida

con recuerdos y con calma
esa vida que se lleva

cuando se es joven y se ama.
Te casas tienes tus hijos

que estan al abrigo en casa
muy pocos, muy pocos anos
ique poco dura la infancia!

Se termina con la «escuela»
que los saca de esa casa
donde estaban protegidos

y no les rozaba nada

y se enfrenta a la vida
rodeados de gente extrafa.
Ya tienen obligaciones

y esa infancia «dorada»

se termina con la «escuela»

y empieza otra nueva etapa
de estudios, de obligaciones
que deja de ser dorada

que tienen nuevos amigos
pero que al final agrada.

El comienzo de la vida
empieza siempre en la «escuela»
y el final de esta vida
termina en la «Residencia»
que viene siendo lo mismo
pues te saca de tu casa

y empiezas a convivir

como ayer, con gente extrafa.
También se acaba después
esa otra etapa «dorada»

de tu sitio, tus costumbres,
tus amigos y tu casa.

No es que sea pesimista
miro las cosas de cara

es que la vida es asi

es imposible cambiarla

y no hay otra solucién
iESLA VERDAD LISAY LLANA!

(Felicitas de las Heras)



MEMORIA HISTORICA DE ADAR (1)

(Por Celestino Diaz)

Finalizado el primer capitulo, recordando
aquella magna Comida- Asamblea, celebrada
en San Boi de Llobregat en 1976, y como se
puede apreciar en la foto insertada en el ICARO
n° 91 de julio ppdo. La asistencia fue muy
concurrida, (unos 500 companeros acudimos
desde los cuatro puntos cardinales de la
peninsula, como también de otros de Europa y
algunos del continente americano). Este evento
fue ocasion para bautizar a nuestra Asociacion
con el nombre de ADAR, que corresponde a las
iniciales de la Asociacion de Aviadores de la
Republica.

Hasta ese ano de 1976, el recorrido se realizo
a saltos cortos, pero a partir de esa célebre
comida, iniciamos una ruta de altos vuelos y
con una velocidad de crucero considerable.
En el trayecto, realizamos cuatro «aterrizajes»
en zonas estratégicas donde se situaron las
directivas regionales: En Barcelona, Valencia,
Murcia y Madrid y, a cada una de estas regiones
se le asigno un territorio. La Directiva Nacional
se ubico en Barcelona, y los miembros de la
misma, redactaron unos Estatutos que se
presentaron para ser legalizados oficialmente.
Estuvieron en vigor un tiempo, hasta que nos
dimos cuenta de determinadas deficiencias. Se
debatieron y corrigieron en la siguiente
Asamblea. En dicha Asamblea General,
celebrada el 17 de julio de 1978, se acordo
modificar los Estatutos, incluyendo el
Reglamento de Régimen Interior lo siguiente:
Que, «la Asociaciéon no tiene caracter ni
actividad politica». «La posibilidad de que se
traslade su sede a cualquier otra localidad del
territorio nacional, previo acuerdo tomado en
Asamblea General». Este informe esta firmado
por el jefe de servicios del Ministerio del
Interior.

A continuacion trascribo los articulos 1 y 2 de
los Estatutos:

Articulo 1°- Se constituye en la ciudad de
Barcelona una Asociacion denominada
«Asociacion de Aviadores de la Republica» que
se regira por los Estatutos, de acuerdo con la
vigente Ley de Asociaciones y por el Reglamento
de Régimen Interior.

Articulo 2°- Son fines de la Asociacion,
reivindicar ante quien corresponde los derechos
de sus asociados, tanto para ellos como para
sus allegados y legales herederos.

Promover la amistad, hermandad, solidaridad
y prestacion de ayuda, o de cualquier otra indole
de que pudieran tener necesidad cualquiera
de los asociados, viudas de éstos y familiares
directos que por estado de indigencia tuvieran
inmediata, tales como defunciéon, accidente o
cualquiera otro caso que la urgencia y necesidad
del mismo asi lo requiera. Todo ello dentro de
las posibilidades economicas de la Asociacion.
Todos estos casos, seran investigados y
atendidos previa confirmacion de la Comision
de ayuda prevista en el articulo 12 de estos
Estatutos.

Se hace especial hincapié de que la Asociacion
no tiene caracter ni actividad politica alguna.
Respecto al Art. 2° de los Estatutos, se aprecia
un espiritu de ayuda mutua motivado por
diferentes razones, (entre ellas la situacion de
depresion industrial el cierre numerosas
empresas). Estos hechos coincidieron con los
inicios del «vuelo» de ADAR,. Esta depresion
industrial, supuso el paro de un buen numero
de companeros que intentamos ayudar, pero
nuestra caja era tan raquitica que malamente
podia cumplir con los gastos generales como:
el alquiler del local social, papeleo
administrativo y otras necesidades. Tanto es
asi, que nos oblig6 a plantearlo en la primera
Asamblea que se celebrara y, en el punto del
Orden del Dia correspondiente.

El compafnero Francisco Alvaro Horcajada,
sugirio solicitar permiso para instalar un
«bingo», (propuesta licita conforme a la moral
asociativa) pero se desestimoé «ipso facto» al
considerarlo carente de ética. No obstante,
después, friamente se aprecié que la idea
estaba expuesta con fundamento a tenor de que
diferentes ONG habian resuelto su
funcionamiento aprovechando el boom que
suponia administrativamente una sala de juego.
En esa misma Asamblea, otro asociado expuso
sus gestiones encaminadas a obtener un
crédito de forma particular, al objeto de
construir wuna residencia para mayores,
igualmente, sin fines lucrativos, pensando en
los padres de los amigos que residian en el
extranjero, asi como la proximidad de nuestra
jubilacion.

Ambas ideas eran bonitas pero dificiles de
realizar sin que se pudieran considerar como
una utopia.

*
=g



Emma Dl

UNA PROFESORA EN LA AVIACION REPUBLICANA

Emma Sola es la
anica mujer
italiana que formo
parte de la
Aviaciodon
Republicana.
Lleg6 a Espafa
desde la Unién
Soviética nada mas
estallar la guerray
- | se le destiné al
. | aeropuerto de
| Alcala de Henares
| actuando como
intérprete con el
grado de teniente.
La historia de esta
mujer es una
historia bastante
tragica. Emma Sola naci6 en Mildn en 1896. Curs6
estudios de literatura junto con jévenes que luego
llegarian a ser entre los mas destacados intelectuales
del tiempo: el filésofo Antonio Banfi, el poeta
Clemente Rebora... Se gradu6 en 1916 y empezé a
trabajar como profesora en distintos colegios. Su
gran pasion era la cultura alemana, la misma de
los pueblos que, a partir de 1915, estaban en guerra
con Italia. La guerra en la que su novio muri6 en
combate.

A pesar de todo, en los afios siguentes Emma Sola
tradujo obras de Goethe, Nietzsche y Hesse y
profundizé su conocimiento del aleman y de otros
idiomas. Al instaurarse la dictadura de Mussolini,
su postura antifascista le obligd a dejar Italia y
trasladarse a Alemania, donde se acercé al partido
comunista. Pocos afios después, tuvo que dejar
también Alemania, donde Hitler habia llegado al
poder, y se refugié a la Unién Soviética. En
septiembre de 1936 estaba en Alcala de Henares.
Emma Sola era poliglota, y ésa es la razén por la
que se le nombro intérprete. En las primeras semanas
de guerra, el escritor francés André Malraux
organizé una escuadrilla internacional a la que se
alistaron voluntarios procedentes desde los mas
diferentes paises del mundo. La presencia de alguien
que dominara las lenguas era imprescindible en
aquella verdadera Babel.

Resulta que Emma Sola desempefié su cargo
también en los aeropuertos de Linares (Jaén) y de

Emma Sola (1894-1971). Intérprete
en los aerédromos republicanos
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Tembleque (Toledo). Luego, segtin el testimonio del
periodista ruso Ilya Eremburg, pasé a ser intérprete
personal del general Gorev, con él que estuvo en el
frente de Asturias. El mismo periodista cuenta en
sus memorias que, en 1937, Emma Sola se
encontraba en Gijon, poco antes de que los
franquistas se apoderaran de la ciudad. Entonces,
el piloto francés Abel Guidez, que habia sido jefe
militar de la escuadrilla de Malraux, improvis6 un
puente aéreo con una avioneta [En realidad, con
un avién bimotor. Nota de la redacciéon] y pudo
salvar a Emma y a otros militares, antes de ser
derribado.
Se ha escrito que Emma Sola acab¢ en la carcel por
trotkista después de los hechos de Barcelona, pero
la noticia contrasta con la presencia de la mujer en
Asturias; ademas, Emma Sola, en aquellos afios y
en los siguientes, aparece como militante oficial del
partido comunista.
El 13 de marzo del 1938, Emma Sola pas6 a Francia,
donde se quedé hasta 1945. En aquellos afios se
integro en la Resistencia francesa y tomo parte en
la liberacién de Tolouse. En 1945 regres¢ a Italia y
volvi6 a trabajar como profesora en un colegio de
Miléan.
Los avatares de su vida no habian pasado sin dejar
huellas profundas. La existencia de Emma Sola
habia sido marcada por el destierro, las luchas y las
guerras. Guerras en las que, siempre, habia tenido
que enfrentarse al pueblo del que amaba la cultura,
los alemanes. Su novio habia muerto en la Primera
Guerra Mundial y parece que el hombre con el que
se ligd después, un lituano, murié en la segunda
conflgracién mundial. La mujer empez6 a padecer
trastornos mentales, hasta que, en 1961, ingreso6 en
un psiquiatrico. No se recuper6 nunca: murio, aun
hospitalizada, en 1971.
Hoy en dia, hay calles de Milén y de otras ciudades,
que llevan el nombre de los antiguos compafieros
de estudio de Emma Sola. De ésa mujer, que luché
a favor de la democracia en tres paises europeos -
Italia, Espafa y Francia - se ha perdido el recuerdo,
hasta al punto que se conservan muy pocas noticias
de su actuacion en los afios entre 1936 y 1945. Si
acaso alguien pudiera aportar algtin dato mas sobre
esta extraordinaria mujer, le rogamos que nos
informe y le corresponderemos con todo nuestro
agradecimiento.

Alberto Magnani
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INTENTEMOS CONSTRUIR UN AVION

Construir un avién, tal vez sea una de las obras
mas complejas que a simple vista parece. Antes
de la Segunda Guerra Mundial, por lo general, la
construccion de aviones militares y civiles estaba
casi exclusivamente en manos de tecnologias
medianamente desarrolladas, ya que los pedidos
no tenfan un importancia que justificasen grandes
inversiones en altas tecnologias y maquinaria
adaptada para la construccién de aviones, pero
cuando los pedidos subieron por necesidades
politico-militares més el desarrollo econémico-
social de las naciones del mundo después de la
pasada guerra mundial, los viejos y anticuados
métodos de construccion fueron desechdndose, y
sustituidos por ingeniosas maquinas construidas
solo y exclusivamente para desarrollar las
necesidades de una moderna industria
aeronautica. La trasformacion en la produccion fue
altamente satisfactoria, lo que antes se producia
en dos horas, ahora se tardan unos minutos, con
el simple hecho de oprimir un botén o empujar
una palanca, obteniendo rendimiento y calidad
técnica de alta precision.

La industria aerondutica ha tenido que adaptarse
alas nuevas modalidades impuestas por el cambio
sufrido por los nuevos proyectos de aviones, pues
el monoplano ha desplazado al biplano, los trenes
de aterrizaje retractil sustituyen a los fijos, las
hélices de paso variable, ocupan el puesto de las
hélices de paso fijo, y otras muchas innovaciones
han alterado los métodos utilizados en la
construccion de aviones en todas la fabricas.

Los ingenieros aeronauticos que proyectan
aviones, tienen que concordar los problemas mas
dispares en la construccion del avién, maés las
imperiosas cualidades de estos, con son: velocidad
maxima, techo de altura, radio de accién, mayor
velocidad de subida, suave maniobrabilidad,
carga util, potencia de tiro, ofensiva linea
aerodinamica para su penetracién vy
deslizamiento, construccién con alta resistencia en
sus materiales, y un sinfin de requisitos que
necesita un avién de combate.

Al proyectar un avion de caza, hay que
considerar primero la velocidad, pero para
alcanzar ésta no pueden desatenderse otras
caracteristicas. Al mismo tiempo ha de calcular su
capacidad ofensiva, también ha de mejorarse su
estabilidad y maniobrabilidad de combate por lo
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que tiene que ser sometido a un detenido estudio
estatico y a las multiples pruebas que todo ello
lleva consigo.

Desde que los aviones empezaron a luchar
entre si, la altura en que se libran los combates es
cada vez mayor, por esto, la velocidad no debe
obtenerse a costa de la altura.

A medida que es mayor su potencia de tiro,
tiene que aumentar el armamento, y por lo tanto,
el peso.; éste resta velocidad de subida, pero
podria ser compensado reduciendo la carga de
combustible. Ahora bien, resulta que al hacer una
reducciéon del mismo, se acorta la autonomia,
perjudicdndose el radio de accion.

Estos son algunos de los maultiples
problemas que tiene que resolver el ingeniero
aerondutico. Ademds de estos principios
generales, hay infinitos detalles técnicos que
deben estudiarse con detenimiento y combinarse
acertadamente. Hay que tener en cuenta las
condiciones climatolégicas en que probablemente
volara el avidn, y el empleo que piense darsele.

Por esta razon, la estructura de ser capaz de
resistir las rédfagas y esfuerzos que se producen
en el despegue y aterrizaje, por lo que ha de
proyectarse un conjunto de componentes, para que
cada uno de ellos sea capaz de desempenar varias
misiones. Este problema estaria resuelto si el
proyectista pudiese hacer que cada pieza del avion
fuera resistente ddndole una gran robustez, pero
no puede adoptar tal solucién, ya que significaria
un aumento de peso, y el peso es un enemigo
implacable del ingeniero aeronautico. Estos son
los motivos de que se proyecten las piezas de
modo que sean simultdneamente ligeras y fuertes,
con objeto de que cada pieza pueda resistir la
fuerza para la que fue calculada, desempefniando
un importante papel la pureza de los materiales y
la perfeccién técnica de su construccion.

El primero en saber el éxito alcanzado por el
ingeniero y su equipo de ayudantes es el piloto
de prueba. Este tiene la misién de informar hasta
del méas pequefio detalle de sus observaciones en
vuelo, pues asi se revelan plenamente las
caracteristicas del aparato en el aire.

Cuando los aeroplanos se construian a base
de tablas, alambres y tela barnizada, frecuentemente
el inventor se construia el aparato, y, por tultimo,
era su propio piloto de pruebas. Estos pioneros
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de la aviacién en sus construcciones tendrian més
0 menos éxito con su proyecto, pero para él, tal
proeza era marcar todo un principio de lo que seria
posteriormente la aviacién en su mdas amplio
exponente.

Pero hoy, el proyecto de un avién corre a
cargo del ingeniero aerondutico, que procura
siempre adelantarse a sus competidores, y sobre
todo, a sus Competidores extranjeros, este
ingeniero es el jefe de un grupo de auxiliares
técnicos sumamente cualificados, cuyo trabajo es
dibujar todos los componentes que constituyen el
avion. Actualmente, la industria aerondutica,
cuenta con un material de precisién capaz de
comprobar el grado de resistencia que puede
soportar cualquiera de las partes del avion.

Este ligero bosquejo que acabamos de
describir, nos demuestra que el estudio y
realizaciéon de un aviéon, desde la mesa de su
planificacion hasta el vuelo de pruebas, es lento y
monoétono. Pero si queremos abreviar para acelerar
el ritmo, suprimiendo comprobaciones y pruebas,
corremos el riesgo de haber construido un avién
sin las garantias de seguridad suficientes. La
supremacia aérea no puede ser ganada con
aparatos de calidad inferior y de capacidad
limitada, significaria una posible derrota ante el
adversario en el aire. S6lo los mejores aviones
pueden pasar a las escuadrillas militares, también
a las lineas aéreas civiles que han de volar noche
y dia surcando los ambitos del espacio.

Antonio Baiién Rubio, Mecéanico de la Gloriosa.
(Albacete)

Ha muerto Eusebi Pérez Martin

Como era habitual en los altimos afios, Eusebi
Pérez acompafiado por alguno de sus hijos
visitaba Barcelona, después de un largo viaje
desde su lugar de residencia, Caracas para pagar
sus cuotas como socio de ADAR y de la asociaciéon
Amical de Mauthausen. Aprovechaba, ademas,
para saludar a sus antiguos compafieros de estas
entidades y visitar a sus parientes. Eusebi Pérez
nos dejo el pasado dia 17 de agosto de 2007 en la
misma capital de Caracas. Nacido en Vilafranca
del Penedes en 1920 residia en la capital
venezolana con su esposa Aurora Just y sus hijos
Jasmin y Oscar, junto a sus nietos. Eusebio Pérez
era uno de los muchos espafioles supervivientes
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de la guerra pero también de la barbarie nazi,
testimonio del campo de exterminio de
Mauthausen, donde pasé 57 meses después de ser
capturado por los nazis junto a otros comparieros
de la aviacién republicana en Francia.

Pocos dias después del frustrado golpe militar de
julio de 1936 y con apenas 16 afios, acompafiado
por sus dos hermanos Jests y Maria, salia Eusebi
como voluntario miliciano hacia el frente de
Aragoén con la Centuria Vilafranca, para avanzar
con las columnas de este sector hacia las capitales
de Huesca y Zaragoza, controladas por los
facciosos. Después de su paso por el frente de
Aragén curs6 una instancia para su ingreso en
aviacion, entrando en la escuela de mecéanicos de
Godella y posteriormente fue destinado a Figueres
(Girona) como mecanico del Grupo 26 en la 3?
escuadrilla junto a Comas, Zambudio, Nieto-
Sandoval. En el verano de 1938 el mismo
Zambudio le reclamaria para formar parte como
mecéanico de la Plana Mayor del Grupo 26 en el
campo de aviacion de Sabanell. Perteneci6é durante
todo 1938 al importante grupo de mecanicos de
aviacion, ya fuera en la 3% escuadrilla o en la Plana
Mayor del Grupo viviendo los bombardeos del
campo de Monjos del 6 de agosto, en el que moriria
el piloto Agustin Dominguez en el momento de
subirse a su aparato, o el del 5 de noviembre en el
cual caeria gravemente herido en la pierna el

Eusebi Pérez, primero por la derecha. A continuacién
Francisco Vifals, Maria Beltran y a la izquierda su marido,
Antonio Nieto Sandoval.(ADAR-Barcelona)
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capitin Comas después de otro bombardeo sobre
el aer6dromo. Con la retirada, durante la campatia
de Cataluna, Pérez fue uno de los muchos
protagonistas de la altima de las acciones bélicas,
pasando después a los campos de concentracion
tras cruzar la frontera francesa y siendo adscrito a
una de las Companias de Trabajadores Extranjeros.
Cerca de Cognac y junto a otros comparieros, fue
destinado a la construcciéon de un aerédromo en
esta localidad para dedicarse posteriormente a
levantar hangares. Con la ocupacién alemana,
nuevos periplos le esperaban a Eusebi hasta llegar
a la fecha fatidica en la que serian llevados a
Angulema para tomar un tren que les llevaria hasta
Austria. Era el 20 de agosto de 1940, dia en el que
un tren de mercancias le condujo hasta el infierno
de Mauthausen. El tridngulo azul con la Sy el
numero 3.859 tatuado en el brazo fueron su tnica
identificacion. Empezaba el calvario de 57 meses.
Eusebi, explicaba siempre de modo conmovedor
como sobrevivié en el campo gracias, entre otras
cosas, a la ingesta de pedazos de carbén que
robaban y que crefan les proporcionaba vitaminas.
Las cualidades de éste, sin saberlo ellos, les
salvaron de morir de disenteria, primera causa de
muerte en muchos de los campos de concentracion
y exterminio. La cantera con los 186 escalones, el
traslado de bloques de piedra de 25 Kilos, la
deficiente alimentacidn, el trabajo de agotamiento
hasta la muerte por extenuacién, los golpes y los
experimentos de los médicos SS, fueron una parte
del sin sentido vivido por Pérez en Mauthausen
hasta la liberaciéon a comienzos de mayo de 1945.
Empezaba para €l un largo exilio instalandose
primero en Parfs, aunque la situacién en Europa
con la Guerra Fria le hizo decidirse por trasladarse
a Venezuela en 1948. Hasta 1972 no regresé a
Espafia, momento en el cual pudo reencontrarse
con su madre. Visit6 su tierra natal en 2005 y 2006
momento en el cual recibi6 el reconocimiento de
algunas instituciones e incluso realiz6é una visita
al campo de Mauthausen junto a otros
supervivientes espafioles.

Nos dejo, pues, Eusebi, homenajeado en su tierra
y protagonista de algunos documentales y
entrevistas. Ya no nos deleitara con aquel acento
con el cual nos hablaba, mezcla del deje
suramericano con el acento cataldn y con el que
nos explicaba las anécdotas de sus jefes de
escuadrilla y de Grupo: los vuelos rasantes del
piloto Tremosa que hacian lanzarlo al suelo del
campo, los bombardeos sufridos, o las
reparaciones y remiendos a los Chatos de la 3?. Nos

deja otro amigo mas que vivié siempre fiel a sus
ideales, como se evidencia en la entrevista que
concedi6 al amigo y historiador Ramén Arnabat:

Es dificil, llenando cuartillas, vivir toda una historia; ni
siquiera con interminables entrevistas podremos plasmar
lo que fue la didspora de los republicanos esparioles por
el mundo, los monolitos de muchas placitas de pueblos
franceses estin plagados de nombres que, como Garcia,
Lépez, Pérez, etc., ensefian al mundo cémo supieron
luchar y morir en defensa de sus ideales.

Queden estas palabras como una parte de la
herencia y del compromiso del amigo Eusebi.

David Ihiguez Gracia

IN MEMORIAM

(Elisa Gallego,
viuda de Ramén Castanieda Pardo)

El pasado 10 de septiembre nos dejé nuestra
querida amiga Elisa. Para mi, resulta muy dificil
-y muy doloroso- escribir un obituario sobre esta
gran mujer. Elisa Gallego simboliza -si, y lo digo
en presente porque recorddndole evito desterrarle
al pasado- dos hechos. El primero de ellos es que
fuela esposa de un aviador; su aviador, su Ramon,
como tantas veces le mencionaba en nuestras
conversaciones. Recuerdo que en muchas
ocasiones me decia que al intentar reconstruir su
trayectoria aerondutica disfrutaba muchisimo
rememorando hechos y leyendo sus cartas; y estoy
seguro de que le hablaba, conscientemente, como
solo las personas enamoradas recuerdan al ser
querido que han perdido. Pero Elisa, no sélo se
limit6 a atesorar su recuerdo, sino que, en los
dificiles afios de la posguerra guardé celosamente
todo el legado aeronautico de su marido y en el
momento en el que le conocimos, cuando ya era
una anciana fragil, sus ojos claros se iluminaban
al pronunciar la palabra mégica (jRamon!) la que
nos transportaba a la vida del piloto, la que
pretendia, a través del doloroso recuerdo de la
temprana muerte del marido, inmortalizarle en
la historia aerondutica tal como: un aviador que
cumplié con su profesiéon. En este sentido, Elisa
es una fiel representante de aquellas esposas y
viudas de miembros de La Gloriosa que, en los
momentos dificiles, sustentaron con su energia a
sus maridos, vivos o muertos. Pero creo que Elisa
también simboliza a la madre abnegada, ala mujer
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que en los afos dificiles de la posguerra en los
que para algunos vivia con el estigma de «la
derrota», logré sacar adelante a su hija Josefina
haciendo frente a la vida con la determinacién y
energia que albergaba su pequefa figura,
proporciondndole un bienestar y una educacién e
inculcandole jcémo no! el amor y el recuerdo por
el padre ausente. Fue en definitiva, la dura vida
de una mujer en la que todas las facetas quedaban
asociadas al recuerdo de su Ramoén. Asi creo que
tue Elisa Gallego jesposa de aviador!

Manuel Montilla Montilla

Manuel Montilla, piloto de la 3% Escuadrilla de
Polikarpov 1I-16 del Grupo 21 de La Gloriosa
fallecié en México el dia 12 de mayo de 2007.
Nacido en el seno de una familia de gran
raigambre militar que viviria en su seno la tragedia
de la guerra civil, Manuel se incorporé pronto a la
politica en las filas de la Unién Republicana de
Diego Martinez Barrio. Al iniciarse la sublevacion
particip6 en los combates terrestres y fue herido
en dos ocasiones antes de incorporarse a la
convocatoria del curso de aviadores que convocéd
el gobierno. Formando parte de la 2% Expedicion
de pilotos que comandaba el comandante Andrés
Garcia Lacalle se traslad6 a Kirovabad, donde se
formé como piloto de I-16 en un curso en el que se
granjeod la enemistad del famoso comisario Mirov
y estuvo a punto de no volar si no llega a ser por
la intervencién de Martinez Barrio.

Al regresar a Espafia se incorpora a la 3* Mosca
que mandaron sucesivamente Bravo y Tarazona,
participando en las batallas de Levante, Ebro y
Catalufna; internado posteriormente en los campos
franceses -de los que se escap6 en dos ocasiones-
tomo la decision de exiliarse en México. En este
pais centroamericano, reorganiz6 su vida
desempefiando varios trabajos -algunos de ellos
vinculado a la aeronautica- y actuando brevemente
en la clandestinidad en Espafia. Montilla es autor
de Héroes sin rostro, obra autobiogréfica sobre su
participacion en la guerra aérea y que, del conjunto
de libros publicados sobre la 3% Mosca, es el tnico
que en la actualidad se encuentra totalmente
agotado. Después de obtener su reconocimiento
como militar profesional, Manuel Montilla
simultaned sus estancias entre Madrid y México,
siendo en esta ciudad donde emprendié su tltimo
vuelo.

Descanse en paz.

*
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Desde la publicacion del dltimo boletin ICARO, éstos
son los compafieros y compafieras que han fallecido
y de los cuales la Junta Directiva Nacional ha tenido
conocimiento.

La Junta,

lamenta profundamente dichos

fallecimientos y desde aqui da su mas sincero
pésame a todos los familiares y allegados.

DIONISIO GOMEZ GUIJO
(Madrid)

JOAQUIN DURAN MOGUER
Caldas de Montbuy)
JOAQUIN BETORET ONS
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Madrid

TERESA SANCHEZ FONT
-Vda. de Martin Bajo Baelo
Madrid

JOSE GARCIA GARCIA
(Benidorm)

NIEVES VICEDO GALIANO
(Elda)
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Carlos Sanchez Martin
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Flrmie Barragan Forminlrs, Carlis Sinrics Wartin

LOS CAMPOS DE AVIACION
EN 14 GUERRA CIVIL
LA PROVINCIA BE CTUDAB REAL

o

En los dltimos afios ha cobrado
vigencia la investigacion de los
aerédromos utilizados durante la Guerra Civil que,
en el caso de los empleados por las Fuerzas Aéreas de
la Repuablica, provocaron una importante
diseminacion de binkers, refugios y puestos auxiliares
en toda la geografia de la guerra. El presente libro,
cuyo acto de presentacién tuvo lugar el 22 de
noviembre y al que asisti6 nuestro Presidente Joaquin
Calvo, recoge los restos de los aer6dromos que ambos
bandos emplearon durante la contienda y se
acompana de numerosas fotografias de época de los
aviones que los emplearon, planos de los campos e
imagenes de los restos conservados. Algunos
municipios de la provincia, como el de Saceruela, han
demostrado un vivo interés en recuperar estos vestigios
historicos, llevando a cabo una meritoria labor de
recuperacion y conservaciéon de las infraestructuras
del campo de aviacién empleado por varias unidades
de La Gloriosa. Por dltimo, queremos sefialar que en
la ilustracion de este libro se han empleado fondos de
los Archivos de ADAR.

NOTA: Los pedidos de particulares se pueden hacer
directamente a la Biblioteca de Autores Manchegos
(Diputacién Provincial. Plaza Constitucién, 1. 13001-
CIUDAD REAL; te lo envian directamente por correo
certificado sin cobrar gastos de envio.

José Maria Bravo Ferndndez-Hermosa
Rafael de Madariaga
El Seis Doble.
Craftair/ Agudin, 2007.

€l Seis Doble

Bravo g los Mescas en la Guerra Ciuil Espafiola
yyen lit 11 Gaerra Mundial

La biografia de José Maria b

Bravo Fernandez-Hermosa
es, probablemente, el tltimo
libro que publica un piloto
de la 3% Escuadrilla de
Polikarpov I-16 «Mosca»
del Grupo 21 de la
Aviacién de Caza de las
Fuerzas Aéreas de la
Republica. Y decimos las

Juzs Maris Bravo Feméndez-Hermosa
Ratzel dn Madaringa Femindsz

15

altimas no porque ya han fallecido todos los miembros
(pilotos, mecanicos, armeros, conductores, etc.) de esta
unidad de caza, ya que adn viven algunos de sus
integrantes, sino porque hay indicios de que ninguno
de ellos tiene intencién de publicar sus recuerdos. Esta
autobiografia aparece en el marco de la importante
labor que esta llevando a cabo la Fundaciéon Infante
de Orleéns para la recuperaciéon y puesta en vuelo de
uno de los aviones emblematicos de la historia
aeronautica espafola, el Polikarpov I-16. La
trayectoria de Bravo es de sobra conocida por nuestros
lectores: jefe de la 3% Mosca y segundo Jefe del Grupo
21 de la Escuadra de Caza republicana, combatioé
posteriormente en la Segunda Guerra Mundial y en
la posguerra desempefio un papel activo en la
universidad soviética hasta su regreso a Espana. El
libro presenta una cuidada edicién, muy ilustrada con
fotos de época y actuales.

Nota: Se puede adquirir el libro en la sede de la
Fundacién Infante de Orledns (Cuatro Vientos)

Marti Erra i Gil y Miquel Erra i
Gallach

Els camps d"Aviacié d’Osona
durant la Guerra Civil

Club Excursionista Calldetenes.
Calldetenes, 2007.

ELS CAMPS D’AVIACIO
D'OSONA DURANT
LA GUERRA CIVIL

Murti Erro § Gl - Migue! Erru | Golloch

Este libro hace un recorrido por
la historia de la comarca de
Osona durante la Guerra Civil,
dedicdndose especialmente a los
campos de aviacion que albergd
(Vich, Vilatorta, Manlleu y Tona) que tuvieron un
destacado papel durante la campafia de Catalufia. El
libro presenta una parte inicial con la evolucién
histérica del conflicto, seguida de los aviones que
actuaron en dichos aerédromos y finaliza con la parte
mas extensa, las edificaciones que han sobrevivido al
paso de los afios. La obra estd muy ilustrada con planos,
dibujos ilustrativos y fotografias de los edificios y
refugios que se han conservado hasta hoy, finalizando
con un apéndice en el que se recogen tanto las fichas
de los trabajadores que fueron empleados por la
Subsecretaria de Aviacion para el acondicionamiento
del terreno como de los aviadores de la regiéon que
lucharon en la guerra: Alvaro Ausir6, Juan Ramoneda,
Ramon Sellabona, Juan Say6s y Jaime Ollich. En suma,
constituye un libro interesante y que incrementa la
numerosa coleccion de obras dedicadas al tema que se
van publicando. La investigacién recibi6 el premio del
ayuntamiento de Manlleu en 2005.

Nota: Los interesados en su adquisicién dirigirse a
Club Excursionista Calldetenes. Placa de 1"Onze de
Setembre s/n. 08506 Calldetenes.
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