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EDITORIAL

Vamos a dedicar la presente editorial para hablar de
nuestro portavoz, nuestro boletin *“Alas Gloriosas”.
Estamos considerando. muy en serio, la posibilidad de
suspender su publicacién a partir de 1984, por las
dificultades econémicas, falta de dinero y no contar
con las suscripciones suficientes para tirar adelante.

En el mes de enero de 1979, sali6 a la luz con el numero
uno y desde entonces no han faltado las dificultades.
En total son treinta los nameros que han sido publi-
cados y podemos felicitarnos que gracias a estas
colecciones se nos conoce en los centros oficiales
nacionales y extranjeros, asi como en bibliotecas,
historiadores, ministerios, etc.

Para continuar, vamos a plantearnos un reto y es poder
llegar a las mil suscripciones y si no es asi entonces
posiblemente sera dificil seguir en 1984. No tenemos
subvenciones de ninguna clase, ni ayudas por anun-
cios, sino unicamente lo que abona el suscriptor y
también gracias a la generosidad de compaiieros con
donativos anonimos. Los habituales amigos del
Boletin, deberian comprometerse a dos suscripciones,
la suya y la de un amigo y el que se sienta magnanimo,
puede ayudar con su aportaciéon que siempre sera bien
recibida, ya que ADAR es una Asociacidén con pocos re-
cursos y si no ayudamos entre todos, nunca podremos
hacer nada.

Esperamos, pues, poder seguir dejando un testimonio
vivo en la historia contemporanea y que las nuevas
generaciones conozcan a los que fuimos componentes
de la Aviacién Republicana Espafnola durante la Guerra
Civil de 1936-1939.
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NECROLOGICAS

Lamentamos y tenemos el sentimiento de informar la triste noticia
del fallecimiento de nuestros queridos comparferos de Arma:

EDUARDO MAS PEREZ. - Suroeste

LUCIO HERNANDEZ ROMAN. - Centro

LUIS RAMOS MOLINA. - Levante

ALVARO MUNOZ LOPEZ. - Francia

LUIS VILLALVILLA GASCUENA. - Brasil
FRANCISCO CALDERON FERNANDEZ. - Norte-Balear

D# FRANCISCA BUSQUETS PRADES,
madre de nuestro companero Antonio Roselld Busquets.

A sus familiares nuestro mas sentido pésame. ADAR rinde péstumo homenaje
en memoria de estos compafieros y se inclina ante ellos en un ultimo y
respetuoso saludo. iDescansen en Paz!

ROGAMOS INFORMACION de...

Se solicita informacion del companero Ametrallador Sargento D. ANTONIO LOPEZ
HEREDIA, nacido en Malaga.
Dirigir la informacion a A.D.A.R. Ap. 2995. - Barcelona.

Interesarian noticias de PRUDENCIO GARCIA DIAZ, natural de Tarancon (Cuenca),
Sargento Armero en la Primera Escuadrilla del Grupo Mixto 71, que al terminar la guerra
paso a Francia y estuvo internado en los campos de Argelés-sur-Mer y Gurs.
Comunicar cualquier informacion a: ENRIQUE VENTURA

4, rue GAZAN

TOULOUSE-31500

FRANCIA
O bien a A.D.A.R. - Apartado 2995 - Barcelona.

AMICALE du CAMP de GURS. - 12 Rue Rene Fournets. - 64.000 - PAU -Francia.
Desea tener contacto con los espafioles que estuvieron en este Campo de Internamiento.
Nos lo pide el Presidente de AMICALE du CAMPS de GURS, Ms. Léon BERODY. -
Bt A2 n? 222 Bel Air. 16.000 ANGOULEME. (Francia).

AGRADECIMIENTO

La Junta Directiva de ADAR agradece muy sinceramente el donativo recibido por la
voluntad de Dna. Angela Victoria Gémez Garcia, esposa de nuestro entrafiable compaiie-
ro Isidoro Giménez Garcia.

En ¢sabia Ud. que...? ACLARACION

En la seccion ;Sabia Ud. que... del Boletin 27-28, se da una anécdota de ascenso a
nuestro comparfero Miguel Galindo Saura a titulo Péstumo. Pero solo como una de
tantas anécdotas que hay en una guerra, pues nuestro companero no murio y sigue
Vivo, y que sea por muchos anos.




Accion Social

GANDESA 1983
44 aniversario de “LA BATALLA DEL EBRO”

Al pasar el Ebro por Mora y recorrer en 25 minutos los 23 kms.
que la separan de Gandesa, pensabamos en aquellos largos 3
meses que costé en 1938 recorrer la misma distancia al revés, y
su costo en sangre, sudor y lagrimas, Camposines, Corbera,
Cuatro Caminos y las sierras de Pandols y Caballs fueron esce-
nario de las mds cruentas batallas de la Guerra Civil, en el aire
la aviacion gubernamental combatié hasta quedar exhausta
ante la superioridad numéricamente aplastante del enemigo.
Al llegar a Gandesa abandonamos los amargos recuerdos, ban-
das de musica, banderas, desfile de autoridades, “majorettes”
y los abrazos de los comparieros nos situaron en la realidad
para vivir un dia memorable.

A las 12, al pie del monumento que ADAR construyo frente a la
Cooperativa en 1978 dedicado “a todas las victimas de la
Guerra Civil” se desarrollaron los actos:

Jaime Mata, pronuncio el 12" discurso, tras el cual se guardoé un
minuto de silencio en recuerdo y homenaje a todos los que mu-
rieron en la Guerra Civil Espariola, mientras las vibrantes notas
de un buen cornetin subrayaba aquel momento. Luego la ofren-
da de flores que casi cubrié el monumento y a continuacion los
parlamentos de: el cura parroco de Gandesa, Rius por los cara-
bineros, Antonio Pifiol por el Ejército de Tierra, nuestros
buenos amigos Felip Solé y el senador Rafael Nadal, el compa-
fAiero Ovidio Bas, y un americano, un ruso, un austriaco, un is-
raelita y un argentino por los internacionales, todos coinci-
dieron en un llamamiento en favor de la Paz y la Conciliacion.
Cerro el acto nuestro querido amigo el Excmo. Alcalde de Gan-
desa D. Joaquin Jardi con un emocionado y fervoroso llama-
miento a todos los espafioles, para que anualmente se acuda a
un acto que tiene el exclusivo objeto de consolidar la Paz y la
Concordia y recordar las consecuencias de la Guerra Civil
honrando a todas sus victimas.
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Accion Social —

En la Cooperativa Vinicola, invitados por su Junta Directiva y el
Excmo. Ayuntamiento, los asistentes degustaron sin tasa,
vinos y productos tipicos de la Region.

En el Hostal Piqué se celebrd la comida de hermandad que
transcurrié felizmente.

En resumen, la asistencia de publico fue mayor que nunca y
la publicidad destaco estos actos conciliadores como muy
importantes.

Cara al futuro sugerimos a la junta directiva que se supriman
los discursos tras la comida y en su lugar se de algun corto re-
cital artistico para luego dar tiempo a la tertulia y confraterni-
zacion entre los asistentes.

En los discursos de la marana deben participar ex-
combatientes de los dos bandos. Agradeceremos comentarios,
criticas y sugerencias para mejorar este acto de Gandesa.

Antonio Vilella
Delegado de Accién Social

Como recuerdo...

En Los Alcazares, agosto 1936. - 1% Curso de Ametrallador-Bombardero




BIBLIOTECA

y

Titulo de la obra: LA GUERRA DEL GENERAL ESCOBAR
Autor: José Luis Olaizola

La novela galardonada con el premio Planeta, narra la vida de un
militar fusilado en la prisién de Montjuich el 8 de febrero de 1940, por
haber permanecido fiel a la Repiblica. Antonio Escobar, que ingresé
en la Guardia Civil a los 16 afios, tenfa 57 cuando Llufs Companys,
Presidente de la Generalitat, lo reclamd para que fuera nombrado
coronel del tercio urbano.

Después de muchas vicisitudes, durante la guerra ascendi6 a general.
El final de la guerra le cogié en Extremadura, de cuyo ejército era
responsable. Pudo haberse refugiado en Portugal, pero su honor no
se lo permitio.

El autor José Luis Olaizola, que como él mismo afirma pertenece al
“Opus Dei”, ha escrito esta biografia novelada de la trayectoria del
general Escobar, utilizando para su novela una estructura narrativa
lineal, “porque se trata fundamentalmente de una biografia y creo que
esa es la estructura més conveniente. Para redactarla he empleado
dos afios v he utilizado las notas que el general redacté en la cércel
mientras esperaba la muerte”.

Un interesante relato histérico, con el final de un militar profesional,
que como muchos otros en aquellos afios dejaron su sangre en los
paredones.

“La primera vez que me engafies, la culpa serd tuya,
la sequnda vez, la culpa sera mia”.
Proverbio arabe




BIBLIOTECA

Titulo de la obra: CUADERNOS DE LA TRANSICION
Autor: José M2 de Areilza
Publica: Editorial Planeta

José M? de Areilza, que bajo el franquismo fue alcalde de Bilbao y
luego embajador en Buenos Aires y Parfs, expresé posteriormente su
claro desacuerdo con el régimen. Partidario de una monarquia
constitucional y democrética colaboré estrechamente con don Juan
de Borbén, de cuya secretaria politica llevé durante unos anos la
mayor responsabilidad.

Su personalidad, la inteligente definicién de su pensamiento politico,
la misma experiencia internacional le sefialaban como una de las
figuras clave de la transicién y asi parecfa cumplirse cuando ocupé la
cartera de Asuntos Exteriores en el gobierno Arias. Pero la “operacién
Suarez” truncd éstas posibilidades.

En la famosa reunién Areilza, Pio Cabanillas, Suérez, éste se propuso
a sf mismo, como cabeza de la “operacién centro”. Asf quedé abierta
la experiencia UCD, instrumento de urgencia para la accién de
choque suarista. Tenia, como ya se vio, sus ventajas, sobre todo a
corto plazo. Pero a la larga, llevaba el régimen disolvente que Areilza
analiz6 con lucidez y que se desarrollé y consumé con un desenlace
aiin mas sorprendente que el “fenémeno Suérez”: la autoaniquilacién
de un partido en pleno disfrute del poder. En resumen, una biograffa
politica, sumamente interesante que aclara incégnitas de recientes
acontecimientos en la Historia de Espana.

“El recuerdo es el unico paraiso del cual no podemos
ser expulsados”.

Jean Paul Richter (1763/1825)
novelista aleman




nuestros
““viejos aviones”

En este Boletin de final de afio. se quiere rendir un homena-
je a un tipo de avién que puede que sea. desde 1920 a 1936,
el avién que hizo a casi todos los pilotos militares del Arma
de Aviacién Espaiiola, y que es recordado carifiosamente
con simpatia y nostalgia, tanto por los profesores de vuelo,
como por los pilotos que en él obtuvieron su titulo de Piloto
Militar, como también por los mecdanicos y montadores que
con él trabajamos, y que en ciertas ocasiones, a los “chava-
les” que pasamos de los 70. nos parece aiun oir el
caracteristico “porronear” (ir parando alternativamente el
motor) a fin de perder altura para las tomas de tierra. Este
avién es el:

AVRO - 504-K

Historia. - En 1877 nacié en Manchester (Inglaterra) Mter. Alliott Verdon
Roe. Fue uno de los pioneros de la aviacidn en su pais, aungue él era Oficial
de la Marina Mercante Inglesa. A partir de 1902 se dedic¢ a la construccién
de aparatos voladores y, concretamente, a maquetas de planeadores. Se
estrellaba continuamente, por lo que tenia que estar continuamente
fabricando planeadores (su voluntad y su cabeza serian de hierrc). Tantas
veces se estrelld y tantos sustos dio a sus pacificos vecinos, que en una ocasién
fue procesadc por jamenaza a la seguridad publical... Pero continud
estrelldndose y rompiendo maquetas. Para los vuelos con planeadores se
hacia remolcar por un automdvil.

En 1906 gana el premio del "Dayly Mail” por una maqueta de avién a motor y
en 1907 construye un avién a motor, con uno de motocicleta de 6 cv. y en 1908
sustituye dicho motor por el de crigen francés "'Antoinette’ de més potencia; a
partir de agui se dedico a la construccion de biplanos a motor empleando el
motor JAP. de 9 cv. En 1909, junto con su hermano, fundaron la AVRO
Company, y en 1910 construyeron dos triplanos, los cuales fueron egquipados
con motores de 14 cv.Fueel primer constructor de aeroplanos que ubicdé la
cabina del piloto dentro del fuselaje. En este afio A. V. Roe, da una
conferencia de vuelos en Blachpool, y también visita Boston (USA) invitado a
dar unas conferencias.




Nuestros ‘“‘viejos aviones”

Al volver a Inglaterra, se dedica de lleno al proyecto del avién biplano,
construyendo uno con flotadores para la marina.

En 1912 presenta su primer monoplano con cabina cerrada, y también
continia aumentando las potencias de los motores de sus biplanos, con los
motores Green, Sunbeam.- ENV y Gnéme. El motor Gnéme fue el precursor
del biplano "Avro 504", el cual obtuvo gran prestigio militar en el concurso
de “Salisbury Plain”, en Inglaterra, presentdndolos también en la reunidn de
Carreras Aéreas de Hendon que con un Avro 504 tripulado por el piloto F.P.
Raynham se clasificd en cuarto lugar, a una velocidad de 107 kms/h.

En agosto de 1914, estalla la Guerra Europea 1914/1918, y desde el primer
momento, los Avros 504 se distinguen en toda clase de servicios: Escuela de
Pilotos, Caza-Bombardero, (que se hacia lanzando las bombas en forma de
berenjenas, 18 Kg. tirdndolas a mano por el lateral del fuselaje),
Recenocimiento, Sanidad, etc.

La Royal Naval Air Service mandd tres Avros 504 a bombardear los hangares
de dirigibles en Friedrichafen, cerca del lago Constanza, al sur de Alemania,
en el cual se perdidé un avidén. El bombardeo, con las bombas antedichas, fue
un fracaso. Al término de la I Guerra Europea, (1914-1918) se habian
construido y entregado, més de 17.500 unidades de este tipo de avidn, a las
fuerzas contendientes. Terminada la guerra, todo el material sobrante,
incluido los aviones, fue vendido a otras naciones, a precios irrisorios. Estas
naciones, generalmente, lo emplearon para las Escuelas de formacién de
pilotos militares. Incluso en Inglaterra, su pais de origen, este tipo de avidn,
AVRO 504-K, estuvo mds de 18 afios haciendo pilotos.

El AVRO-504




Nuestros '‘viejos aviones’

1923. - Uno de los AVRO 504-K de Aeronautica Naval con flotadores.

En 1910, la Federacion de Aerondutica Internacional, entrega el primer titulo
de piloto de aviacién a un espafiol, D. Benito Laygorri, v seguidamente al
Infante D. Alfonso de Orleans; D. Pedro Vives; D. Alfredo Kindeldn, (el
precursor de la Escuela de Cuatro Vientos), ver “Alas Gloriosas” n° 12, pag. 17.

A comienzos del 1915, una Comisién Técnica del servicio de Aerondutica
Militar visita la ciudad de Albacete con el objeto de gestionar con el
Ayuntamiento de dicha ciudad, la construccién de un aerédromo que sirviera
como punto intermedio entre los aerddromos de Cuatro Vientos y Los
Alcéazares.

El Ayuntamiento de Albacete, de acuerdo con dicha comisién, escogieron
unos terrenos de la finca "“La Pulgosa”. El Ayuntamiento en pleno, acuerda
adguirir una extension de 189.940 mtrs. cuadrados cediéndolos a Fuerzas
Aéreas Militares, y ademas 3.000 pts., en metdlico para la construccidn del
hangar.

En 1911 el aviador piloto Vedrines, que se encontraba en Espana, aprovecha
la Feria de Albacete y hace unas exhibiciones de vuelo, en las eras de Santa
Bédrbara de dicha poblacién. El proyecto de la construccion del aerédromo
en Albacete, se queda en proyecto durante unos afios, hasta que, a finales de
1922, Fuerzas Aéreas Militares, notifica a dicho Ayuntamiento que precisa de
unos terrenos mds amplios a fin de poder hacer una base y escuela de pilotos y
construir dos hangares. Ante esta perspectiva, el Ayuntamiento de Albacete,
y de acuerdo con Fuerzas Aéreas, deciden comprar 75 fanegas de terreno en
la finca denominada “'La Torrecica”, propiedad del Sr. Marqués de Villores,
pagéndole por ellas 18.750 pts., v las cede gratuitamente a Fuerzas Aéreas
Militares.
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Nuestros "‘viejos aviones’'

Por Real Orden del 27 de julio de 1923 se autoriza al Ministerio de la Guerra a
celebrar concurso, para la adjudicacién, a empresas particulares, para
montar y desarrollar la Escuela de formacién de pilotos militares, siendo
adjudicada a “"Compafiia Espafiola de Aviacién”, la cual inicié sus clases en
18 de febrero de 1924, siendo inaugurada oficialmente en mayo del mismo
afo. Su primer director fue, don Jacobo Armijo y F. de Alarcén y como
profesores los franceses, Mtr. Manjer y Mtr. Beyguine (muertos en accidente),
de Jefe de Talleres y de Mecdnicos Mtr. Marcel Schoeffer, y de profesor de
Técnica y Navegacién a D. ]J. Antonio Alfaro.

En 1928 fueron adquiridos unos terrenos en la finca denominada “Los
Llanos”, de una superficie de un kilémetro cuadrado, por la Escuela
Companiia Espafiola de Aviacién, donde en el 30 de abril de 1929 inaugurd su
ya Escuela Oficial de Pilotos Aviadores, quedando los terrenos de "La
Torrecica”, para el uso de la Aviacién Militar, cuyo cuadro de profesores es:
D. Ismael Warleta de la Quintana; D. J. Bono Boix; D. L. Pardo Prieto; D. A.
Marchenco; D. J. Espinel, y el Inspector D. ]. Arias, y Jete de Talleres y de
Mecénicos Mtr. Marcel Schoeffer.

En 1910 ya se vold en Cuatro Vientos, y mds tarde en Getafe, y también desde
1919 se hicieron pilotos en Aercndutica Naval en el Campo del Prat de
Barcelona, donde entre otros obtuvo su titulo de Piloto, en 1924, D. Enrique
Pereira Basanta. La Escuela que mds pilotos saco para la Aerondutica Naval,
fue la de Albacete, donde obtuvo su titulo de piloto en 1928, y ya en “"Los
Llanos” D. Fernando Herndndez Franch; después en el 30/31, Juan de Vargas
Barberd, y mds tarde Juan Comas Borrés, entre muchos otros. En esta Escuela
de Albacete se volaron los Avros 504-K con predominio llevando el motor
radial rotativo Clerget-Blin de 130 cv. aunque también habia con motor
Gnoéme y el motor L'Rhone, todos ellos rotativos de 80 cv.

Aterrizaje forzoso del piloto Enrique Pereira, el aparato no sufrio ninguna averia pero fue necesario
desmontarlo para sacarlo de este campo de coles.
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Nuestros "'viejos aviones’

o w-%:u-“'ﬁ k‘“:* Lo i—a

Aerédromo ‘'Los Llanos' Albacete 1929 al 1931. - Entre el grupo de alumnos estan los
profesores: Warleta, J. Bono, Espinel, Marchenco y Pardo, acompanados del Doctor y también
del inspector J. Arias.

Desde 1920 también se monté una Escuela de Pilotaje para obtener pilotos
para la Aviaciéon Militar, en el "Campo del Angel” de Alcald de Henares,
terrenos situados en una altiplanicie, frente a la estacién de ferrocarril de
dicha poblacidn. Junto a este aerédromo habia unos terrenos habilitados para
hacer la instruccidn la caballeria destinada a Alcald. Este aerédromo se
denominaba: Escuela de Pilotos de Transformacién y de Reentreno.

En julio de 1931 y a mis 18 afios, desde Cuatro Vientos se me destina al
aerédromo del Campo del Angel, de Alcald de Henares (hoy un bosque de
blogues de cemento), como ayudante del montador de aviones, el entonces
Sargento Montador D. Ezequiel Olid Huesa. Entre el cuadro de profesores de
vuelo, recuerdo a D. Ignacio Hidalgo de Cisneros. - D. Eugenio Infante Tena. -
D. Rafael Martinez de Pison Nebot. - D. José Ibarra Montis. - D. Joaguin Collar
Serra. - D. Eulalio Escribanc Martinez. También venian a entrenar en
ejercicios de acrobacia los pilotos, D. Gaspar Tellechea Echevarria. -
D. Joaguin Garcia Morato. - D. Agustin Gobart Lugue, y en los atardeceres
venia a hacer précticas de vuelo sin visibilidad con el De Havilland D.H.-9, al
que le habiamos puesto una capota articulada de lona; el Teniente D. Carlos
de Haya Gonzdlez, profesor de la Escuela de Mecanicos de Cuatro Vientos e
inventor del aparato de a bordo llamado: Vuelo integral. Con él tuve la suerte
de volar muchas veces, pues el mecdnico Martin, responsable de su avién, me
cedia su puesto. Entre los mecdnicos recuerdo a Palacios; Palet; Arroyo;
Martinez; Genaro Camacho; el antedicho Martin y a Pedro Bertrén. El Jefe de
la base era D. Ramén Prufionosa Ferreres.

Son muchos los companeros gue se hicieron pilotos con los Avros 504-K en las
Escuelas de Albacete y de Alcald de Henares. En el 31 vinieron a hacer el
curso, Rodolfo Robles César; Leocadio Mendiola Nifiez; y desde el afio 22
hasta el 36, tantos y tantos pilotos, que aprendieron con él.

13



Nuestros "'viejos aviones'' ——

El AVRO 504-K, era un avién muy manejable y ligero, pero resistente, dado
su arriostramiento. Construido con la configuracién rectangular, el fuselaje
de madera arriostrado todo ¢él, en sus cuadernas, con cuerda de piano, y
recubierto en tela. - En la parte superior de la Cabina delantera estaba
montada la "Cabanne” o seccién central del ala superior, donde estaba el
depdsito de gasolina "Nodriza" el cual alimentaba el motor; dicha "Nedriza"
estaba alimentada desde el depdsito central a través de una bomba de hélice o
también con bomba de mano. Tanto las dos células de los planos como la
cola era de disefio rectangular, y se montaban antes de acoplarlas al avién,
los montantes de madera y arriostradas con cables de acero y tensores. En las
dos doble V de la "Cabanne” habia los herrajes para el acople del plano
superior y en la parte inferior del fuselaje, junto al arranque del tren de
aterrizaje estaban los herrajes de acoplamiento del plano inferior. Los planos
tenian una ligera curvatura en toda su longitud, tanto los superiores como los
inferiores. En la cola no tenia plano de deriva (o sea timén fijo, o quilla), lo
gue se compensaba con la forma tipo “oreja” del timdn de direccién. El patin
de cola, tipo zapata, los planos fijos de cola y los timones de profundidad,
también en madera arriostrados con cuerda de piano, y recubiertos de tela, lo
mismo que las alas. El tren de aterrizaje montado en tubos de acero
arriostrados con cables, as{ como los soportes del patin central. La suspensién
(amortiguacidn) tipo eldstica, por “Sandows' (cuerda eldstica hecha con tiras
finas de caucho).

Este aparato fue el dltimo de los que se usaron en Aeronautica Naval. Solo se volaba con permiso
especial, ya que se conservaba como pieza de museo. Al comenzar la Guerra Civil, todavia estaba en
vuelo.

14




CARACTERISTICAS DEL AVRO 504-K

Largo . 870 mts. Superficie alar . 32'20 mts?
Envergadura. 10’973 mts.  Peso en vacio 419'— kgs.
Altura . 3'20 mts. Pesoen carga 897 — kgs.

Para hacer los reglajes de este avién era menester tener mucha préctica, ya
qgue al llevar las diferentes secciones de las células, tantos cables de
arriostramiento, muchas veces cuando ya creias tenerlo casi bien, en dar mds
o menos tensién en cualquiera de los cables, se te movia todo el reglaje ya
hecho.

Los reglajes eran los siguientes: Separacién entre planos de una célula
1.676 mm. - Avance de los planos superiores con relacién a los inferiores:
610 mm. - Angulo diedro: 2'5 grados positivo. - Angulo de incidencia: 4
grados. - Cuerda de los planos de célula: 1.467 mm. - Didmetro de la hélice:
2.743 mm.
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Los motores que se montaron en este tipo de avién fueron: El GNOME de 80
CV. - EL. GNOME monovalvula de 100 CV. - El Le RHONE de 80 CV. - El Le
RHONE de 110 CV. y el CLERGET Blin de 130 CV. Todos ellos motores
rotativos o sea gue la unica pieza fija al avién, era el ciglienal. La hélice
atornillada solidaria al centro del cérter anterior del motor, por lo que el
motor y la hélice daban las mismas revoluciones, que eran de 1.300 rpm. En la
palanca de mando de dichos aviones, y en la parte superior de la misma
estaba el pulsador de contacto, y para tomar tierra o reducir velocidad, se
apretaba el pulsador por lo que el motor se paraba, pero antes de que la
hélice, o sea el motor dejara de girar, se soltaba el pulsador, dando otra vez
marcha al mismo lo que le daba un caracteristico (Porrrrrrrom... Porrrrom...)
infinidad de veces; su caracteristico “‘porronear’’. Téngase en cuenta que el
carburador del mismo era simplemente una entrada de aire gque pasaba al
"“Venturi” (dos tronco conos unidos por sus bases menores), y la palanca del
gas, no hacia mds que abrir y cerrar la palomilla que daba méds o menos
entrada de aire, arrastrando mds o menos cantidad de gasolina del tubo
capilar, en el que siempre estaba en carga a través de la Nodriza (era el
principio, o balbuceo, del carburador). Por eso al no existir el "Relanti’” habia
gue para el motor a intervalos a través del pulsador de la palanca, en este tipo
de avién,

De anécdotas de los profesores y mds, de todos los alumnos que en gran
cantidad se hicieron pilotos con este avién, hay tantas, como para escribir
largo y tendido de ellas.

Los alumnos a las 30 horas hacian una serie de ejercicios y ademds tenian que
subir a 1.000-1.500 mts. y dando tres vueltas a la vertical del campo, dirigirse
al campo de Daimiel, tomar tierra y regresar. Alguno daba las tres vueltas y
salia disparado hacia Zaragoza, por lo que se llamaba al campo de
Guadalajara para que le interceptaran y le hicieran dar la vuelta. Otros
perdian la ruta y pasaban frente a una estacién de ferrocarril, para saber en
que pueblo se encontraba, otros tomaban tierra cerca de un cruce de

COMPARIA ESPAROLA DE AVIACION
ESCUKLA OFICIAL DE FILOTOS

ALBACETE

1930/31. - Aerddromo de Los Llanos. - Escuela de Aviacion.
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Nuestros ''viejos aviones'

carreteras y preguntaban al peén caminero. O como contaba Robles, que le
dijo por sefias a su acompanante que iba a pasar cerca de la estacidn, y se
fijara bien que pueblo era, y que después de la pasada, le dice el
acompanante: "Me he fijado muy bien y son las cinco y diez en punto”.

Como también la persecucién de las aveirias y avutardas por las sierras de
Guadarrama y Somosierra. Las cigliefias eran mds listas y siempre se situaban
y buscaban la cola del avién (tendrian nociones de combate aéreo).

Como era un avién gue a 40 km/h. no se desplomaba, y se mantenia bien en
vuelo, habia algun profesor que cuando habia viento de cara, a la velocidad
de 50 km/h. con dicho avién despegaba y a poca altura reducia velocidad al
méaximo y al rato tomaba tierra detrds del punto de despegue, sin virar el
avion. O sea, que estaba volando para atrés.

Como dato curioso es que hasta el afio 1931, en aviacidén todo el personal
llevaba el traje de “Caqgui” con las insignas del cuerpo a que pertenecia,
ademds de las alas y a partir de este afio se unificéd y el primer traje de
aviacién fue de color verde, pero no gustaria a los jeles y al afio o asi, se
cambid por el definitivo azul marino.

El Avro-504-K, subia a 1.000 mts. en 7 minutos.

Este avién Avro 504-K son conservados en algunos museos del mundo, pues se
encuentran en Noruega, en Finlandia, Canadd, Dinamarca y otros, y en los
Museos de Inglaterra, London Science Museum. - En el Museo de la Royal Air
Force, en Hendon y también en la Shuttleworth Collection quien lo mantiene
aun en vuelo.

Un piloto de Mirage, que tuvo la suerte de poder volar los Avros Triplano y
Biplano en una exhibicién reciente, dijo: “Estoy acostumbrado a volar a
velocidades superiores a las del sonido, siempre admiré y respeté a los
pioneros de la aviacién, pero, cuando verdaderamente me he dado cuenta de
todo lo que se merecen estos precursores, es cuando he tenido la suerte de
volar sus aviones a 70 y 100 kms/h. y con el cuerpo al viento.

Con el tuselaje del AVRO 504-K, don Juan de la Cierva, empezé a desarrollar
su idea del autogiro, ayudado por los alumnos de la Escuela de Mecdnicos de
Aviacién de Cuatro Vientos. Pero serd en otro trabajo, si ha lugar, al que
dedicaremos al Autogiro precursor del helicdptero.

José Jové Alujas

Compariero:

Nos hemos propuesto un reto para poder seguir con
nuestro apreciado boletin llegando a las 1.000
suscripciones.

Solo con tu ayuda podemos llevar a cabo nuestra
tarea. Serd muy importante para su continuacion.
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Compaiifa Espafiola de Aviacién
Escuela Oficial de Pilotos
Albacete.

(Alumnos-Pilotos)

REGLAMENTO-DISCIPLINA DE VUELO

Dice. - La barrena o loopings, se iniciardn a mas de mil metros de altura.
Terminarén siempre a méas de quinientos.

Los tirones, pérdidas de velocidad, virajes en la vertical yv deméas vuelos
acrobéticos, se efectuardn siempre a més de quinientos metros de altura.

1° Esté prohibido volar sobre Albacete y la Finca de “Los Llanos™ y virar dentro
del Aerédromo.

2° No seas impaciente, ten interés en aprender, pero sin precipitaciones.

39 En tus vuelos ten confianza en tf, pero que esta confianza no te lleve a cometer
imprudencias.

4° No te cebollees bajo, a nadie asombraras y en cambio puedes dar un
serio disgusto a tu familia.

5° Por insignificantes que te parezcan tus dudas sobre los vuelos, debes
consultarlas a tus profesores.

62 En aviacién debes dar mucha importancia a los detalles, esto no debe suponer
desconfianza en ti mismo.

7° Rueda despacio, muy despacio, cuando estés cerca de la linea o de algtin
obstaculo.

8° Antes de virar, mira si ves algtin avién que viene a tomar tierra o se dispone a
salir.

9° Cuando ruedes procura hacer alguna “ese” de vez en cuando: asi, verés bien
si tienes el campo libre.

10° No ruedes por delante de otros aparatos, criizalos siempre por detras; siempre
que ruedes observa las entradas y salidas de los aviones y procura no ser un
obstaculo para ellos.

11° Si de salida o a poca altura te funciona mal el motor o se te para, pica y no
vires; toma tierra por derecho.

12° En las espirales no termines bajo el viraje sin motor, hazlo siempre a méas de
50 metros de altura.

13°Cada vez que vayas a salir y antes de meter motor para despegar observa si
estas bien orientado a la direccién de salida, si tienes el campo libre de
obstaculos y si algiin avién viene a tomar tierra o intenta salir, apértate siempre
de ellos.

14° No vueles sin atarte; ponte el cinturén antes de poner en marcha tu motor.

159 Esta prohibido hacer vuelos de planeo fuera del Aerédromo a menos de
500 metros de altura; y por tltimo: queda prohibido volar bajo a menos de
500 metros encima de las poblaciones. De la Federacién Internacional de
Aviacién en Ginebra.

EL DIRECTOR




EFEMERIDES

Llevado por nuestro profundo fervor (valganos el simil, carente de histrionismo,
por supuesto), por todo lo que a Aviacion se refiera, no resistimos al deseo de
hacer un trabajito que trate de las glorias de aquellos pioneros del arte de la
navegacion aérea (arte de volar con aparatos més pesados que el aire) auténticos
taumaturgos, que desde la leyenda de Dédalo y su hijo Icaro, que nos legd el gran
romano Ovidio hasta nuestros dias, han ido jalonando la historia maravillosa de
la Aeronautica.

Los datos que consignamos han sido extraidos de la extensa bibliografia existente
al respecto, siendo por tanto fiables.

A pesar de las tentativas del cientifico inglés Roger Bacon y las del genial
florentino Leonardo da Vinci, mas las que hicieron varios hombres de ciencia en
el siglo XVIII, el que el hombre volara era un problema aun sin resolver, pero la
perseverancia de aquellos experimentos convirtio al fin en realidad la gran
quimera de todos los tiempos, dejando de ser una pura entelequia.

Ante el fracaso de las pruebas de utilizacidén de la fuerza fisica del hombre, se
ensayaron propulsores mecanicos, desechando el sistema de alas movibles que
imitaban el vuelo de las aves, llegindose al aeroplano de alas fijas y motor a
vapor que construyera el ingeniero francés Clement Ader en el afio 1897 y que
bautizo con el nombre de ‘““Eolo™, siendo el primer avion que se construyo en
Francia.

A partir de entonces la aviacion avanzo rapidamente, y al aparecer los motores
ligeros de explosion adoptados en los Estados Unidos, por el fisico
norteamericano Samuel Pierpont Langley y mas tarde por los hermanos Wrigth,
surgen los primeros aparatos de este tipo.

Los franceses Santos Dumont y Voisin en 1906 y 1907 respectivamente, realizan
vuelos en aparatos a motor y después de numerosos ensayos y tentativas que dan
lugar a un rapido perfeccionamiento de la aviacion, la lucha por el dominio del
aire durante la Gran Guerra del 14 transforma los fragiles aparatos de armazon
ligera en potentes maquinas, al mismo tiempo que maniobrables, capaces de
hacer peligrosisimas acrobacias que hubieran dejado absortos a aquellos
arrojados pioneros.

La II Guerra Mundial dio origen a otro tan espectacular como asombroso avance
en la técnica aeronautica, llegandose a la propulsion a chorro, turbinas de gas y
cohetes.

En agosto de 1940 el italiano Caproni Campini realiza el primer vuelo en aparato
de propulsion a chorro, pero fue el inglés Frank Whittle que creo el primer motor
practico a chorro, que sirvid de base al turborreactor aplicado al primer avion a
chorro norteamericano, el Bell P-59 A-Aircomet.
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Bien: no es nuestro proposito el tratar sobre el desarrollo técnico de la
Aeronautica desde los tiempos remotos, sino el de sus efemérides mas notables.
Asi partiremos desde los comienzos del siglo XX, rico en acontecimientos y por
orden cronologico.

Los hermanos Wright realizan su primer vuelo en el afio 1903.
En 1909 el francés Bleriot atraviesa por primera vez el Canal de la Mancha.

Un aifio mas tarde Eugene Ely vuela por vez primera despegando desde la
cubierta de un buque.

Al aiio siguiente, Glenn Curtiss prueba el primer hidroavion y el francés Vedrines
realiza el vuelo Paris-Madrid, y el también francés Beaumont el Paris-Roma,
primeros grandes vuelos en aeroplano.

En 1913 Igor Ivan Sikorski, ingeniero aeronautico nacido en Rusia, que huyo a
Inglaterra y Francia al estallar la revolucion en su pais, y que se instalo
definitivamente en los Estados Unidos, nacionalizandose americano, marcé un
hito en la historia de la Aeronautica al construir y pilotar el primer avion
polimotor, bautizado ‘“Grand’’. Veintiseis afios después construiria el primer
helicéptero practico americano.

Los alemanes en 1914 realizan los primeros vuelos de reconocimiento y
bombardeo sobre Francia y Bélgica.

1915. - El ingeniero aeronautico holandés Anthony Fokker inventa la
sincronizacion del disparo de las ametralladoras con el paso de la hélice durante
el vuelo. Tres afios antes habia fundado la fabrica de aviones que haria famoso
su nombre. Experto piloto internacional, ademas.

En 1917 el zeppelin aleman LZ-56 realiza un viaje de ida y vuelta sin escalas de
6.760 km. entre Bulgaria y el Oasis de Dakay en Africa Oriental.

En 1921 el ingeniero espafiol Juan de la Cierva consigue la primera ascension en
autogiro.

En 1924 dos biplanos de la Marina Americana circunvalan el Globo por primera
vez.

El afio 1926 fue prodigo en acontecimientos aeronauticos. Ramon Franco
atraviesa por primera vez el Atlantico Sur en 7 etapas, desde Palos de Moguer
(Huelva) a Buenos Aires en el hidro “Plus Ultra’’, acompafado por el Capitan
de Artilleria Julio Ruiz de Alda y el Teniente de Navio Juan Duran Gonzalez
como observadores, y el Mecanico Pablo Rada, batiendo varios records
mundiales.

La escuadrilla *‘Elcano’” el mando del Coronel Joaquin Lériga con Gonzalez
Gallarza, cubre por etapas el vuelo Espafia-Filipinas, conquistando celebridad
mundial y la Medalla del Aire. Loriga pereci6 en Cuatro Vientos probando una
avioneta francesa.

El italiano Umberto Nobile que habia proyectado y construido el dirigible
““Norge’’, transporta la expedicion Amundsen-Elsworth, pilotando él, desde
Roma al Polo Norte y desde alli a Alaska. Posteriormente, en 1928, construyo el
dirigible “‘Italia’ en el que con otros 15 tripulantes sobrevol6 el Polo Norte, pero
en el viaje de vuelta se estrello contra el hielo, pereciendo en la catastrofe 12
personas y también el explorador Amundsen y el piloto francés Guillans que
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habian acudido en socorro de la expedicion. El piloto sueco Lundborg rescato a
Nobile con vida.

De otra parte el explorador Byrd con su piloto Floyd Bennett atraviesa el Polo
Norte en un avion Fokker comercial.

1927. - Lindbergh realiza el primer vuelo trasatlantico en solitario en el
monoplano ‘‘Spirit of St. Louis’’, cubriendo la distancia Nueva York-Paris de
5.800 km. sin escalas. A Lindbergh que contaba entonces 25 afios le fueron
dispensados honores como jamas hubo recibido nadie.

En 1928 Juan de la Cierva atraviesa en autogiro el Canal de la Mancha.

En 1929 los espafioles Jiménez e Iglesias en el monomotor biplaza ‘‘Jesus del
Gran Poder’” hacen el recorrido Sevilla-La Habana con escalas en Bahia, Rio de
Janeiro, Santiago de Chile, Lima, Ecuador, Colombia, Colon, Managua,
Guatemala y La Habana, de 22.000 km.

En 1931 al mando del italiano Italo Balbo, una escuadrilla de hidros realiza el
vuelo Roma-Rio de Janeiro. Dos afios después con otra escuadrilla de hidros, el
Roma-Chicago-Nueva York-Roma. Italo Balbo perecié en Tobruk (Libia), en
1940 al ser abatido por el fuego antiaéreo italiano cuando combatia contra los
bombarderos ingleses.

1933. - Barberan y Collar a bordo del sesquiplano Breguet ‘‘Cuatro Vientos’’,
construido en Espafia, realizan el vuelo Sevilla-Méjico, cubriendo la etapa
Sevilla-Camagiiey (Cuba) de 8.095 km. en 39 h. 50 m., batiendo todas las marcas
hasta entonces establecidas. Al continuar el vuelo a Méjico desaparecieron sin
dejar rastro, a consecuencia de una tormenta, probablemente.

1.935. - Primer vuelo femenino en solitario por la norteamericana Amelia
Earhart, atravesando el Pacifico desde Honoluli a Oakland (California). Ya en
mayo de 1932 habia cruzado el Atlantico en solitario, prceza que no se habia
realizado desde el histérico vuelo de Lindbergh, alcanzando Irlanda en 13,5
horas.

Amelia Earhart proyect6 circunvalar el Globo por su parte mas ancha, a lo largo
del Ecuador, ya que todos los vuelos alrededor del Mundo realizados con
anterioridad se habian hecho por etapas cortas dentro del hemisferio
septentrional. Iniciada la empresa el 1? de junio de 1937, volé de Miami a
Sudamérica, de aqui a Africa y de Africa a las Indias Orientales. El 1° de julio su
aparato en el que la acompafiaba como piloto el Capitan Fred J. Noonan, volaba
en pleno Océano a 4.113 km. de las Islas Howland (Norte del Ecuador), a unos
3.000 km. al SO de Honolulu, proveniendo de Lae en Nueva Guinea, penultima
etapa de su viaje. Desde aqui nada mas se supo de ellos, desapareciendo en el
Pacifico sin dejar rastro.

Juan Ignacio pombo hace la primera travesia del Atlantico Sur en avioneta
monoplaza, volando desde Bathurst (Gambia Inglesa) a Natal (Brasil), con un
recorrido de 3.200 km.

1938. - El italiano Mario Pettzi establece el record de altura en avion en 17.082 m.

Dos bombarderos ‘““Wellesley’’ de la RAF realizan el vuelo sin escalas desde
Ismailia (Egipto) a Port Darwin (Australia), con un recorrido de 11.519 km.

El piloto aleman de planeador Erwin Ziller establece la marca de altura para
aeronaves de este tipo en 6.838 m.
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1939. - Primer vuelo del avion turborreactor aleman He.-178

1941. - Vuelo de pruebas del primer avion turborreactor inglés, el Gloster E
28/39 pilotado por el Teniente Philip Sayer.

1943. - El Teniente Coronel americano Lovelace efectia un salto en paracaidas
desde una altura de 12.253 m.

1947. - Pilotado por el Capitan Charles Yeager, un avion Bell X-I de los Estados
Unidos supera la velocidad del sonido en vuelo horizontal.

1948. - Otro Bell X-I alcanza la velocidad de 1,47 Mach, casi vez y media la
velocidad del sonido. (A la relacion entre la velocidad de un objeto y la del
sonido se le ha dado el nombre de nimero Mach en honor del cientifico austriaco
Ernst Mach. La velocidad del sonido no es constante, variando con la
temperatura. Normalmente disminuye al aumentar la altura de unos 11.000
metros. A esta altura la velocidad del sonido permanece relativamente constante.
Cuando la velocidad es de 1.224 km/h a 15° centigrados a nivel del mar el
numero Mach es 1. A elevadas altitudes varia a causa de los cambios de
temperatura. A 12.192 m. el Mach 1 equivale a 1.060 km/h.)

Otros hechos notables se han producido hasta nuestros dias, mas su relacion seria
tan prolija que desistimos de ello no sin antes y como final hacer una semblanza
ligerisima de la Astronautica y Cosmonautica, o por mejor decir, de sus héroes.

Debemos mencionar en primer lugar al cientifico ruso Konstantin Tsiolkovski
(1857-1935) iniciador de la cosmonautica moderna, que fue el primero en
fundamentar la posibilidad de emplear cohetes para los viajes interplanetarios,
seflalando medios racionales de desarrollo y construccion de cohetes, disefiando
planos esenciales para la fabricacion de cohetes y un motor-cohete de
combustible liquido.

Y llegamos, pues, a la memorable noche del 4 de octubre de 1957 en que fue
lanzado por los cientificos soviéticos el primer satélite artificial de la Tierra, el
célebre “‘Sputnik I"°.

12 de abril de 1961, otra historica fecha en la que Yuri A. Gagarin, primer
cosmonauta de la Historia es lanzado en el “Vostok I'” en el primer vuelo
espacial del hombre, realizando un recorrido orbital de 96 minutos. Unos
minutos después de su toma de tierra recibié una felicitacion de su Gobierno
“‘por haber abierto una nueva pagina en la Historia de la Humanidad’. Gagarin
fue recibido con los maximos honores en numerosos paises de todos los
continentes.

Mencidn especial a Valentina Tereschkova, cosmonauta soviética, primera mujer
que ha tripulado una nave espacial, el ‘““Vostok VI”’, que fue lanzado al espacio
el 16 de junio de 1963, dando 49 vueltas a la Tierra, aterrizando felizmente tres
dias después.

Finalmente, nuestro satélite, la Luna, fue pisada por primera vez por el hombre,
el norteamericano Armstrong el 20 de julio de 1969, a las 10 h. 56 m., hora de
Greennwich, siguiéndole a los 18 minutos su compaifiero en el “Apolo XI"’,
Aldrin.

El segundo alunizaje humano con éxito ocurrio el 19 de noviembre de 1969 por
Charles Conrad y A. Bean.

L. Angosto Orti
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VOLAR, INTENTO DEL HOMBRE

El hombre siempre quiso volar por sus propios medios desde la mas remota
antiguedad, realizando tentativas y ensayar el vuelo imitando a los péajaros y
emular a las gaviotas.

En la Grecia antigua y segtin la leyenda, el hijo de Dédalo intenté ya volar con
unas alas fabricadas de pluma de aguila y cera. Un discipulo de Pitagoras lo intenté
con una paloma de madera. En 1256 Rogelio Bacén estudia ya el vuelo artificial y
dos siglos mas tarde, en pleno Renacimiento, el genio universal Leonardo de Vinci
inicia investigaciones sobre el vuelo de aves y estudia el paracaidas y el
helicéptero. En 1680 un mujik ruso de Strelitz intenta volar con un par de alas.
1783 los hermanos Montgolfier se elevan en globo. 1801 el general francés
Resnier tiene la idea de invadir Inglaterra con soldados volantes. Los hermanos
Wright, norteamericanos, en 1903 se sostienen 12 segundos en el aire. El primer
vuelo con pasajeros lo efectia H. Farman y hoy dia, gracias a Francis Rogallo,
ingeniero de la NASA, existen las alas delta para el vuelo libre. Muchisimos més
personajes guarda la Historia del intento de volar que acredita esta voluntad del
hombre de dominar un tercer elemento: Aprendemos a caminar, aprendemos a
nadar y Gltimamente aprendemos a volar.

iMe apasiona el vuelo libre, sin embargo, al ser encuadrado ya a la tercera edad,
ésta no me permite disfrutarlo!

Admiro a esta juventud que con el ala delta y contando con un minimo de
instrumentos ajenos a su cuerpo, se desplazan en el éter aprovechando la energia
natural reencontrandose solos con la naturaleza, privilegio que la técnica actual
ratifica.

Para practicar el vuelo libre intervienen factores estrechamente relacionados con el
temperamento del practicante, no hay estaciones del afio mas propicias que otras,
siempre que las condiciones meteorolégicas sean buenas. Se vuela apoyandose en
las ascendencias térmicas de corrientes célidas que suben y se vuela en
ascendencia dindmica aprovechando las corrientes ascendentes por el choque del
viento contra una montana. El piloto va buscando esas fuentes de energia
naturales para culminar el vuelo. Tampoco resulta cara su préctica, hay deportes
mas populares muchisimo més caros. Una ala delta de la mejor marca cuesta
aproximadamente unas 250.000°— pesetas, el resto del equipo es muy simple
porque hasta con alpargatas se puede volar.

Hace 8 afos se inicié en Espana el vuelo libre. Como en otros deportes, existen
distintas graduaciones segin aptitud y asi son: 1° alumno grado amarillo, 2° grado
naranja, 32 grado verde, 4° grado azul y piloto hecho con experiencia, grado rojo
que se llega mas rapidamente segiin la competencia del individuo.

No hay duda que es el ala delta un deporte sacrificado que hay que sentirlo y
apasionarse para el vuelo a fin de alcanzar el grado rojo. Mas sentirse libre y solo a
mil metros de altura, volando horas, sintiendo solo el sonido del viento, es
reconocerse a uno mismo y los propios limites en un medio que ha alimentado
fantasias durante tantos siglos.

Luis Negra Escuder
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LOS AVIADORES EXTRANJEROS EN LA AVIACION
~ REPUBLICANA

LA CUESTION DE LOS ;
CONTRATOS por Angelo Emiliani

Los contratos con los cuales eran reclutados los aviadores extranjeros en las
fuerzas aéreas republicanas es otra de las cuestiones gue se debe reconsiderar
en sus justos limites, sobre una base mas cuidadosa y documentada. En los
hechos la existencia de contratos, pocos en verdad, que preveian una retribucion
mensual de 50.000 francos ha sido tomado como pretexto por muchos para
hilvanar toda la historia de las sumas fabulosas que habria llevado a centenares
de personas de mala calana, sin escripulos ni ideales a enrolarse en las
unidades de la aviacion republicana. En la prensa fascista de la época (pero
sucede aln hoy leer cosas similares) se atribuia a este hecho la presunta escasa
combatividad y las derrotas sufridas por la Republica en la guerra aérea. Asi la
ecuacion voluntario igual mercenario ha terminado por llegar a ser un “‘lugar
comun’’ bastante lejano de la realidad.

Cierto, mercenarios hubo en la guerra espanola. Y hubo efectivamente contratos
gue preveian un pago de 50.000 francos al mes y un seguro de vida de 500.000
francos, pero estos constituian las excepciones y como tales se deben
considerar. ;Pero, entonces de que contratos se habla? En los hechos no se
puede no poner de relieve que se tratase de actos particulares. Extremadamente
simples y privados de cualquier forma, ellos representan mas un empefio moral y
politico que actos juridicos verdaderamente tales. La contradiccion evidente esta
justamente en el hecho de que el contrato comprometia por un lado la maxima
expresion institucional de la Republica y esto es su Gobierno, obligado por
contingencias gravisimas y por el no respeto de acuerdos internacionales de
parte de paises amigos a buscar de cualquier modo los medios con los cuales
defenderse, y por otra parte hombres gue si bien no estaban animados de una
precisa eleccion, en cuyo caso el contrato mismo pierde todo significado, no
debian por cierto considerarse vinculados a empefos morales ni mucho menos
politicos. Siendo un elemento clave y en algunos aspectos también promotor, el
mismo André Malraux es consciente de la debilidad de todo el “'montaje’. El 18
de agosto de 1936 él confidencia amargamente a Mijail Koltzov: ""Hoy cinco
pilotos habrian podido llevar siete aparatos a Barcelona. Me habian sido
recomendados, han recibido dinero. Hace 2 horas 3 de ellos han venido al
aeropuerto para decirme que no guiarian los aparatos. Eran incluso graciosos:
han dicho que el haber recibido el dinero era para ellos una sensacion tan fuerte
que no querian probar otras mas fuertes. En casos similares los franceses son
siempre graciosos. Y estos eran particularmente divertidos porque sabian que no
podia denunciarlos a la policia. Incluso me han preguntado si yo tenia intencion
de denunciarlos”.

Al Centro de reclutamiento de Boulevard Pasteur en Paris, a través del cual
pasan casi todos los italianos que formaran parte en la Escuadrilla “'Espana’, los
contratos son de dos tipos: “politico’, con una paga mensual que puede llegar a
5.000 francos, para los voluntarios provenientes de las organizaciones
antifascistas, y ‘‘comercial’’ para pocos aviadores profesionales y muy expertos.
Para estos Ultimos el contrato puede preveer pagos mensuales que alcanzan los
50.000 francos.
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Con la ayuda de los documentos y de las cartas del archivo de Ledn Bourdel,
secretaria de Malraux y mujer del piloto Abel Guidez, estamos en situacion de
conocer las condiciones convenidas en el acta de enrolamiento de los italianos.

Angelo Antonini y Emilio Croce llegan a la Escuadrilla a mitad de octubre de 1936
a través de la Oficina que la misma ha activado en Albacete. Es el periodo en el
cual los voluntarios enviados a la base de las Brigadas Internacionales van
gradualmente a sustituir parte del personal de la ‘“Espafa’’ alistado en
condiciones mas onerosas en el Centro de Paris. Después del 23 de noviembre
todos los hombres de la Escuadrilla reciben un uniforme y grados militares segun
las respectivas capacidades y responsabilidad. De los profundos cambios que
afectan la unidad, hace parte tambien el aspecto econémico: de ahora en
adelante la paga, a paridad de grado, llega a ser la misma de los combatientes
esparioles.

Cesare Roda, Domenico Pozzetto y Giulio Vespignani no han jamas firmado
ningan contrato porgue entran en Espana antes que sean definidas las
modalidades del enrolamiento con la Embajada esparnola en Paris y de todas
maneras porque llegan a la Escuadrilla sin filtrar a través de los procedimientos
preestablecidos.

Para los otros, los contratos van de los 1.000 francos al mes para Arrigo Sauli,
mecanico y electricista, a los 3.000 francos para Vincenzo Piatti, ingeniero
aeronautico, para Angelo Desimoni, motorista, para Giordano Viezzoli,
bombardero, para Giuseppe Krizai y Filippo Matonti, pilotos. Los seguros de vida
son para todos de 200.000 francos. Se precisa gue a la fecha del 21 de setiembre
de 1936, cuando la Escuadrilla somete a las autoridades de la aviacion
republicana la lista de los propios hombres enganchados con un contrato para
requerir el pago de las sumas convenidas, pero en general también todos los
otros, no han recibido hasta aguel momento mas que modestos anticipos en
pesetas, a menudo a titulo de reembolso por gastos sostenidos.

Quedan Anerino Bovoli, ingresado directamente en un reparto espanol sin ser
beneficiado de algun tratamiento de favor. Franco Burattini y Giovanni Spilzi,
ingresados en la Aviacidn republicana cuando entonces la cuestion de los
contratos no se pone siquiera y Primo Gibelli que verosimilmente goza de las
mismas condiciones previstas para los primeros voluntarios procedentes de
la Union Soviética, condiciones que no conocemos pero gue no pueden mas
que ser inspiradas por el caracter ideologico y espartano de la intervencion
sovietica en Espana.

A este puntc, antes de pasar a una comparacion con los tratamientos de los
otros aviadores extranjeros, sera bueno aclarar sumariamente la cuestion de
los tipos de cambio entre las mas importantes monedas. Respecto de la
peseta, al inicio de la guerra las cotizaciones hallan el franco francés a 0,50,
la lira italiana a 0,65, el rublo a 1,50, el marco a 3,30, el délar USAa 8y la libra
esterlina inglesa a 32. El valor de una lira de entonces corresponde a 580 liras
de hoy, 1982. Sobretodo por efecto de las maniobras de la finanza
internacional, la peseta de la zona republicana al inicio de 1937 vale cerca de
la mitad de la franquista. El franco francés es devaluado en octubre de 1936,
perdiendo en poco mas de un ano el 50 % del propio valor.

Probablemente las condiciones de enrolamiento de los italianos en la
Escuadrilla “'Espana’’ no se diferencian mucho de aquellas establecidas a la
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mayor parte de los otros hombres que de la misma forman parte. Por otra
parte es conocido que algunos de los contratos con las cifras mas altas se
refieren a hombres enrolados a través del Centro de Malraux, pero que fueron
a parar a unidades diversas de la “‘Espafna’’.

Referente a los otros aviadores extranjeros que combatieron en la Aviacion
republicana, conocemos la situacion de los americanos, sin duda con los
franceses los mejor pagados. El primer grupo de pilotos, enrolado el 10 de
octubre de 1936 en Nueva York por el P.C. americano y que comprende a
Eugene Finick, Benjamin D. Leider, Edwin Lyons, Joseph Rosemarin y Artur
Shapiro, firma contratos por 100 dolares a la semana y 300 pesetas al mes
con comida y alojamiento idénticos a aquellos de los aviadores esparioles.
Finick pasa rapidamente a la aviacion republicana y el salario es reducido a
menos de 600 pesetas al mes hasta fines de 1936; sucesivamente es
promovido a teniente 2° y su paga sube a 1.331,66 pesetas al mes.

Con el primer grupo de pilotos llega también a Espafa el mecanico Thomas
H. Godwin al cual tocan 80 dolares a la semana y 230 pesetas al mes. Un
segundo grupo de aviadores americanos, en el cual forma parte el famoso
Bertram B. Acosta, llega a Espana el 20 de noviembre de 1936, con contratos
de 1.500 ddlares al mes. Edwin L. Semon que escolta (sigue) a este grupo
durante el viaje, tiene un contrato de 750 dolares al mes. Los pilotos
americanos gue entran en Espana en diciembre de 1936 han firmado
contratos por 1.500 d6lares al mes, mas un premio de 1.000 dolares por cada
avion enemigo derribado. Albert Edward, un mecanico, es enganchado,
siempre a fines de 1936, por 100 ddlares a la semana y 1.100 pesetas al mes.
Se trata ciertamente de sumas muy altas, pero la Republica esta dispuesta a
pagarlas solo si son dineros bien gastados. Sucede en los hechos que algunos
de entre los aviadores americanos mejor pagados, como Derek Dickinson,
Orrin D. Bell y Manuel Gémez Garcia, ciudadano americano no obstante
nacido en Guatemala, se les haya reducido la paga por haber demostrado
capacidades tales de no justificar un contrato de 1.500 dolares.

Entre los ingleses hay quien recibe una paga de 720 doblares al mes, mas un
premio de 1.200 dolares por cada avion enemigo destruido.

En cuanto se refiere al bando nacionalista, encontramos una interesante
referencia sobre el trato reservado a los pilotos alemanes de la Legion Condor
en el libro de memorias de Adolf Gallad, "'El primero y el Gltimo’’ (titulado asi
en la edicion italiana): ""De cuando en cuando uno u otro camarada
desaparecia improvisamente sin que hubiéramos tenido noticias de su
traslado o de cualquiera asignacion a otro despacho. Después de seis meses
reaparecia, bromeado y de optimo humor. Se compraba un automaovil nuevo y
contaba a sus amigos intimos, con gran secreto, cosas asombrosas de
Esparnia’’.

En 1936 un automovil de media cilindrada costaba desde 2.500 marcos el
Opel “Olympia’ a las 21.500 liras la Fiat 1500 a los 35.000 francos una
berlina ‘‘Citroén’’. Porgue es probable que no todos los sueldos recibidos
fueron para la adquisicion de un automovil, es facil deducir que la paga
mensual de los aviadores alemanes no fuese inferior al equivalente de 5.000
francos y con cifras seguramente mas altas.
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Por fin los italianos. Los hombres de la Aviacion Legionaria seguian teniendo
acreditada en ltalia la paga mensual como si no se hubieran alejado jamas
del propio reparto y cobran en Espafa una segunda paga en pesetas
correspondiente a la primera o un poco mas alta. Asi, un joven subteniente a
las primeras experiencias en un reparto operativo recibe las previstas 1.200
liras en ltalia y por encima cerca de 800 pesetas en Espana. Pero las ventajas
no se limitan a la paga: al regreso en patria hay para todos una promocion
garantizada en la carrera (subida del grado militar) y otros beneficios de
variada indole.

Estos ultimos aspectos, en particular aguellos que se refieren a la carrera,
provocaran no pocos contrastos y malhumores. Sucede en los hechos a quien
ha permanecido en Italia de verse sobrepasar en el grado por colegas que
han estado en Espafa, ojala por un corto periodo, y que durante los cursos en
la Academia o en las escuelas de vuelo no habian resultado entre los mas
brillantes, o que oficiales de complemento (reserva) sean pasados en Servicio
Permanente Efectivo por méritos de guerra. Ademas, de las posibilidades
ofrecidas por las operaciones en Espana (O.M.S.) pueden aventajarse mas
facilmente aguellos que prestan servicio en territorio nacional, ojala vecino a
casa, mientras la cosa resulta mas dificil para los pertenecientes a los
repartos ubicados en las colonias y por tanto en zonas incomodas.

Hay gque agregar que el trato al personal navegante en las lineas aéreas
civiles, que ciertamente no corre los mismos peligros e incomodidades de
quien esta empenado en operaciones de guerra, puede ser incluso superior.
Un comandante italiano, en 1939, recibe entre estipendio e indemnizacion,
una suma no inferior a 3.800 libras mensuales.

El cuadro, es pues, bastante mas complejo de como se ha querido
apresuradamente pintar. Tambien no pretendiendo extraer conclusiones
sobre una materia tan controvertida y que seguramente necesita de ulteriores
profundizaciones, nos parece que al menos dos consideraciones generales
puedan ser avanzadas. La primera: un conflicto como aquel que se combatio
en Espana, visto en el panorama (contexto) del cual no se puede prescindir y
gue ha suscitado intereses y pasiones tan inflamadas, es quizas, menos que
otros, interpretable sobre la base de esquemas propagandisticos vy
ideologicos. El enlace (trama) que emerge de la investigacion historica,
aparece siempre disimil de todo tentativo, también consolidado en el tiempo,
de especulacion de las partes. La segunda: si los juicios pueden ser
remeditados a la luz de datos objetivos y de las comparaciones aqui
bosquejadas, es necesario concluir que la calificacion de “‘mercenario’ no
tiene fundamento para la gran mayoria de los hombres que de tantos paises
acudieron, cierto también con motivaciones y sentimientos diversos, a las
filas de la Aviacion republicana y seguramente suena como ofensa por los
voluntarios italianos que trabajaron, combatieron y murieron por la Republica
espanola.

LA CUESTION DE LOS CONTRATOS —

«Qjo por ojo, y el mundo acabarad ciego».

Mohandas Karamchand Gandhi (1869-1948),
politico y pensador indio.
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DETALLES DE LA CONSTRUCCION
DEL HISPANO-SUIZA E-30

Habiéndome jubilado con un poco de retraso a mis 66 afios, y dejado atras
quebraderos de cabeza y demds cosas propias de los negocios, quiero poner mi
granito de arena en éste nuesiro querido y simpdtico Boletin de ALAS
GLORIOSAS, y contribuir con algin articulo dedicado a la aviacion, mi gran
pasion desde que tuve uso de razon.

Durante el curso que hice en Los Alcdzares en 1937, junto con otros queridos
comparieros en la Escuela de Observadores Tiro y Bombardeo, habia para
nuestro entrenamiento aéreo unos aviones, algunos anacronicos como el DH-9;
el Laté-28 ali-alto monomotor Hispano-Suiza, que habia servido en las lineas
aéreas francesas de la Latecoére en las que hacia el trayecto Tolouse-Casablanca,
v después el que en aquel momento, moderno Hispano E-30, avion construido
expresamente para llenar un vacio en nuestra Aviacion Militar espariola.

Es de éste, para mi muy recordado avion, del cual os voy hablar de sus detalles de
construccion y prestaciones. Era necesario un avion de entrenamiento y
acrobacia para los pilotos que después tenian que pasar a pilotar el Nieuport 52,
el avién de caza que desde finales de los afios veinte equipaba nuestra Aviacion
Militar de entonces.

El Hispano E-30, biplaza, era ademds un avion muy versdtil. Fue proyectado y
construido por la Hispano-Suiza de Guadalajara en 1930. Sirvio como
entrenador para pilotos, observadores, ametralladores-bombarderos, etc.; podia
llevar cdmara fotogrdfica; ametralladora idem; podia remolcar blancos aéreos
para practicar el tiro aire-aire. Estaba equipado con lanza-bombas;
ametralladora fija en capd, sincronizada; y en el sitio del observador una de
movil en su correspondiente torreta. Llevaba también en la parte de estribor el
visor de bombardeo Warleta, de quita y pon; asi-como también estaba previsto
un equipo radio-emisor-receptor. Podia equiparse con una capota para el
entrenamiento de vuelo sin visibilidad.
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De construccion mixta, en metal madera y tela, era un monoplano de ala alta de
lipo parasol, lo que le permitia una gran visibilidad en todos los dngulos, y un
Jacil abandono en paracaidas en caso necesario.

CELULA: Se componia de tres cuerpos;, un plano central que contenia el
depdsito de gasolina y las dos semi-alas laterales, de perfil semigrueso. Consistia
en dos largueros de tipo cajon en los cuales se empotraban las costillas que eran
de celosia; unas y otras eran de pino y chapa contrapeada, los herrajes eran de
duraluminio, arriostrada interiormente por tirante de acero, siendo el
recubrimiento de tela. Dichos planos o alas se unian al plano central y su cabafia
por pernos de empotramiento situados en los largueros y al fuselaje por
montantes inclinados. Hubo bastantes ejemplares que se les equipé con ranuras
de hiper-sustentacion Hanley-Page, en el borde de ataque del ala.

FUSELAJE: Estaba construido en tres partes, a saber; una bancada para
soportar el motor; un fuselaje que contenia los puestos de los dos tripulantes y un
Juselaje de cola. La union de estas tres partes se verificaba por un sistema muy
original entonces, a base de cuatro rétulas esféricas blocadas por cuatro tuercas
en los alojamientos situados en el fuselaje cuerpo. La bancada de forma tronco-
conica, estaba formada por una cuaderna delantera que soportaba los pernos de
Jijacion del motor; cuatro viguetas de seccion U unidas a la cuaderna delantera, ¥
en los otros extremos se alojaban los soportes de fijacion de rétulas, junto con
una chapa envolvente, uniendo a estos elementos dando rigidez al conjunto de la
bancada. El cuerpo del fuselaje, lo suficiente amplio para alojar los diferentes
accesorios de las diversas utilizaciones del avion, estaba formado por dos
cuadernas maestras que cargaban con los esfuerzos de los montantes de las alas
asi como de la cabafia y ren de aterrizaje a las cuales estaban unidos; una
cuaderna anterior en la cual se fijaba la bancada del motor y una posterior en la
cual se fijaba el conjunto de cola; estas cuairo cuadernas estaban unidas
longitudinalmente por cuatro largueros de seccion angular, las cuales formaban
las cuatro aristas del fuselaje, y por los lados laterales y el inferior formados por
un conjunto de nervuras. Sobre el plano que formaban los dos largueros
superiores y por la parte anterior, se encontraba el soporte de la ametralladora
sincronizada con el alojamiento para las municiones, recuperacion y la mecdnica
de la sincronizacidn etc.; sobre las cuadernas maestras anterior y posterior
estaban situados los tableros de a bordo, los cuales armaban la envoltura
superior del fuselaje; el puesto anterior o sea el del piloto, estaba debidamente
acondicionado para vuelos sin visibilidad, estando prevista la rdpida instalacién
de una capota ciega.

El puesto posterior estaba destinado en especial a los varios entrenamientos y
ensefianzas que se podian hacer con este avion, dispositivos de fijacion de la
torreta movil, visor de bombardeo, mandos de bombardeo, emisor-receptor,
receptaculo para placas y peliculas fotogrdficas, maquina u ametralladora
Jotogrifica y la propia ametralladora con sus municiones, etc.

El fuselaje de cola era de tubos de acero al carbono, con soldadura autégena y
arriostrado con tirantes de acero, y el revestimiento de tela. En la parte superior
del primer tramo y aprovechando la convexidad propia de la continuacion del
Sfuselaje, estaba situado el llamado cofre del piloto, el cual constaba de dos
compartimientos y servia par alojar la vestimenta o indumentaria de los
Iripulantes, alguna maleta, funda de los paracaidas, un pequefio botiquin asi

DETALLES DE LA CONSTRUCCION —
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como algunas herramientas y accesorios. En su parte posterior iban las fijaciones
para los empenajes, con sus montantes de arriostramiento del plano fijo y de la
deriva. Dicho plano fijo horizontal era de incidencia variable, mandado desde los
dos puestos. En el final del fuselaje y en su parte inferior se encontraba el soporte
del patin o rueda de cola, los cuales se podian montar indistintamente con
facilidad.

La cola, muy parecida a la construccion del ala, se componia en principio de un
armazon de costillas de chapa contrapeada de pino y los convenientes largueros
de articulacion y entramado;, ambos empenajes estaban recubiertos de
contraplaqué, lo cual constituia con el entramado interior, unas como cajas de
una solidez a toda prueba. Encima del contraplaqué se recubria de tela, la que
pintada con novavia era un eficaz aislante y defensa contra el deterioro del
tiempo, ambos empenajes iban armados entre si por tres montantes en cada
lateral, lo que constituia dos solidas piramides. En versiones posteriores se
cambio la forma del empenaje vertical.

TREN DE ATERRIZAJE: El tren de aterrizaje del E-30 tenia el aspecto de muy
reforzado y sélido, equipado con amortiguadores éleo-neumadticos, lo que hacia
que las tomas de tierra fueran de gran suavidad. Los principales elementos eran
los montantes con los amortiguadores, y la constitucion total del tren era por dos
semi-ejes acodados en tubo de acero de alta resistencia, articulados por uno de
sus extremos a las aristas inferiores del fuselaje, en la cuaderna principal
anterior, al otro lado extremo de estos semi-gjes y pegados al empotramiento de
las ruedas iba la parte fija inferior del amortiguador, el cual subia casi vertical
hasta el nudo formado por el montante anterior del ala, y aqui se empotraba el
otro extremo, viniendo también a este nudo el tornapunta de compresion, y un
montante transversal de arriostramiento. Las ruedas eran de tipo balén a baja
presion, ambas provistas de freno diferencial mandado por transmisién de
aceite, lo cual junto con una generosa anchura de via (2'60 mts.), le conferian a
éste avion una gran agilidad de movimientos y una fdcil conduccion en tierra.

MANDOS: Los mandos de este avion eran, para su tiempo, de concepcion muy
original y de una construccion muy esmerada. Naturalmente el E-30 iba
equipado con doble mando, el cual estaba constituido por un tubo central de
torsion, situado en la parte baja del fuselaje, con unas horquillas en ambos
extremos, las cuales servian para fijar las respectivas palancas de mando, este
tubo iba apoyado en la cuaderna principal posterior por un cojinete a casquillo
de bronce, y en su parte anterior por otro cojinete igual, fijo en un tabique que
iba de una a otra carlinga, el movimiento era suave y ligero. Este tubo tenia una
palanca transversal coincidiendo con el eje de la cuaderna principal, con dos
bielas de tubo que subian hasta los relés de mando de aleron, situados en la parte
superior de esta cuaderna; estos relés estaban constituidos por dos balancines que
se apoyaban en sus correspondientes soportes, mandando a su vez a las dos bielas
que se deslizaban por la parte anterior de los montantes posteriores de la cabana,
y que iban a unirse al mando del alerén dentro del ala. El mando dentro del ala
estaba constituido por tres sectores que se apoyaban en los cajones de
compresion del ala, y que estaban unidos entre si por tirantes de acero; de cada
uno de estos sectores salia al exterior del ala una biela tubular que iba a mandar a
las palancas fijas el aleron; estas bielas tubulares estaban montadas sobre
rodamientos a bolas.
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Los mandos de pie estaban situados entre las dos carlingas en dos soportes de
palonier, construidos en chapa de duraluminio y acero con cojinetes de bronce en
los apoyos del eje de giro. EI mando estaba constituido por dos palancas
tubulares articuladas en el eje de giro, con un sistema de reglaje para cada
persona. El conjunto de mando de direccion y profundidad, se comunicaba a los
correspondientes timones por tubos de traccién y cables.

DIMENSIONES: Envergadura: 12 mts.; Longitud: 7°95; Altura: 3°53;
Superficie del ala: 22°47 mis. cuadrados,; Superficie del empenaje horizontal: 3’8
(plano fijo 1°8; timén 1°28); Superficie del empenaje vertical: 1°10 (deriva 0°40;
timon 0°70).

PESOS Y CARGAS: Peso vacio: 916 kilos; Peso total: 1.350 kilos; Carga por
metro cuadrado: 60 kgs.

PRESTACIONES: Velocidad mdaxima: 225 kms. hora; Velocidad minima: 90
kms. hora; Subida a 3.500 mits.: 12 minutos; Idem a 5.200: 24 minutos; Techo
prdctico: 6.500 mts.

MOTORES: Podian moniarse en el E-30 motores de enfriamiento por agua o
bien por aire. En los dos prototipos que se construyeron se montaron motores
diferentes; uno con el Hispano-Suiza de 180 C.V. en V, refrigerado por agua y el
otro iba provisto del Wright radial, refrigerado por aire y de la misma potencia
mds o menos, fabricado en Barcelona por la Hispano-Suiza, con licencia. Un
accidente, por fortuna sin victimas, destrozé al que iba montado con el
refrigerado con agua. Después fue equipado con el Wright de 220 CV. radial y
refrigerado por aire, los cuales eran los que estaban montados en los E-30 que
teniamos en Los Alcazares. Era un avion muy seguro y fiable.

El primer motor Radial que construyé H.S. fue para este Avién E-30 tipo H.S.
9-Q-d, Radial de 9 cilindros y 250 CV. a 1.800r.p.m. y de max. 310 CV. a 2.100
r.p.m. que fue el que en definitiva se le monté.

Nueve de estos aviones sobrevivieron a la guerra. El ultimo de los cuales se
destrozo totalmente en febrero de 1952,

Ortro dia os explicaré una anécdota volando este avién, y otra que me paso
volando un DH-9, aparato éste muy apreciado por mi por su largo historial en la
aviacion militar y comercial.

Un abrazo.
Cris Coll
de la 2* y 32 de Katiuskas
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«La guerra es una masacre entre gentes que no se conocen para
provecho de gentes que si se conocen pero que no se masacran».

Paul Valéry (1871-1945),
escritor frenceés.
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En la Base Aerea de Armilla, Granada, ha sido
inaugurado un monumento dedicado a todos los
caidos del Ejército del Aire, de ambos bandos,
republicano y nacional, y como puede verse en la
fotografia que publicamos, en el lateral derecho
existe una alegoria dedicado a los ““‘Cazas’’, con los
modelos mdas representativos el FIAT CR-32
“Chirri”’ y el Policarpov CKB I-15 ‘““Chato’’. Una
loable iniciativa que agradecemos en lo que merece
y que asi se ha manifestado a los Altos Mandos del
Ejército del Aire.

ICARO

Ante varias peticiones de compafrieros para adquirir el Icaro,
se ha determinado que los comparieros que lo désean, puedan
adquirirlo al precio de 8.000 Pts. con peana de marmol y placa
escrita a nombre del compariero.

Si se desea con estuche, el precio de éste es de 1.500 Pts. sobre
el precio del Icaro.

Las peticiones hay que hacerlas a A.D.A.R. - Apartado de
Correos 2995 - BARCELONA, indicando el niimero del Giro
Postal, correspondiente a su importe.
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