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ESTUDIO DE ESTADO Y ACTUACION
AERODROMO DE COLUNGA

El antiguo Campo de la Aviación 
Republicana de Colunga está si-
tuado cerca de la capital del Con-
cejo, al lado del pueblo de Sales, 
Los Terreros y Llinares. Es visible 
desde la autovía del Cantábrico y 
es el aeródromo de la guerra civil 
mejor conservado de todo el norte 
de España, y probablemente junto 
al de la Cenia, en el Mediterráneo, 
el mejor conservado de España.
De este aeródromo se conservan 
la pista de aterrizaje en un 80%, 
las ofi cinas administrativas, ta-
lleres y alojamiento de tropa, 
además de una plataforma de 
hormigón destinada probable-
mente a artillería antiaérea. En la 
estación de Servicio de la autovía, 
sentido Santander, existe un gru-
po de cuatro oquedades,  Estos 
pozos de mina fueron determina-
dos erróneamente por parte del 
Ejército del Aire como refugios de 
personal “probablemente de aler-
ta”, (refugio donde los pilotos de 
guardia se ubicaban en previsión 
de un despegue inmediato). Sin 
embargo esta conclusión es erró-
nea, ya que no están ubicados en 
la cabecera de pista, sino en el fi -
nal de la misma. Se ha conseguido 
contactar con un antiguo milicia-

no del pozo “La Mosquitera” que 
nos ha hecho saber que dichos 
pozos son parte de los restos de 
un enorme hangar subterráneo 
que fue excavado por estos mi-
licianos mineros, pero que no se 
llegó a concluir. Dicho hangar ha 
quedado bajo la Caja de la Auto-
vía. La entrada de este hangar se 
encuentra exactamente bajo la es-
tación de Servicio de la Autovía, 
sentido Oviedo-Gijón..
El valor histórico, arqueológico y 
artístico es incalculable por las si-
guientes razones:
• Históricas
Es el último Campo de Aviación 
perteneciente a las antiguas fuer-
zas aéreas de la República Espa-
ñola que se conserva en el norte 
de España. Desde este campo 
voló la práctica totalidad de la 
Aviación Republicana en las Ba-
tallas de Santander y Asturias. No 
fue reutilizado y se encuentra en 
el mismo estado desde 1937
• Arqueológicas: 
En este campo no se han realiza-
do catas, encontrándose vestigios 
a ras de suelo. Durante las labo-
res de investigación superfi cial, 
hemos hallado, sin necesidad de 
excavar, un fragmento de hélice 
de madera perteneciente a, pro-

bablemente, un Breguet XIX o un 
Gordou Lessurre, según hemos 
contrastado con ejemplares simi-
lares de palas que se conservan 
depositadas en el Museo del Aire 
de Cuatro Vientos, Madrid. Tam-
bién en superfi cie se han hallado 
restos de un “cebo” (Avión falso 
que se utilizaba para engañar a 
los aviones de reconocimiento de 
la Legión Cóndor). Asimismo, en 
el interior de las dependencias 
abiertas, correspondiente a los 
talleres,  hemos hallado “graffi tis” 
de la época y pruebas de pintura 
verde sobre la pared, correspon-
diente con casi total seguridad a 
pintura de fuselaje de los avio-
nes, siendo los restos de pintura 
de fuselaje republicano mejor 
conservados de España. Esta 
circunstancia es de gran interés, 
pues los únicos restos de esta 
`pintura existente corresponden 
a fragmentos de aviones desente-
rrados, con la consiguiente oxida-
ción que puede infl uir en el color. 
De la misma manera, se ha ave-
riguado en esta investigación, el 
lugar  exacto de colisión de apara-
tos dentro del aeródromo. Hasta 
el momento, no han existido ca-
tas ofi ciales, por lo que es seguro 
que abundan los restos parciales. 
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Frente a las ofi cinas hay abundan-
te basura y en ella hay elementos 
de época (las puertas originales 
de las ofi cinas y literas reglamen-
tarias, entre otras cosas).
 • Artísticas
En este Campo hay que destacar 
el estupendamente conservado 
edifi cio de Ofi cinas Administra-
tivas y talleres, por tratarse del 
único ejemplo de Arquitectura 
Racionalista Militar que existe  
en Asturias. Aúna la construcción 
racionalista, con sus esquinas 
curvas de pequeñas troneras con 
la utilización de una construcción 
tipo búnker, con profusión de uso 
del acero y el hormigón armado 
que daban enorme resistencia a la 
construcción. De hecho, sólo es-
tán derruidas, parcialmente la es-
quina este por efecto de onda ex-
pansiva de una bomba u obús, que 
sin derruirla, si que dañó el recu-
brimiento de dicha esquina, una 
parte del techo de la esquina oeste 
por impacto vertical de proyectil o 
bomba media de aviación (esto da 
idea de la solidez de la construc-
ción, ya que sólo afectó la zona de 
impacto directo), además de una 
parte central que ha sido derriba-
da por los actuales propietarios.                                                                
Es un conjunto de edifi cios consi-
derable formado por dos edifi cios, 

de una sola planta y 
ubicados en L. El edi-
fi cio principal, corres-
pondiente a ofi cinas 
y alojamiento, es de 
importante tamaño, 
como puede verse en 
las fotografías. Las 
otras construcciones, 
menores, correspon-
dían a taller de piezas 
y probablemente a 
cuerpo de guardia.
INTERVENCION SU-
GERIDA
Las dimensiones del 
Campo son considera-
bles, como aeródromo 
que es. Su proximidad 

con la Autovía impide cualquier 
reutilización, en principio, en su 
antigua función. La intervención 
pasaría por:
Adquisición, si es necesario me-
diante expropiación, por parte 
del Principado exclusivamente de 
los terrenos donde se conservan 
los edifi cios, actualmente de pro-
piedad privada. La adquisición en 
si misma no sería muy gravosa, 
ya que estos terrenos son de uso 
agrícola y no edifi cables. Los ac-
tuales propietarios utilizaban es-
tos edifi cios para guardar anima-
les, hasta fechas recientes. Esta 
adquisición debería ser URGEN-
TE en vista  que los propietarios 
ya han derruido parte de este his-

tórico edifi cio.
El inmueble puede recibir, cla-
ramente la categoría de Monu-
mento Arquitectónico como Bien 
de Interés Cultural según Ley 
16/1985, de 25 de junio, del Patri-
monio Histórico Español.
Consolidación de restos y Rehabi-
litación.
La zona de la pista de aterrizaje 
no conserva elementos ni edifi cios 
que recomienden su conservación 
total, si bien deberían realizarse 
catas arqueológicas en las zonas 
de colisión referidas antes.
El uso a que se puede destinar es 
amplísimo. Desde un Museo de la 
Aviación, un Aula de Interpreta-
ción con itinerario (al estilo de las 
que se han hecho en Cataluña), 
un Centro de Estudios Históricos 
de la Aviación Asturiana, un Aula 
de estudios del Guerra Civil en 
Asturias
Este estudio viene avalado por el 
informe adjunto del departamen-
to de Didáctica de Ciencias Socia-
les y el Departamento de Historia 
de la Universidad de Barcelona 
(dependiente de la facultad de Fi-
losofía y Letras).

Roberto Pando Rozada
Investigador del S.A.D.
(Ministerio de Defensa)

TNI =20/450
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INFORMACIÓN DEL CAMPO DE AVIACIÓN DE COLUNGA.

Situación del Campo: Entre Colunga y Villaviciosa,  a poco más de 1 Km. 
al  SE de Colunga
Forma y dimensiones: Alargado de 1000 mts  EW por una anchura máxi-
ma de 260 mts.
Piso: Muy bueno, de prado. Ampliación posible: ninguna, puesto que se 
ha efectuado la única posible cubriendo un arroya con rollizos.
Descripción de los alrededores: Rodeado de altura, tiene mala entrada 
excepto al este.
Defectos: Tiene sólo una dirección de vuelo y malas entradas según se ha 
dicho excepto al E.
Accesos: Por la carretera de Colunga a Gijón, y derivación en el pueblo 
de Salas.
Proximidad de FC: 21 km la estación de Arriondas.
Alojamiento de Aparatos: No tiene. Pueden ocultarse entre el arbolado 
de los alrededores . Estaban iniciadas las obras de un hangar en túnel.
Alojamiento de personal en el campo. Hay unas construcciones destina-
das para ofi cina y alojamiento de tropa en pequeño número. Estas cons-
trucciones tiene bastantes desperfectos por bombardeo.
Alojamiento de Ofi ciales: en Colunga.
Luz.- En Salas
Abrigos En Galeria de mina hay varios iniciados.

Homenaje en el cementerio de
 TORRE – PACHECO

La Academia General del Aire 
de S. Javier tiene un panteón 
en el cementerio de Torre-Pa-
checo (Murcia). Este panteón 
fue construido en 1934 y en él 
reposan los restos de diversos 
aviadores fallecidos en aque-
lla zona en acto de servicio, la 
mayor parte de ellos durante 
la guerra civil, pero también 
hay algunos de antes y otros 
de después (el último, creo re-
cordar, es de 1942). Este mo-
numento adopta la forma de 
un avión: en la parte frontal (el 
morro del avión) está el emble-
ma de la aviación y una repisa 
que puede servir de altar para 
decir misa y para poner fl ores. 
En cada uno de los laterales 
(las dos alas del avión) hay tres 
fi las en altura con cinco nichos 
en horizontal cada una, es de-
cir quince nichos. En total hay, 

por tanto, treinta nichos. Los 
enterramientos más antiguos 
están en el ala izquierda y los 
posteriores en la derecha. 
La Academia General del Aire 
(AGA) acaba de restaurar este 

histórico monumento pin-
tándolo, habilitando espacios 
para fl ores y colocando lápidas 
en los nichos que carecían de 
ellas, que eran la mayoría. Al 
hacer esto, han llevado a cabo 
una investigación sobre quié-
nes son los allí enterrados, re-
sultando que la mayoría perte-
necen, como dije al principio, 
al periodo de la guerra civil.
Con motivo de esta remode-
lación, la AGA organizó un 
hermoso homenaje el día 2 de 
noviembre al que fuimos invi-
tados quienes teníamos algún 
familiar enterrado en dicho 
panteón (y pudimos ser locali-
zados gracias a Carlos Lázaro)
Al investigar los archivos del 
cementerio, se descubrió que 
en la primera fi la de arriba del 
ala izquierda (la más antigua) 
se hallaban los restos de un pi-
loto ruso, instructor de vuelo, 
Alexander Ivanovich Strelkov, 
muerto el 6-6-1937, lo que se 
comunicó a la Embajada rusa 
y ésta envió como represen-
tación al Ministro-Consejero 
Alexander Surikov y al Coronel 
Agregado Militar Adjunto An-
drei Rákov. También fuimos 
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invitados Mariano Murillo 
Sarabia, que es sobrino de un 
teniente fallecido en fecha 28-
6-1937 (Luis Sarabia Hurtado) 
y yo misma pues mi padre, el 
teniente Ramón Castañeda 
Pardo, murió en accidente en 
Los Alcázares en fecha 14-9-
1938 y se halla en la segunda 
fi la del ala derecha del panteón 
junto al nicho del compañero 
que se mató con él, el sargento 
Iriondo. Los familiares de este 
último no pudieron acudir y 
a los familiares de otros falle-
cidos no se les pudo localizar, 
lo que no es de extrañar  dado 
los muchos años transcurridos 
desde entonces. El que sí es-
tuvo presente fue otro compa-
ñero nuestro de ADAR que se 
llama Blas Castejón. Asistieron 
al acto como representación 
ofi cial, algunas autoridades 
locales: la Alcaldesa de los Al-
cázares y varios concejales de 
Torre-Pacheco.
El acto comenzó a las 12 del 
medio día con la izada de ban-
deras: primero la rusa acom-
pañada por su himno interpre-
tado por la banda de música 
de la Academia y después se 
hizo lo mismo con la española 
mientras sonaba el himno es-
pañol. Luego se procedió a la 
bendición del panteón. Segui-
damente el coro de aviación in-
terpretó, con magnífi cas voces, 
“La muerte no es el fi nal” y la 
“Salve Aviadora”.  Siguió des-
pués una alocución del Direc-
tor de la AGA, Coronel Rubén 
Carlos García Servert, recor-
dando a los que murieron en 
acto de servicio por sus idea-
les;  luego los dos representan-
tes de la Embajada rusa por su 
parte y M. Murillo Sarabia y 
yo por la nuestra subimos sen-
das coronas de fl ores hasta el 

monumento, cada 
una de ellas con 
una cinta con los 
colores de las res-
pectivas banderas. 
A continuación se 
procedió a realizar 
el acto a los caí-
dos con el toque 
de oración y, al fi -
nalizar el mismo, 
la Patrulla Águi-
la, tan admirable 
siempre, sobrevo-
ló el monumento.
Contribuyó al luci-
miento del acto el 
día, que amaneció 
espléndido, pese a 
que había estado 
lloviendo sin pa-
rar toda la tarde y 
noche anteriores, 
así que una buena parte de la 
población de Torre-Pacheco 
estuvo presente añadiendo ca-
lor humano al acto. Entre los 
asistentes de Torre-Pacheco 
no quiero dejar de mencionar 
a las hermanas Celdrán, hijas 
de Francisco Celdrán, fallecido 
hace años y que fue también 
piloto de “La Gloriosa”. El pe-
riódico “La Opinión” de Mur-
cia envió dos periodistas que 
dieron constancia del hecho al 
día siguiente.
Finalizado el acto del cemente-
rio, fuimos todos a las depen-
dencias que la AGA tiene en 
Los Alcázares, donde se sirvió 
un refrigerio y charlamos dis-
tendidamente. El  General A. 
Mendo Álvarez, Director del 
Museo del Aire, que había acu-
dido como representante del 
Servicio Histórico y Cultural 
del Aire, dirigió, a los presen-
tes,  unas palabras de amistad 
y bienvenida a las que  respon-
dió el señor Surikov con otras 

de agradecimiento, en un  cas-
tellano excelente.
Desde aquí quiero agradecer 
a la esposa del Coronel García 
Servert que, en nombre de la 
AGA, nos obsequió con sen-
dos presentes grabados con los 
símbolos de la Academia.
En resumen, fue un día muy 
especial, distinto de cualquier 
otro, un día que no olvidaré 
nunca pues estuve pensan-
do en que mi madre, fallecida 
hace un año, habría sentido 
una gran satisfacción si hubie-
ra podido estar allí. 
Por último, quiero animar a to-
dos a que, si alguna vez tenéis 
ocasión, no dejéis de visitar 
este panteón de Torre-Pache-
co, que forma parte de nuestra 
historia, de la gran familia de 
la aviación española a la que 
pertenecemos, como así nos lo 
dicen siempre que les visita-
mos. 

(Josefi na Castañeda)    
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Este relato fue escrito con la fi na-
lidad de colaborar en la confec-
ción del boletín “Alas gloriosas” 
y, al mismo tiempo, estimular 
y animar a los compañeros de 
A.D.A.R. a participar con sus 
relatos y conseguir el mismo fi n 
y objetivo. Por lo extenso de re-
lato, decidí no publicarlo, toda 
manera que no se ajustaba a lo 
establecido por el Consejo de 
Dirección y Redacción del que 
formaba parte hasta que dejó de 
publicarse en Barcelona.
Así es, la mayoría de vosotros, 
con mayor o menor protagonis-
mo, habréis estado presentes en 
acciones o hechos con motivo de 
nuestra cruel, inútil y ya lejana 
Guerra Civil, en la cual y como 
ocurre en todas las luchas arma-
das, la humanidad se ve siempre 
comprometida ya sea dentro de 
su país o en el ámbito internacio-
nal. Por ello, la vida de los com-
batientes y la de los civiles en ge-
neral, están expuestas tanto en 
el campo de batalla como en la 
retaguardia. Terminada la con-
tienda, el balance es siempre de-
solador para todos, unos han per-
dido sus vidas, otros han logrado 
sobrevivir sin un solo rasguño, 
otros con heridas importantes y 
el resto con lesiones gravísimas 
que les impedirán toda actividad 
para el resto de su existencia. No 
obstante, para el bando perde-
dor todavía le queda mucho que 
sufrir tanto físico como moral: 
campos de concentración, humi-
llaciones, juicios sumarísimos, 
ejecuciones, cárceles, pérdida de 
libertades y, en fi n, todo lo que 
el vencedor quiera imponer para 
cicatrizar sus propias heridas.
Yo ingresé en la aviación militar 
el año 1933 como voluntario en 
el aeródromo del Prat del Llobre-
gat, con la vana ilusión de llegar 

TODOS TENEMOS ALGO QUE CONTAR (1ª parte)
Demetrio Soret de Falgás

(Armero de las Fuerzas Aéreas de la República)
a pilotar un avión. Arrastrar ae-
roplanos, enjabonarlos, quitar y 
poner calzos, limpiar hangares y 
hacer guardias de cuartel e ima-
ginaria fue todo lo que conseguí. 
Pude escapar a este pilotaje en-
chufándome en la ofi cina de la 
Plana Mayor, rellenando estadi-
llos, ayudando a instruir quintos 
y otros menesteres que corres-
pondían a la compañía, aunque 
no pude escapar de las guardias 
e imaginaria.
Sin embargo conseguí volar 
como lastre en cuantas ocasio-
nes se me presentaron y fueron 
bastantes. Recuerdo mi primer 
vuelo como si fuera hoy, a pesar 
del tiempo transcurrido. Fue mi 
bautismo del aire, mi primera 
experiencia como aviador. Hacía 
un día espléndido, con una brisa 
suave del mar. Ello me animó y 
aprovechando que era el día de 
entrenamiento del capitán Valle 
Molina, jefe de la Plana Mayor, 
me dirigí hacia él junto al avión, 
un Havilland DH-9, y sin pen-
sarlo dos veces le solicité permi-
so para acompañarle. Me miró y 
sonriendo accedió a mi petición. 

Me facilitaron unas gafas y un 
pasamontañas al mismo tiempo 
que Inocencio, el mecánico, me 
ayudaba a colocarme el paracaí-
das de asiento y a subir al avión 
que ya estaba en marcha calen-
tando el motor. A partir de ese 
momento pasaron por mi men-
te las consecuencias catastrófi -
cas que se podían derivar de mi 
atrevimiento. Experimenté un 
temblor que no podía controlar 
pero ya no podía echarme atrás 
sin demostrar mi cobardía. Me 
agarré fuertemente donde pude, 
debía ser la torreta, mientras 
el piloto daba la orden de fuera 
calzos y el aparato empezó a ro-
dar lentamente hasta situarse 
en posición de despegue. En ese 
momento el capitán volvió la 
cabeza hacia mí y me sonrió, se-
guramente para darme ánimos, 
y acto seguido aceleró el motor. 
El avión empezó a rodar cada 
vez más toscamente, acusando lo 
irregular del suelo, hasta que al 
cabo de unos segundos noté que 
dejábamos la tierra suavemente. 
A partir de ese instante dejé de 
temblar y aquella sensación de 
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angustia fue sustituida por otra 
de completa felicidad y así se lo 
indiqué al piloto en uno de sus 
giros de cabeza hacia mí. Fue un 
vuelo delicioso y el día más feliz 
de mi vida hasta entonces.
Después de ese día continué cum-
pliendo mis guardias de cuartel e 
imaginaria y otras de cuartel re-
tribuidas por algún soldado de 
cuota, trabajando en la ofi cina, 
ayudando a instruir quintos, vo-
lando de acompañante de tanto 
en cuanto y aprovechando algún 
permiso de fi n de semana. Con 
todo ello y con algún que otro 
remojón en la playa, fue transcu-
rriendo el tiempo sin esperanza 
de cumplir lo que había soñado.
A mediados de 1934 asistí a unos 
cursillos para cabo organizados 
por el teniente Ferrandiz, hoy 
general retirado del Ejército del 
Aire. Después unos meses de es-
tudios previos, conseguí el nom-
bramiento de Cabo, mejorando 
con ello mi situación militar. Casi 
coincidiendo con este nombra-
miento en el año 1935, se anun-
ció una convocatoria para cubrir 
unas plazas de especialista en ar-
mamento para todas las regiones 
aéreas de la aviación militar, co-
rrespondiendo a esta región cua-
tro plazas. Hice la solicitud junto 
con una veintena de aspirantes y 
después de unos primeros exáme-
nes sobre cultura general, conse-
guí ser uno de los cuatro alumnos 
que deberían asistir a los cursos 
de ajuste y prácticas en los talleres 
de los aeródromos de Los Alcáza-
res y Cuatro Vientos. Tras cuatro 
meses de estudio y prácticas su-
peré el curso con aprovechamien-
to junto con mi amigo Cáceres, 
aunque los otros dos compañeros 
no lo consiguieron.
Regresamos todos a nuestro lu-
gar de procedencia en espera de 
destino, quedando a las órdenes 
del brigada Cueto, jefe de taller, 
y compartiendo el  trabajo con 
los veteranos Guillen, Montero, 
Pellón y Galo Pérez. Se acabaron 
para mí los vuelos, ya que me de-
bía a mi nueva disciplina de tra-

bajo y sólo me subía a los avio-
nes para revisar su armamento 
y para la puesta a punto los días 
de ejercicios de tiro a cargo de los 
tripulantes. Fueron pasando los 
meses con esta rutina de traba-
jo, con alguna que otra guardia 
y procurando mejorar mis co-
nocimientos con la intención de 
regresar a la vida civil en cuanto 
se me presentara alguna oportu-
nidad de más claro porvenir.
De pronto, con motivo del pro-
nunciamiento militar del 18 de 
Julio de 1936, se acabó aquella 
rutina. Hubo que desempolvar 
bombas, detonadores, espoletas 
y todo lo que olía a guerra. Aco-
plamos lanzabombas y ametra-
lladoras a todo tipo de avión civil 
que estuviera en condiciones de 
vuelo, bien para el transporte de 
jefes militares y personalidades 
políticas, o bien para utilizar-
los para hostigamientos o bom-
bardeos. Tales eran el trimotor 
Fokker, el Latécoere 28, el Dra-
gón bimotor, las avionetas Potez 
43, Farman 190, Haviland Moth, 
Caudron Luciole y que, junto con 
un par de aviones Breguet 19, un 
par de Haviland DH-9, tres o cua-
tro Nieuport 52 y algún Dewoiti-
ne, era la única fuerza aérea de la 
que disponía esta región en los 
primeros días de contienda.
Es obligado citar aquí a los pi-
lotos que se mantuvieron en sus 
puestos como Meana, Ramirez 
de Cartagena, Silverio, Ponce de 
León, Robles, Herguido, Biog, 
Vaillaceballos, Cabré Planas, Al-
fonso Jiménez, Buyé, Valle Moli-
na, Senen, Gayoso y otros pocos 
que no recuerdo. También mere-
cen ser recordados los pilotos ci-
vilies que fueron movilizados por 
la Generalitat de Catalunya como 
Xuclà, Cabré Rofes, Camarasa, 
Picanyol, Aguilera, Torres, Rol-
dán, Pérez Mur, Careaga y otros 
hasta un total de 20 ó 25 movi-
lizados.
Fueron días de inquietud e incer-
tidumbre, hubo salidas de avio-
nes para ejecutar acciones de cas-
tigo contra los sublevados, tanto 

en cuarteles como en calles de la 
población como la avenida Icària, 
Diagonal, paseo de Gracia, cuyas 
fuerzas eran también combatidas 
por guardias de asalto, paisanos 
y militantes de organizaciones 
sindicales y políticas. Se lanzaron 
octavillas licenciando las tropas, 
pidiendo que no obedecieran a 
sus mandos y terminando con 
un “Viva la República”. Día a día, 
hora a hora, iban siendo domina-
dos los reductos donde se hacían 
fuertes los sublevados y la situa-
ción en Barcelona y en el resto 
de Catalunya llegó a estar prác-
ticamente controlada. No fue así 
en el resto de España, donde las 
noticias que se recibían hacían 
presagiar que la lucha sería larga, 
como así fue.
Ante estos acontecimientos se 
terminó mi rutina de trabajo. 
Hubo que manipular y trasladar 
todo tipo de explosivos como 
bombas de trilita e incendiarias, 
detonadores, cebadores, muni-
ciones de diferentes calibres y 
modalidades, explosivas, traza-
doras, etc. material que había 
que retirar de los polvorines de 
forma continuada como medida 
de seguridad.
A tenor de esto, recuerdo una 
ocasión cuando se me ordenó 
recoger urgentemente de uno de 
los polvorines, situado fuera del 
aeródromo, una cajita de ceba-
dores, aislados por su peligrosi-
dad. Eran unos cartuchos de me-
tal con un detonador en la cabeza 
que se introducía en un orifi cio 
de la bomba y que, una vez mon-
tado, el percutor de la espoleta 
hacía estallar, provocando la ex-
plosión de la trilita por simpatía. 
Su manipulación requería aten-
ción y cuidado, o era por lo me-
nos lo que se recomendaba.
Se puso a mi disposición un co-
che, Ford 6HP, y un conductor, 
el soldado Nicola. Fuimos al pol-
vorín y regresamos a toda velo-
cidad con la cajita de cebadores 
sobre mis rodillas. Por la poca 
estabilidad de vehículo o por fa-
llo del conductor, nos salimos del 
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camino dando varias vueltas de 
campana, quedando esparcidos 
los pequeños explosivos sin que 
ninguno estallara. Los recogí con 
mucho cuidado y pudimos dar 
por cumplida la misión sin más 
que unos pocos rasguños y ma-
gulladuras. Ese fue mi primer día 
de suerte.
A primeros de septiembre me 
destinaron al recién acondicio-
nado aeródromo de Sariñena, en 
Huesca, y aprovechando que el 
Tte. Coronel Sandino, Conseller 
de Defensa de la Generalitat de 
Catalunya, se trasladaba a Lérida 
en una visita de inspección por el 
frente de Huesca, solicité acom-
pañarle en el viaje.
Volando en un trimotor Fokker 
F-VIIB acondicionado para 
transporte y bombardeo y con 
acoplamiento de ametralladora 
para su defensa, aterrizamos en 
el campo de aviación de Lérida 
y luego nos trasladamos en co-
che al mismo frente de Huesca, 
acompañando siempre a Sandi-
no y varios mandos del lugar. El 
frente se hallaba a unos pocos ki-
lómetros de la ciudad y se podía 
divisar las casas. En uno de los 
momentos sufrimos un ataque de 
la artillería enemiga y los obuses 
silbaron sobre nuestras cabezas, 
haciendo explosión en nuestra 
retaguardia. Ese fue mi segundo 
día de suerte.
Durante aquella visita por el fren-
te de batalla, pude darme cuenta, 
al igual que Sandino, de las pé-
simas condiciones de aquel im-
provisado ejército, si se le podía 
llamar así, con ninguna o poca 
preparación, en su mayoría mal 
equipados, tanto en su desigual 
indumentaria como en su varia-
do armamento. Para descansar 
y resguardarse del mal tiempo, 
cada uno se había construido su 
propia chavola compartida con 
todo tipo de material: lonas, te-
las , maderas, uralitas, etc, lo 
cual, junto con el estado del te-
rreno hecho un barrizal a causa 
de las recientes lluvias, me dio 

la impresión de encontrarme en 
un descampado lleno de trastos 
viejos. Me sentí confusa ante este 
cuadro y al pensar en la cantidad 
de adversidades que tuvieron 
que soportar aquellas milicias 
durante les primeras semanas de 
lucha.
En el viaje de regreso, Sandino 
nos comentó su impresión de 
nuestra corta visita de inspección 
en aquel sector del frente y ase-
guró lo mismo que había prome-
tido a los mandos visitados, que 
se estaban formando unos bata-
llones de milicias populares me-
jor equipadas e instruidas dentro 
de lo que permitía la urgencia del 
momento y que no tardarían en 
reforzar el frente de Aragón. Al 
cabo de unas horas llegamos al 
aeródromo de Sariñena, mi nue-
vo destino, y Sandino continuó 
su viaje a Lérida.
Al día siguiente, después de dor-
mir en el pueblo de Albalatillo 
cerca del aeródromo, me incor-
poré a mi labor junto con mis 
compañeros de especialidad des-
tinados allí desde el primer día. 
Había salidas de aviones para 
misiones hostigamiento todos los 
días que las condiciones atmos-
féricas lo permitían. Pronto se 
me presentó una nueva ocasión 
para volar, no ya como lastre sino 
como ametrallador. Formé parte 
en tres o cuatro ocasiones de la 
dotación de uno de los Latécoere 
28 y de un Dragón bimotor, pilo-
tados por Pinanyol y Camarasa, 
llevando a término misiones de 
bombardeo sobre los frentes de 
Quinto, Zuera y Siétamo.
Es precisamente la misión de 
Siétamo la que recuerdo con 
mayor claridad, tal vez porque 
en ciertos momentos volamos a 
muy baja altura. Recibimos una 
petición de apoyo del mando de 
las fuerzas de tierra ya que en 
Siétamo había una batería que 
impedía el avance de una colum-
na de milicias. Le tocó al Dragón 
bimotor efectuar la misión, car-
gué media docena de bombas de 

12 kg. y salimos hacia el objetivo 
señalado. Volábamos a unos 800 
m de altura, localizamos la bate-
ría y lanzamos un par de bombas 
en una primera pasada, que hi-
cieron explosión fuera del pue-
blo. El segundo intento fue mejor 
y dañamos bastante la batería. 
No había ninguna actividad an-
tiaérea y descendimos hasta los 
300 metros para comprobar el 
estado de la batería y de la posi-
ble tropa. Luego hicimos una pa-
sada sobre la columna detenida 
que observaba nuestro ataque a 
unos pocos kilómetros del pue-
blo, y les lanzamos un cartucho 
con mensaje comunicándoles el 
estado de la batería y su posible 
abandono por parte de las tropas 
enemigas.
Durante mi estancia en este aeró-
dromo tuve la desagradable obli-
gación de asistir a la ejecución de 
un ser humano. Se trataba al pa-
recer de un espía. Todo el perso-
nal formó una U en cuyo centro 
estaba el pelotón de fusilamiento 
al mando de un ofi cial y a unos 20 
metros el reo, al que tuvieron que 
atar a una silla ya que no podía 
mantenerse en pie. Tras un silen-
cio sobrecogedor, el ofi cial dio la 
orden de fuego al pelotón, cuyos 
disparos mal dirigidos no aca-
baron con la vida de aquel des-
graciado y tuvo que ser el propio 
ofi cial quien acabara con su vida 
con varios disparos apuntándole 
a la cabeza a la vez que el giraba 
la suya. Me salí de la formación 
con unas incontrolables ganas de 
vomitar. No creo que olvide nun-
ca aquellos momentos.
A principios de Octubre me in-
corporé de nuevo al aeródromo 
del Prat del Llobregat, reclama-
do esta vez por el Tte. Coronel 
Sandino para formar parte de su 
equipo en el despacho de Capita-
nía General, hecho que me per-
mitió conocer de cerca persona-
jes de la política catalana, jefes 
de las milicias del recién forma-
do Ejército Popular y destacados 
líderes sindicales que solían visi-
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tar a Sandino como Conseller de 
Defensa. Además fui ascendido 
a Sargento el 10 de Octubre de 
1936. Sin embargo, a las pocas 
semanas de ocupar mi nuevo des-
tino de privilegio, se publicó una 
convocatoria de la Generalitat 
para efectuar un curso de piloto 
en el aeródromo de Canudas. In-
mediatamente presenté mis soli-
citud, la cual fue aceptada a los 
pocos días. Fue necesario pasar 
un minuciosos examen médico 
y efectuar pruebas psicotécnicas 
en la Escuela Industrial de Bar-
celona, bajo la supervisión  del 
Dr. Azoy, siendo los resultados 
positivos y, por tanto, declarado 
apto para empezar las prácticas 
de vuelo.
Fui alumno de José Mª Careaga, 
piloto civil movilizado, un fi gue-
rense campechano que inspiraba 
confi anza y muy amigo de reali-
zar por sorpresa todo tipo de ma-
niobras permitidas por el tipo de 
avioneta utilizada, probablemen-
te una Caudron Luciole o una De 
Haviland Moth. Fueron horas de 
doble mando maravillosas, con 
despegues, aterrizajes, vuelo ho-
rizontal, virajes, etc. hasta llegar 
a mi suelta, momentos inolvida-
bles que muchos de vosotros vi-
visteis con la misma intensidad y 
emoción que yo sentí.
Unos días después me trasladé 
al aeródromo de San Javier de 
la Ribera para efectuar la trans-
formación. Recuerdo que lo 
hice como acompañante a bor-
do de una de las avionetas que 
se debían entregar en dicho ae-
ródromo. Fue un viaje bastante 
movido, especialmente al pasar 
por La Albufera, ya que íbamos 
bordeando la costa, y llegamos a 
nuestro destino con un esmerado 
aterrizaje bajo la mirada de do-
cenas de aspirantes y profesores. 
En el dormitorio de la compañía 
de transeúntes me encontré con 
varios compañeros del curso de 
Barcelona que, al igual que yo, 
habían conseguido merced a la 
guerra lo que un par de años an-
tes era una quimera: Llegar a pi-
lotar un aeroplano. 

(Continuará)

Los sueños surgen en cualquier 
lugar, sin ninguna gran preten-
sión, pero con la ilusión de ha-
cer algo en pro de causas que no 
esperaban benefi cios y que sólo 
pretendían desvelar aconteci-
mientos, eventos o los sueños, 
memorias e ilusiones de  gentes y  
colectivos.
Primero, en nuestra particular 
aventura que pronto tomó cali-
fi cación de sueño, surge Cuader-
nos de Cazarabet que se acerca 
a las iniciativas de la sociedad 
civil en torno al patrimonio y la 
museología; después surge El 
Sueño Igualitario que acaricia 
todo aquello relacionado con la 
Memoria Histórica: acercándo-
se a algo más que un sueño, una 
pasión por  desvelar aquello que 
estuvo muchos años apartado y 
olvidado. Poco tiempo después 
surgen Alarifes y La Defensa, casi 
simultáneamente para mantener-
nos al día de iniciativas en torno 
al Patrimonio Industrial o a todo 
aquello que intente ”proteger” 
ambientalmente al territorio.
Todas nuestras iniciativas son 
sueños y así, con estos antece-
dentes, emprendimos la atrevida 
aventura de abrir una librería on-
line, siempre asegurándonos que 
detrás de cada uno de los libros 
que difundimos se encuentra un 
sueño: el de aquel que lo escribe 
y que pretende dar a conocer, de 
una manera u otra, sus propios 
sueños.
Deberíamos incidir más sobre lo 
importante que es para nosotros, 
y seguramente que para muchos 
de ustedes, el hecho de poder ha-
cer memoria porque cada vez que 
lo hacemos, realizamos un ejer-
cicio de justicia para con la his-
toria, la verdadera, que cayó en 
un olvido nunca consentido por 
aquellas miradas tristes, represa-

liadas, calladas, escarmentadas, 
escondidas, furtivas, exiliadas... 
que encuentran con este rescate 
de la Memoria Histórica un reco-
nocimiento y un poco de justicia 
porque la total ya, simplemente, 
es imposible de reponer. 
El Sueño Igualitario se compo-
ne de un boletín de recopilación 
de noticias, eventos, conmemo-
raciones que sale a la luz ínter 
nauta  cada tres semanas; más 
asiduamente nuestra redacción 
envía “mailings” que informan de 
acontecimientos puntuales sobre 
la memoria histórica y de  las lu-
chas de las diferentes personas y 
colectivos que se empeñan, con 
diferentes iniciativas y trabajos, a 
no olvidar. 
Por último señalar que el lugar 
desde donde se emiten todas es-
tas informaciones es un pueblo 
de Teruel, conocido como Mas de 
las Matas. Un pueblo que una vez 
al año alberga  un Coloquio sobre 
el Republicanismo y uno de los 
pocos pueblos que se ha atrevido, 
como un Quijote, a emprender 
la difícil misión de recuperar sus 
propios papeles del Archivo de 
Salamanca, con su caja 121 . Te-
nemos todos los ingredientes para 
no rendirnos ni fallar a nuestros 
lectores.... Seguiremos con voso-
tros,  adelante.

Cazarabet

Desde Mas de las Matas:
escribiendo Cuadernos de Sueños

NOTA DE ICARO: La página 
web: www.cazarabet.com ha 
publicado numerosas noticias 
sobre las actividades de ADAR 
y,  a través de ella, hemos tenido 
conocimiento de noticias sobre 
hechos o aspectos relacionados 
con las Fuerzas Aéreas de la Re-
pública. 

(Tel. 978849970)
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La mayoría de los datos de estos 
escritos proceden de mi propia 
memoria como también de algunas 
referencias entresacadas de notas 
o apuntes rebuscados en un mal 
organizador archivo particular.
Por todo lo ya manifestado sobre 
el tema de la MEMORIA HISTÓ-
RICA DE ADAR, puedo afi rmar 
con exactitud de que para esa 
primera excursión partimos de 
Madrid desde las puertas de la 
“Cafetería Linz” sita en la calle 
Eloy Gonzalo. A las 8 de la ma-
ñana del 12 de octubre de 1981. 
Como sabéis el organizador fue 
Luis Gutiérrez, mas conocido por 
el “TANQUE”, apodo que siem-
pre aceptó con agrado. En Gijón 
nos esperaba Luis y su esposa 
que luego se convirtieron en cice-
rones.
En la primera jornada por tierras 
del Cantábrico nos trasladamos 
al cementerio de Ceáres donde 
reposan los restos de algunos 
aviadores de la República y ya en 
el mausoleo erigido en su honor, 
el Alcalde Presidente depositó un 
ramo de fl ores y pronunció unas 
palabras de condolencia seguidas 
por una breve alocución  expresa-
da por el camarada Luis. Después 
visitamos la Colegiata de San Mi-
guel de Lillo y de Santa María del 
Naranco.
Por la tarde realizamos un bonito 
recorrido por Oviedo para apre-
ciar su ambiente y sus edifi cios y 
monumentos más destacados.
Al día siguiente, paseo por la pla-
ya de la ciudad de Gijón siempre 
acompañados por la familia Gu-
tiérrez que nos trasmitieron las 
peculiaridades destacadas, como 
su Universidad Laboral que junto 
con el Valle de los Caídos fueron 
símbolos de la dictadura, cons-
truidos en la más exagerada pe-
nuria económica de nuestro país.
El domingo por la mañana efec-
tuamos un esplendido recorrido 

MEMORIA HISTÓRICA DE ADAR IV
Relato de la primera excursión por el Principado de Asturias

(por Celestino Díaz)
por la cuenca del Nalón, pasamos 
por El Entrego, Somo, Sotron-
dio, Bilma Barreros y a las 11 de 
la mañana fuimos recibidos por 
el pleno municipal de Pola de La-
viana donde fuimos obsequiados 
con un ágape estimulante en un 
ambiente fraternal; momentos 
después presenciamos la feria de 
ganado por coincidir con un día 
de contratación. Y, enseguida, 
entrábamos en la Central Eléc-
trica de la zona, bajamos a más 
de 30 metros de profundidad y 
en su puesto de dirección nos es-
peraba el director de la misma, el 
ingeniero Gutiérrez, hijo de nues-
tro amigo Luis quien nos explicó 
con detalle el funcionamiento de 
cómo se producía la energía y luz 
para aquella zona y, hacia las dos 
de la t arde, nos hallamos en un 
restaurante típico con una crista-
lera desde la que se apreciaba un 
caudaloso río. Una vez degustada 
una estupenda fabada con sobre-
mesa feliz. Pedimos la cuenta y 
nos informaron de que no debía-
mos nada por ser un obsequio de 
la “Compañía de la Luz”.
Alrededor de las cuatro de la 
tarde emprendimos por la mis-

ma carretera  el regreso. El con-
ductor, con buen criterio, se dio 
cuenta de que no podía volver 
para atrás pues de lo contrario 
había que retroceder más de 60 
kilómetros para llegar a la ca-
rretera general. A una media 
hora de marcha, nos sorprendió 
un desprendimiento de tierras 
que afectaba a casi la mitad del 
paso e impedía seguir adelante 
y, como era imposible ir marcha 
atrás, nos bajamos del autobús, 
y el conductor y Joaquín Calvo, 
éste último, con la puerta abier-
ta que daba al precipicio, le iba 
indicando la maniobra correcta 
de ir avanzando y moviendo el 
vehículo poco a poco, al fi n salvó 
el peligro. Y en la próxima para-
da lo celebramos, porque el rato 
que habíamos pasado no es para 
contarlo, pero con mucha ganas 
de continuar con  estos actos cul-
turales de infi nito placer entre 
amigos.
Continuaré dando detalles de es-
tos altos vuelos culturales, aun-
que se realicen en autocar.

Celestino Díaz

Placa de cerámica conmemorativa, recordando el 
Campo de Aviación de Carreño
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Esforzado luchador antifascista 
(1915- 2008). Murió en el hos-
pital de veteranos con 92 años. 
Entusiasta activista por natura-
leza decía que”la actividad es el 
elixir de la vida”. Su participación 
y sus aventuras en la guerra civil 
española, le marcaron como un 
idealista participante defensor 
en toda clase de movimientos de 
los derechos civiles y que impul-
saron la vida de Wolf. Su amigo y 
compañero Ernest Hemingway lo 
comparó en grandeza a Abrahán 
Lincoln.
A los 22 años tomó el mando de la 

MILTON WOLFF
Brigada Lincoln, los antecesores 
comandantes de la Brigada ha-
bían sido muertos o heridos.
Su participación en la Guerra Civil 
Española le marcó de tal manera 
que decía sentirse tan americano 
como español y que entre sus me-
jores amigos estaban los aviado-
res  españoles a los que abrazaba 
en España varias veces cada año
En San Francisco el 30 de Marzo 
se preparaba pasa asistir a la in-
auguración del monumento a los 
veteranos de la Brigada Lincoln.
     
  (Antonio Vilella).

Milton Wolff y su hija, rinden un homenaje a los camaradas que murieron
en la Batalla del Ebro.  6 de noviembre de 2005

Si bien el mundo se ha debatido desde épocas inmemoriales, con 
confl ictos bélicos o guerras, como fue  la Primera Guerra Mundial, 
también conocida como “La gran Guerra 1914 – 1918”, a partir de 
esta época hemos sido testigos de excepción de “ La Guerra Civil 
Española 1936 – 1939”, la cual, al cabo de poco tiempo, enlaza con 
la “Segunda Guerra Mundial 1939 – 1945”, en la que de nuevo fue 
derrotada la Alemania nazi y sus aliados. 
Un hecho histórico importante es que del año 1914 al 1918, por pri-
mera vez en la historia de los tiempos, es utilizado el GAS MOSTA-
ZA, también conocido como:

De  la ciudad de “YPRES” (Bélgica)
a los gases de la “IPERITA”

“IPERITA”, que provocó una 
carnicería brutal y, sobre todo, 
destruyó para siempre la inocen-
cia de un continente que perdió 
posiblemente su hegemonía en 
el mundo.
Desde entonces, mucho tiempo 
ha transcurrido. Los jóvenes de 
hoy apenas saben lo que enton-
ces sucedió. Nuestros chavales, 
que ya no tienen que hacer el 
servicio militar, deberían cono-
cer lo que aquello fue para que 
nunca más se pueda repetir.
En las cercanías de YPRES (Bél-
gica) se encuentra un impresio-
nante cementerio donde tienen 
sepultura más de 200.000 sol-
dados, en su mayoría británicos, 
gaseados los primeros días de la 
guerra, con el famoso gas MOS-
TAZA, más tarde conocido como 
YPERITA, nombre que viene de-
rivado de la población de YPRES 
(Bélgica) gas que demostró su 
terrible efi cacia mortal.
Conocida esta resumida histo-
ria, todavía en la Gran Bretaña, 
los estudiantes de bachillerato, 
se desplazan de obligado cum-
plimiento, para visitar el lugar 
de referencia donde están sepul-
tadas las víctimas del gas MOS-
TAZA, y hacer conciencia en su 
justa medida, lo que signifi ca y 
represente la armonía y la paz, 
con una total integración entre 
todos los habitantes y morado-
res del planeta Tierra, sin excep-
ción.
 (Simón Fiestas Martí

90 años de edad). 

FE DE ERRATAS
(En el boletín nº 95 se co-
municó el fallecimiento de 
Dª Asunción Illas Gratacós 
– Vda. de Juan Comas- dicho 
deceso tuvo lugar el día 1 de 
Octubre del presente año
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La maravilla del CONCORDE, 
avión supersónico, híbrido 
cuya silueta evoca la elegancia 
del CARAVELLE y el aerodina-
mismo de un cohete, con una 
decoración interior, servicio de 
lujo y cabina estrecha recuer-
dan, en versión ultramoder-
na, la época en que la aviación 
estaba reservada a una élite. 
Raymond Loewy, diseñó los 
interiores de este aparato para 
agrandar visualmente el espa-
cio, pues en una de sus obras 
publica  “Lo feo no se vende” 
(1951).
El 21 de enero de 1976, la le-
yenda del aire nos dice que el 
PRIMER Y ÚNICO SUPER-
SÓNICO comercial del mun-
do entra en servicio en la línea 
PARÍS-DAKAR-RÍO. Lanzado 
ya en 1962, por las empresas 
Sud-aviatión y British Aircra-
ft Corporación, este proyecto 
formidable desemboca catorce 
años después en el nacimiento 
del CONCORDE, un avión ca-
paz de volar a más de Mach2, 
que no consigue hacerlo renta-
ble. Su explotación quedará li-
mitada a Francia e Inglaterra.
El 22 de noviembre de 1977, 
el supersónico CONCORDE 
realiza la línea PARÍS-NUEVA 
YORK, en el avión de referen-
cia que, después de algunos 
procesos, los estadounidenses 
aceptan por fi n recibirlo en 
Nueva York. El Gobierno de 
Washington había autorizado 
su aterrizaje en mayo de 1976.
El recorrido PARIS-NUEVA 
YORK, la línea que tanto hizo 
AIR FRANCE, reencuentra su 
aura en el curso de esos vuelos 
diarios de tres horas y media, 

AVIONES QUE HACEN HISTORIA

frente a las siete ho-
ras y cuarenta y cinco 
minutos que duraba 
el viaje a bordo de los 
subsónicos, velocidad 
inferior a la del soni-
do en el aire.
El diecisiete del mes 
de octubre de 1977, 
la Corte Suprema de-
clara legal la decisión 
del Puerto de Nueva 
York, abriendo así camino a los 
vuelos del CONCORDE.
En la fecha de referencia 22-
11-1977, con dos minutos de 
intervalo, los dos CONCORDE, 
el francés y el inglés, se posa-
ron en el aeropuerto Kennedy. 
Eran las 8 horas, 47 minutos en 
Nueva York y los dos aparatos, 
uno llegado de Roissy (Francia) 
y el otro de Heathrow, (Reino 
Unido) acababan de efectuar 
su primer vuelo comercial su-
persónico.
Con el CONCORDE, tanto el 
francés como el inglés, se ha-
bía ganado por fi n la batalla de 
Nueva York, más de dos años 
después de haber recibido la 
autorización de aterrizaje en 
Washington.
Actualmente, como es sabido, 
tanto en Francia, como Inglate-
rra, se ha dejado esta aventura, 
posiblemente por no resultar 
lo sufi cientemente rentable.
Todavía en una  visita rutinaria 
del 45 salón du Bourget- París, 
del 15 al 22 de junio de 2003, 
tuve la oportunidad de tomar 
un descanso bajo sus alas y,  
para valorar este aparato, ha-
remos un breve resumen de 
dimensiones y características 
que son:

Envergadura: 25,60 m. Longi-
tud: 62,17 m. Altura: 12,19 m. 
Superfi cie Alar: 358.25 m2: 
Peso máximo al despegue: 
147,640 kg. Velocidad máxima 
de crucero: 2,2 de Mach, (2.338 
Km/h.) a 15.240 m Alcance 
máximo: 6.470 km. A 2.05 de 
Mach y con reserva (FAR) de 
combustible.
Aparte de otra información 
más reciente, fi nalmente nos 
dicen: “CONCORDE: avión 
comercial de larga distancia 
supersónica de nacionalidad 
franco-británica, que en su pri-
mer vuelo comercial tuvo lugar 
en 1976, pero, debido a difi -
cultades comerciales, sólo se 
construyeron 15 ejemplares de 
la serie. Aunque el proyecto co-
mienza a ser rentable en 1985, 
las preferencias comerciales se 
orientan hacia el Airbus.
En el año 2000, uno de los 
CONCORDE en servicio sufre 
un accidente (el primero de 
toda su trayectoria) cerca de 
París. Las compañías Aéreas 
British Airwais y Air France, 
dieron por fi nalizados en 2003 
los vuelos de este tipo de avio-
nes, con una suspensión defi -
nitiva. 

(Simón Fiestas Martí)
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¿En el Museo del Aire?
¡Sí, hay muchos aviones!
Es un placer visitarle
¡Qué bien! Si te lo propones, 
te facilitan la entrada
con pocos preliminares;
es gratis, no cuesta nada,
sí, te dan facilidades.
Al entrar ves la explanada
 toda llena de aviones.
 Es más o menos cuadrado,
calles de acceso y sus nombres.
También hay varias estatuas 
de personajes históricos,
ciencia y técnica aeronáuticas,
y, de méritos pletóricos.
Pero si se mira bien
pensando en el sí y el no,
es como un haber del sí
y como un debe del no.
Españoles los del sí,
españoles los del no.
¿Méritos a repartir:
fi fty, fi fty…(¿sí, o no?) 

  I
De los muchos aviones,
bien grandes, otros no tanto,
descritos los pormenores,
para el visitante, datos.
Es laborioso observarles,
el acervo se enriquece,
los datos bien conservarlos
y el conocimiento crece.
Hay más cosas que observar,
todas ellas importantes,
del mismo tema variar;
 o, mejor dicho, variantes.
  II
Cuando dejas la explanada,
y te vas a los hangares
también es muy variada,
como para que compares.
En el primero que entras
es un poco alucinante,
los históricos encuentras;
sí, es muy emocionante.
El “Jesús del Gran Poder”,
el “Plus Ultra”, el “Cuatro Vien-
tos”,
¡No sabes cuál escoger!
¡Todos, tan grandes  eventos!

Claro, son reproducciones,
 no son los originales; 
pero con sus proporciones
fi eles, es decir, normales.
Sin duda, tienen su encanto
en su silencio elocuente,
sin tener que decir cuanto;
tratando de ser prudente.
Porque sólo es describir
en forma sucinta y breve
lo que allí han puesto a exhibir
con todo su buen relieve.
El Heinkel 111 “Pedro”
de la Cóndor legionario,
leyenda y tamaño serio;
allí está para admirarlo.
  III
Hay muchos más aviones
cada uno con su historia,
muy buenas reproducciones
que evocan, si la hay, su gloria.
Y así, en otros hangares,
pues son varios, más de seis,
que exhiben cosas dispares,
y, muy bien verlas podéis.
Armas, aparatos ópticos,
emblemas, muchas maquetas
mascotas, uniformes, fotos…
sí, profusas y diversas.
  IV
En otro de los hangares
(si bien recuerdo, es el cuarto)
hay tres que son muy especiales,
sí, verlos también es muy grato.
Al fondo y a mano izquierda,
son tres y consecutivos
cada uno se recuerda
por sus distintos motivos.
Pero debemos nombrarlos
por su número y …¿su apodo?
cual si fuera colocarlos
en orden del mejor modo.
El primero, a la derecha,
el Polikarpov I-15,
sí, es reproducción, bien hecha,
“Chato”, legendario sin “esguin-
ce”.
El de la parte izquierda,
el Fiat CR 32 “Chirri”,
Tiene muy buena leyenda
y se ve “autentiquirri”
(por rima y con mucho respeto).

El del centro, I-16,
el muy legendario “Mosca”,
podría ser el modelo seis (6)
pero no es muy buena copia,
Así me lo pareció
 tal como yo lo recuerdo;
sí, mucho tiempo pasó, 
un error, sí, puede haberlo.
Mi intención no es censurar
ni buscar tres pies al gato,
sólo es que al recordar
no me ha parecido exacto.
Y el “impreciso” Popeye
pintado como mascota,
quitando el po queda el peye,
deja de ser buena nota.
Sin entrar en más detalles,
repito, no es censurarlo
ni de que “hables o calles”
(pero debió mejorarlo).
De la leyenda no hablar
para no ponerle peros,
sí, se pudo mejorar
pero sin ponerle ceros.
El Messersmitt 109
no lo pude ver allí, 
que mostrara su relieve
legendario de por sí,.
Después lo vi en maqueta
en el hangar respectivo,
claro, siempre se respeta
aunque sea disminuido.
En dicho hangar de maquetas
el R-5 “Rasante”,
el R-Z “Natacha”
y el que fue más importante:
el Tupolev “Katiuska”
a cual más interesante.
todos cumplieron muy bien, 
pero el último nombrado,
por su brillante papel,
la leyenda lo ha encumbrado.
Es una grata visita:
quedó mucho por decir,
el interés se suscita
y quieres volver a ir.

          (Eusebio Greciano
          de la 4ª de “Moscas”).

EN EL MUSEO DEL AIRE
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