Fotografia tomada el 31 de octubre en San Javier, interesante, porque pocos aparatos se volaron con flo-
tadores. Sélo 7 de la serie Vickers existfan entre las Bases Navales de San Javier (Murcia) y Barcelona,
Nos referimos a una fecha anterior al 17 de julio de 1936.

Uno de los 7 hidroaviones torpederos entregados a la Aerondutica Naval en curso de
pruebas.










La vinculacién de Vickers con las construcciones Navales, Aeronéautica y Ar-
mamentos, hizo que el proyectista Wood, tras varios proyectos, construyera
el F.B.-1 (Destroyer), en el cual se le podia montar una ametralladora en la
proa (morro) del avién, ya que la hélice era propulsora. Este avién hizo su
presentacién en 1913.

Durante la guerra europea (1914-1918) la Vickers disené y construyé mas
de quince tipos de aviones, en las versiones de Caza Bombardero y Coope-
racién. También se fabricé el bombardero F.B.27 “Vimy” bajo proyecto de
R.K. Pierson, el cual fue jefe de proyectistas de la Vickers durante cerca de
30 afios. Este avién llegd tarde para ser empleado en la guerra, pero en
1919, este tipo de aparato tripulado por Alcock y Brown, efectué la travesia
del Atlantico Norte, sin escalas. También otro “Vimy” volé de Londres a
Australia, tripulado por Ross y Smitd, y se hicieron intentos de volar de Ingla-
terra a El Cabo. Durante la década de los afios 20, este avién, fue el Bombar-
dero de la R.A.F. A partir del afio 1916, Vickers fue progresando en la cons-
truccién de sus aviones con estructura metalica, ya que el F.B. 14, ya era de
construccién parcialmente metélica. En 1925 la Vickers adquirié las patentes
de construccién metélica del proyectista francés Michel Wibault, y éstas
dieron como resultado la construccién de nuevos disefios totalmente metali-
cos, tal como los Vireo, Viastra, Vellore, Vellox y el Caza Jockey, etc. Termi-
nando va el afio 1927, se fusionan las secciones de mecénica de Vickers Ltd.
y Armstrong Whitworth Ltd. de la que nace la Vickers-Armstrong Ltd. si bien
las divisiones de Aerondutica de ambas, quedaron excluidas de la fusién.

En noviembre de 1928 la Vickers (Aviation) Ltd. adquiere a la “Supermarine
Aviation Works”, constructora de los famosos aviones de competicién “Su-
permarine” que tantos éxitos dieron a Inglaterra a partir de 1922 con su “Su-
permarine Sea Lion” biplano monomotor, en diferentes competiciones de
velocidad, principalmente con la de la prestigiosa y famosa “Copa
Schneider”. Para la competicién de la Copa Schneider de 1925 la Superma-
rine, proyecté un hidroavién monoplano, de ala baja, con motor Napier que
se denominé S-4 el cual no tuvo suerte en la primera fase de la competicién
en Baltimore, EE UU. pues a causa de la debilidad estructural del ala, quedé
destruido. El autor del proyecto S. Reginald Mitchell, no se desanimé y, en
1926 se construyd el S-5/25, con motor Napier-Lion VII, B, de 875 CV el
cual vencié en Venecia en la versién de 1927. Mitchell ain construyé el S-6
y el S-6B equipados con los motores Rolls-Royce R de 12 cil. en V, de 1.900
CV. vy 2.350 CV. respectivamente. Este motor fue el precursor del famoso
motor Rolls-Royce, Merlin, de la Segunda Guerra Mundial.

El avién torpedero Vickers “Vildebeest”, se empezé a proyectar en el afio
1926, y en abril de 1928, con la denominacién de “tipo 132", son iniciados
los vuelos de pruebas con el piloto probador de la Vickers, Scholefield. El
avién estaba equipado con el motor radial Bristol-Japiter VIII. Después de
que las pruebas fueron muy satisfactorias, se determiné reemplazar el tren de
aterrizaje por los flotadores, a fin de comprobar su rendimiento como hidro-
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avién, para lo cual, también se le sustituy6 el motor original por el Bristol “Jii-
piter” X F de mas potencia y también radial, con esta versién de Hidro, fue
pilotado por Henri Biard, en junio de 1930, y en noviembre del mismo afio,
es presentado en el Salén Internacional de Aeronéutica de Paris, en versién
terrestre y con otro motor radial, el Bristol “Jipiter” XI F, carenado con el
anillo Townend.

La Comisién Esparfiola que hizo la homologacién de dicho avién en Ingla-
terra, impuso a la constructora Vickers, el que dicho avién tenfa que montar-
sele los motores Hispano-Suiza, de 12 cilindros en V a 60° refrigerado por
liquido, el tipo Lbr. Vickers entregd a Espafia un Vickers-Vildebeest versién
terrestre, y mas tarde otro Vickers de versién hidro, los dos con motor
Hispano-Suiza. En 1932, Espana negocia la licencia para la construccién de
25 Vickers-Vildebeest, para Construcciones Aeronauticas S.A. (C.A.S.A)),
en su factorfa de Cadiz, y con destino a Aeronautica Naval Espafiola.

Una vez obtenida la licencia, Construcciones Aeronauticas, S.A. (C.A.S.A))
en su factorfa de Cadiz, construye 6 en versién de.hidroavién (con flotado-
res) y 19 en versién terrestre (tren de aterrizaje con ruedas), que con los dos
adquiridos directamente a Vickers en Inglaterra, hacfa un total de 7 hidros y
20 en version terrestre de los que disponia la Aeronautica Naval.

Aungue en Inglaterra se emplearon en versioén de tres cabinas, (piloto, bom-
bardero y ametrallador), en Espafia s6lo se empled con dos cabinas, la del Pi-
loto a partir del borde anterior del plano superior y la del observador-
ametrallador, ubicada a partir del borde de salida de dicho plano superior.
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El Vickers “Vildebeest”, avién torpedero y de bombardeo, de estructura
metélica, con el fuselaje entelado hasta la parte anterior de la cabina del
ametrallador, asi como también son entelados los planos superior e inferior.
Entre las dos cabinas y separado del fuselaje, en su parte superior, montaba el
plano central o “Cabanne”, soportada por cuatro montantes arriostrados por
diagonales en acero al cromo niguel. En los planos superiores, llevaba los de-
pésitos de combustible y se le podian montar unos depésitos adicionales, con
bomba incorporada entre las dos cabinas, para alimentar los depésitos princi-
pales.

En el borde de ataque de los planos superiores, llevaban, en su tercio exte-
rior, las llamadas ranuras automaéticas sistema “Handley-Page”. El tren de
aterrizaje de patas independientes, con amortiguadores 6leo-neumatico y
con frenos hidratilicos en las ruedas. En la parte inferior del fuselaje y coinci-
diendo con el centro de gravedad del avién, llevaba el sistema de fijacién de
un torpedo de hasta 1.000 Kgs. de peso, si bien el torpedo espafiol pesaba
780 kgs.

El armamento constaba de una o dos ametralladoras “Vickers™ de 7,7 m/m
montadas fijas a los lados del capé del motor y que sincronizadas con éste,
con el disparador en la cabina del piloto, y en la cabina del observador-
ametrallador disponfa del mismo tipo de ametralladora o también una “Le-
wis” del mismo calibre, montadas sobre el anillo mévil, tipo “Scarff”. Cuando
empezd la contienda en julio del 1936 todos quedaron en el bando Guberna-
mental, pues estaban en la base Aeronaval de San Javier y el Carmoli, parti-
cipando en los primeros momentos en el frente de Andalucia, asi como
contra Cérdoba y Granada; en un bombardeo de Antequera, se pierde el pri-
mero de estos aviones; después fueron trasladados al Centro para el sector
de Talavera. En septiembre del mismo afio, a fin de frenar el avance de las
tropas Nacionales, hacia Toledo y Madrid. Al final de la contienda quedaban
dos aviones de este tipo.

12
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CARACTERISTICAS DEL AVION

Envergadura . . 14’935 mts. Cuerdadelala . . 2.285 mm.
Longitud . . . . 11'734 mts. Angulo de incidencia. 3°

Altura . . . . . 4470 mts. Angulo diedro . . 2°5°
Superficiealar . . 67750 mts.2

Recorrido timén de profundidad: Hacia arriba 260.Abajo 220 mm.
Recorrido timén: direccién ambos lados, 317 mm.

Hidro Terrestre
Velocidad méxima . ... ............. 213 kms/h. 223 kms/h.
Velocidad decrucero . . . ............ 175 kms/h. 200 kms/h.
Velocidad de amerizaje . ............ 99 kms/h. 96 kms/h. /aterrizaje
Velocidada 2.000mtrs. . .. .......... 193 kms/h. 205 kms/h.
Tiempo de subida a 2.000 mtrs. . . ... .. 17 minutos 12 minutos
Pesoenvacio ..............uou... 2.310 kags. 1.990 kgs.
Pesatatall « y somman i s s 6 e v e 0 5 s @ 4.120 kgs. 3.850 kags.
Techoméximo ................... 4.300 mtrs. 5.800 mtrs.
Radio de accién (Autonomia) . ... ... .. 5'8 horas 6’10 horas
Tiempo ascensional cargando un torpedo
3 1LODDIRBHEE v 5% va o 8 9 & 5 sasis 6 minutos 5,30 minutos

CARACTERISTICAS DEL MOTOR

Motor Hispano-Suiza L,br. de 12 cilindros en V a 60° de una potencia de 595 CV
a 2.000 r.p.m. y con reductor. La hélice bipala, de madera, con un gasto de gaso-
lina de unos 120 litros/hora.

Este avién lo volé en un periodo de més de cien horas, el piloto, nuestro estimado
companero Enrique Pereira, en San Javier, en junio del 36 y, hasta agosto del
mismo afo en el frente de Aragén, con base en Lérida.

Como referencia de que pertenecian a la Aeronautica Naval, en el timén de direc-
cién, llevaban pintada en negro una é&ncora, con el fondo de la bandera tricolor.

José Jové Alujas

Fe de errata: En el Boletin n® 31 y en su pagina 11, CARACTERISTICAS del
Motor FIAT, dice: Motor de “12 cilindros en linea” y deberfa decir: Motor de
“12 cilindros en V a 60°”.




Reproducimos una fotografia enviada por el compafiero Fernando Larios Gimé-
nez, foto realizada el 7 de enero de 1984, en el agradable y simpético acto ce-
lebrado en el Club Nautico de El Perellé (Valencia), donde estdn los supervivien-
tes que asistieron de la 1® Expedicidon que hizo el curso en la URSS, juntamente
con sus Jefes que fueron homenajeados con el respeto y el carifio que merecen,
Tenientes Coroneles Montero e Isidoro Giménez.

Colaborando con tu donativo
al Boletin,
ayudas a la continuacion del
MisMO, Unico medio de difusion
gue Nos Mmantiene unidos.

LO Redaccion
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GALERIA DE PILOTOS

DOUGLAS BADER

Por culpa de una broma gastada por unos pilotos novatos, Douglas Bader, te-
niente piloto del 23 Escuadrén de la RAF y especialista en acrobacia pierde
ambas piernas el 14 de diciembre de 1932 en el aer6dromo de Woodley.

El hecho ocurrié cuando pilotando un Bristol “Bulldog” que por aquel enton-
ces era el caza estandard en la RAF, vird hacia el campo apenas ganada altura.
De un modo increible pica hasta rozar la hierba, salva una pequena valla y a
ras de suelo y a todo gas se dirige hacia un edificio en cuya puerta hay un gru-
po de pilotos asombrados. El morro fue elevandose poco a poco y el avién ini-
ci6é un tonel a la derecha, pero antes de concluirlo, un ala tocé el suelo y
hombre y maquina se precipitaron a tierra entre crujidos y nubes de polvo.

Su recuperacién fisica fue lenta y penosa. Bastantes veces se debatié entre la
vida y la muerte, pero al fin entre los médicos y su fuerte voluntad sale adelan-
te. Una vez recuperado consigue demostrar que puede seguir pilotando un
avién, pero a pesar de ello, se le niega el pase a servicio de vuelo, quedando
relegado a misiones de tierra. Como no va con su carécter, pide la baja y des-
pués de estar sin trabajo durante algiin tiempo, al final obtiene un pequefio
puesto administrativo en una compaiiia petrolifera.

Cuando ya estd habituado a aquel trabajo rutinario, el 1 de septiembre de
1939 deja paso a la colosal tormenta bélica que se cierne sobre Europa. Decla-
racién de guerra, invasién de Polonia, movilizacién, etc. Bader no pierde el
tiempo. Inmediatamente se presenta en un centro de la RAF, pero, ¢quién ad-
mite como piloto a un hombre que lleva dos piernas metélicas? Tras muchas
recomendaciones y pasar varios reconocimientos médicos, consigue que le
hagan una prueba, la cual tiene que hacer para colmo en un aparato de entre-
namiento que resulta mucho més complicado que los cazas de 1932.

Logra salir adelante y es aceptado y enviado a un centro de readaptacién
donde en poco tiempo vuela en aparatos “Tutor” “Master” y el moderno
“Hurricane” volviendo a ser el magnifico piloto de antes.

En febrero de 1940 es destinado al 19 escuadrén de caza situado en Duxford
que utiliza los “Spitfire” y pronto destaca tanto por su decisién y pilotaje como
por sus dotes de mando, lo cual le trae el ascenso a jefe de escuadrén,
pasando a ser jefe del 242 que esta equipado con “Hurricanes”.

Durante el verano y otoio de 1940 cuando todos los dias llegaban forma-
ciones alemanas, el escuadrén se apunta tanto tras tanto. Las tacticas de Bader
se imponen. Pronto dirige tres escuadrones, después cinco y al llegar el invier-
no manda el Ala de Grupo n® 12. Su carrera ha sido metedrica. En un ano
pasa de teniente a coronel.




Galeria de Pilotos

En marzo de 1941 es destinado a mandar el 616 escuadrén equipado con
“Spitfire II” v si hasta este momento se habfa apuntado varias victorias, el
nuevo aparato le hace ser més temible. En su haber tiene dos D.S.0. (Orden
de Servicios Distinguidos similar a la Medalla Militar) y una D.F.C. (Cruz de
Vuelo Distinguido). En julio del mismo afio, pilota el “Spitfire Vb” armado con
canones.

El 9 de septiembre de 1941, sobre Le Youquet, su formacién entra en contac-
to con un grupo de cazas alemanes. Bader al salir de un picado se encuentra
solo. Comienza a trepar para unirse al escuadrén cuando ve a seis Me-109 que
vuelan confiados. Olvidando sus propios consejos a los pilotos novatos, se lan-
za hacia ellos, dispara sobre el Gltimo que inmediatamente despide humo y lla-
mas. Vira un poco y hace fuego sobre el guia que también cae a tierra. Luego
intenta atravesar entre los dos de la derecha y a plenos gases lo consigue.

En ese momento, un impacto enemigo da en su pequena cabina, hunde el
morro hacia el suelo y cae velozmente; los controles de mando no le obede-
cen; mira hacia atrds y se da cuenta con horror que su avién estd cortado
completamente a raiz de la cabina; seguramente un avién aleméan chocé con él
y le rebané el fuselaje con la hélice. Lanza la cubierta de la cabina, desprende
los atalajes, se incorpora y cuando ya esté a punto de saltar, su pierna metalica
se engancha y le impide salir.

A los dos mil metros y tras grandes esfuerzos consigue saltar al vacio dando
volteretas. Después de tirar de la anilla del paracaidas consigue estabilizarse
bajo la seta blanca mientras se acerca a la verde campifia francesa que se acer-
ca cada vez maés.

Después de un buen golpe contra el suelo, unos soldados alemanes lo hacen
prisionero, no sin quedar asombrados al ver que el piloto sélo tiene una pier-
na; asombro que tiene también el cirujano del hospital militar donde ha sido
llevado al comprobar que la pierna que le queda también es metélica.

Los pilotos alemanes al saber la identidad de Bader lo trataron con respeto. El
coronel Adolf Galland envié un automévil al hospital donde estaba confinado
para llevarle a visitar la Jagdgeschwader 26.

Bader intenté escapar en varias ocasiones, pero conocida su naturaleza y
espfritu de lucha fue enviado al campo de seguridad especial de Kolditz, donde
continud prisionero hasta abril de 1945.

Como compensacién a todo ello, el dia del gran desfile aéreo de la Victoria,
vuela sobre las casas londinenses en el nuevo “Spitfire” —en el que lleva
pintadas sus iniciales D.B.— al frente de otros once “ases”. En ese momento
tenfa en su haber el derribo de 30 aviones en menos de afio y medio de lucha.

Entre los afios 1945-1950 se proyect6 en las pantallas de cine espafiolas una
pelicula protagonizada por el actor inglés Kennet Moore, cuyo titulo original
era REACH FOR THE SKY. Lo que no recuerdo es el titulo con que se dio a
conocer aqui.

José Sanchis Selva

—
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METAMORFOSIS DE UNA EFEMERIDE

Segun explicaba Diario 16 de 27 de diciembre proximo-pasado, Don Enrique
Mujica ha presentado un folleto editado por Correos, con el sello conmemo-
rativo del centenario de Indalecio Prieto, que acaba de aparecer con fecha de
emision de 14 de diciembre de 1983 en la que, la iconografia filatelista preten-
de honrar la memoria de quienes contribuyeron a que la existencia humana
sea digna y estimulante... y terminaba diciendo: ‘‘reconocer a Prieto significa
vincularnos al destino (malogrado en mil novecientos treinta y seis) de una
Espafia plural, solidaria, sazonada de irrevocable libertad, trabada en serena
justicia que ahora podemos y debemos cumplir”’.

Por la misma efeméride, el Sefior Alcalde de Madrid, acompafado de los Se-
nores Ministros de Obras Publicas y Urbanismo vy el de Sanidad, asi como
otras autoridades, descubrieron una placa conmemorativa del centenario del
dia de nacimiento del que fue Ministro de Obras Publicas en los afios 1931 al
1933 del Gobierno de la Republica, Indalecio Prieto, concedida por el
Excelentisimo Ayuntamiento de Madrid y colocada en la puerta principal del
MOPU.

En esta conmemoracion, se exaltaron con justicia igualmente los valores hu-
manos y morales de Prieto, asi como sus proyectos urbanos de aquella época,
con los que concebia el Madrid de treinta anos después, como lo demostro el
enlace subterraneo de la continuacion del Paseo de la Castellana y los Nuevos
Ministerios, que posteriormente fueron puestos en obra por el Gobierno de
Franco.

Esta efeméride tan justamente merecida, amenizada por los acordes de la
Banda Municipal del Ayuntamiento de Madrid, a la que rindié honores un
destacamento de Lanceros a caballo del mismo Ayuntamiento, es un orgullo
lleno de emocion para todos los espaiioles de aquella época, y en especial pa-
ra los militares que defendimos la Constitucion democratica vy las libertades
que hoy estamos disfrutando. Pero también es un motivo de tristeza y desani-
mo por la metamorfosis experimentada en esta conmemoracion celebrada
por un Gobierno Socialista que con tantas ilusiones hemos estado esperando
durante cuarenta afios, y que hoy, cuando reconoce ‘‘los valores morales, es-
pirituales y de justicia serena que ahora se puede y se debe cumplir”’, no se re-
conozca aquellos Diarios Oficiales y Gacetas del Gobierno de la Republica,
firmados por el Ministro de Defensa Don Indalecio Prieto ni los cargos de
aquellos Jefes y Oficiales de los tres Ejércitos del Gobierno de la Reptiblica, e
incluso, se les degrade de Tenientes a Cabos primeros, que tanto defendieron
a esa Espafia pluralista, solidaria, sazonada de irrevocable libertad, trabada
en serena Justicia, que ‘‘ahora podemos y debemos cumplir’’, como dice ‘el
Sefior Mujica en la presentacion del folleto de Correos.

Por ello, y para que esta efeméride no pueda resultar enigmatica, ni aman-
cillar su memoria, pedimos al Gobierno Socialista que cumpla esa serena Jus-




Metamorfosis de una efeméride

ticia que con tanta razon expresa el Sefior Mitjica. Que reconozca los Diarios
Oficiales y Gacetas de aquel periodo de Estado de derecho legal, y los cargos
que oficialmente en ellos son reconocidos por las Ordenes Ministeriales de
aquel Gobierno legal, reconociendo los cargos que tenian los militares cuan-
do terminé la Guerra Civil, porque eran tan legales y profesionales como los
del otro “‘bando’’ al terminarse la dichosa contienda, y porque unos y otros
eran militares de los Ejércitos de Espana, y porque su Gobierno era tan legal
y legitimo como hoy es el de nuestra Monarquia, ya que los dos son constitu-
cionales y elegidos libre y democraticamente por el Pueblo.

José Ramos Miraut

Hace tiempo companeros
que pienso de esta manera
y 0s la expongo a vosotros
de mi forma y mi manera.

Nuestro gesto siempre alegre
nuestro espiritu contento

y que nadie se de cuenta

lo que llevamos por dentro.

Este mundo es un bola

que no para de rodar

y los que hoy marchan delante
pueden mafana ir detras.

Yo os pido mucha paciencia
que todo se arreglara

no hay aguja que no aparezca
aunque se pierda en un pajar.

Ya ha pasado mucho tiempo
y pasara alguno mas,
lastima no estemos todos
para poderlo contar,

esa es la unica cosa

que habemos de lamentar.

Los que aun vamos quedando
que tengamos mucha suerte,
que nos volvamos a ver,

Viva siempre la “Gloriosa”
Nuestra Republica Amada

y todos los compaferos

tanto de hoy como ayer.

Uno de Natachas.




NORTHROP Gamma 2-G

Con referencia a la revista Flaps n.° 189, P. 31 dice, que la operacién de
éste avion en el cielo de Esparia continua siendo una incognita.

El NORTHROP Gamma 2-G, llego a los Alcazares (Murcia) el mes de
agosto del 1938, y se incorpord a la 1.7 Escuadrilla de Vultée, grupo 72, a
las ordenes del Capitan piloto Jefe de Escuadrilla, Carlos Lazaro Casa-
just, haciendome a mi responsable de tal avion, teniente piloto Joaquin
Tarazaga Moya.

Efectue: servicios en el frente de Motril (Andalucia), Teruel, Levante, en
compania de los Katyuskas y al mismo tiempo, defensa de costa.

Al final de la guerra, este avion se quedo en Espana, por orden del co-
mandante Juan Macho (cuestion politica).

Tambien tuve la ocasion de pilotar el avion NORTHROP DELTA, a las 6r-
denes del comandante Juan Quintana (murio en un accidente de avion
al final de la guerra).

El avion Delta, se dedicaba al transporte, por lo que yo pude saber.

¢Podrian ustedes hacer una investigacion, para saber que fue del
NORTHROP Gamma 2-G?

Yo estaba enamorado de este avion, nunca volé un avién tan fino de
mandos; hacia lo que yo queria, todas las maniobras respondian a la
perfeccion, y cuando ponia el compresor me daba la impresion que
Subia en ascensor.

Joaquin Tarazaga
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JMC 8-78

Siguiendo una linea distinta a la marcada en Europa, la industria aero-
nautica norteamericana venia realizando, alla por los afios treinta, una
titanica labor, sin perdonar medios ni regatear sacrificios, para aumen-
tar la rapidez en el transporte aéreo, particularmente en su modalidad
postal en la que el avion habia venido a marcar una nueva etapa en la la-
bor inicada por aguellos esforzados caballistas del “‘poney express’’ en
los ya pasados dias de la épica y legendaria colonizacion del Oeste
americano.

Un exponente de estos trabajos seria el avion postal super-expreso
Northrop “Gamma’’, evolucion de los tipos “'Alfa" y *‘Beta’ de la misma
casa y debido, como éstos, a un disefno de John K. Northrop. La concep-
cion de este avion se beneficidé de los trabajos del Laboratorio Gug-
genheim del instituto de Tecnologia de Pasadena (California), laborato-
rio dirigido por el ingeniero Von Karman.

El programa del “*Gamma’’, cuyo prototipo fue bautizado con el nombre
de “Sky Chief"” (Amo del Cielo), fue establecido por el célebre piloto
Frank Hawks. El disefio de este excelente aeroplano se vio notablemen-
te influenciado por el del Douglas DC-1, cabeza de una larga familia de
aviones de transporte cuyo Ultimo exponente es el actual trireactor
DC-10.

El aumento de velocidad de los aviones aplicados al transporte aéreo
tenia como tope, por la época a que nos referimos, la dificultad de con-
servar velocidades aceptables en el aterrizaje. Para mejorar la veloci-
dad sin recurrir a procedimientos tan antieconémicos como el aumento
de la potencia propulsora o la disminucion de la capacidad de carga, no
quedaba mas camino factible que mejorar las formas aerodinamicas
perfilando las superficies resistentes a la accion del viento; pero estas
soluciones no eran tolerables mas alla de un cierto limite para el que la
velocidad de aterrizaje resultaba un peligro de cuantia inaceptable.

Northrop Gamma 2-G_
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A PROPOSITO DEL FIAT C.R.32

Estamos a mediados de mayo y esta mafnana han caido unos 50 I/m?; la
semana se muestra altamente hiimeda y frfa. Recogido en el calor del hogar
de una casa de campo de esas fértiles tierras de la provincia de Girona,
acuden a mi mente unos recuerdos que la figura del Fiat C.R.32 de nuestra
revista Alas Gloriosas, en portada, se ha encargado de reavivar.

Estabamos en el Carmoli una promocién de jévenes pilotos procedentes de
la Escuela de Caza, ya terminando la especialidad de Vuelo Nocturno.

De dia, el campo servia de Escuela de “Moscas”, y por las noches
entrdbamos en accién “los murciélagos”; al alba, méas de una vez nos
despert6 “el Zapatones” el hidro nacionalista que dio més de un susto a los
que pasamos por la Academia General del Aire.

Ademés, en el mismo campo estaban los Grumman’s al servicio de la
Escuadra y apareado una vez aqui y otra vez alld un C.R.32 pero ya pintado
con los colores de la Reptblica y que los profesores solian volarlo bien por
curiosidad o por mantenerlo en forma.

El aparato, bastante ajado ya, sin el carenaje de las ruedas y con diversas
abolladuras presentaba un aspecto nada simpético; sabiamos de sus
caracteristicas por los boletines de informacién, pero nada mas; v un buen
dfa me tocé volarlo.

El teniente Calcerén (creo que se llamaba asi), Jefe de los Nocturnos, recibié
la orden del Estado Mayor de nombrar a dos pilotos para una pequefia
protecciébn que se habfa de montar en el Aer6dromo de lLos Llanos
(Albacete).

Se trataba de un servicio continuo de alerta (desconozco los motivos) y el tal
Fiat el aparato indicado.

Fuimos nombrados José L. Portillo y el que suscribe, para alternarnos las
veinticuatro horas del dia de servicio con las 24 de descanso del dia siguiente
v el montarlo apremiaba, pero pasaba como en estos dias chubasco tras
chubasco y del campo del Carmolf hecho un barrizal; bamos todos los dfas,
pero los partes meteorolégicos no daban la més pequefia tregua... v al final
aclaré.

El Jefe me propuso de intentar el despegue.

A Portillo le llevaria un compariero de curso con un aparato de la Escuela y
yo con el C.R.32.

A la tarde nos dirigimos al aparato con una maleta de mas de mediano
tamafio, abrf una trampilla que habfa en el fuselaje detrds del asiento del
piloto y resulté hecha a la medida.

Celdran no paraba de darme consejos, entre ellos el que tuviera en cuenta la
diferencia de altitud entre el nivel del mar y el del Campo de Albacete.
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Rodé el avién hasta el punto preciso y calenté motor al maximo, el sol hacia
relucir el agua de las charcas de no digamos qué parte del campo.

Habia llegado la hora. Aceleré progresivamente con bastante rapidez para
llegar al maximo de revoluciones, y el Fiat que se puso horizontal con mucha
facilidad, parecfa no alcanzar la 6ptima para su despegue.

Las ruedas sin carenar, producian un torbellino de agua y barro que hacfan
presentir lo peor. A medio campo intenté elevarlo pero no obedecia; lo
intenté de nuevo y aquella vordgine de los lados, producida por el rodar
sobre tanta barriza parecié disminuir, ya casi no tenfa alternativa; el borde del
Aerédromo se habia acercado demasiado.

Le mantuve un momento mas, el balizaje se acrecentaba... Tiré suavemente
de la palanca y cuando ya todos se llevaban las manos a la cabeza, pasé
rozandolo a dos palmos.

En Los Llanos no pasé nada, de dfa voldbamos en plan de entrenamiento y
la noche hacfamos comparia al radio-telegrafista que mantenia las senales
convenidas para los aviones procedentes de Cataluna.

Una tarde, después de una excelente exhibicién, el “Chirri” de adopcién se
puso tonto y quiso besar el suelo. El piloto tuvo que bajar ayudandose con
los tirantes de la cabina.

Unos dfas méas y de paso para Extremadura la 2% Escuadrilla de Chatos
estuvo unas horas en Albacete. Solicitamos nuestra incorporacién y nos fue
concedida.

De ello, va recordaré en otra ocasién ciertos detalles.
Sant Jordi, 15 de mayo de 1984

Jordi Bayés i Nonell
de la 22 de “Chatos”

A propbsito del Fiat C.R. 32

-
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ILUSTRES Y DISTINGUIDOS COMPANEROS

Don FRANCISCO LEON TREJO, fallecié en el exilio, Bay
City (Michigan EE.UU.) a los ochenta y tres afios de
edad, el dia 3 de enero de 1973. Como homenaje a su
recuerdo, publicamos unos datos biogrdficos de su
personalidad que siempre dedico su vida en pro de
Espafia y de la Aviacion,

Titulos Técnicos y Militares:
Ingeniero Militar. Ingeniero Aerondutico. Observador y Piloto de aeroplano.- Coronel de
Ingenieros v de Aviacién.

Honores:

Tres Cruces de la Orden Militar de Marfa Cristina.
Dos Cruces de la Orden del Mérito Militar.
Comendador de la Orden Militar de Avis (portuguesa)
Cruz de la orden de San Hermenegildo.

1889

1896/1908
1905/1810
191071811
191171913
1814/1915
1816

1923/1924
1924/1925
1926/1927

1928
1929/1931

193171933
1933

1935
1834/1936

1936

1936/1938
193871939

1939/1972

Nacié 14 de septiembre 1889 en Mérida, Badajoz.

Bachillerato en Sevilla.

Cadete en la Academia de Ingenieros Militares en Guadalajara.
Ingeniero Militar. Primer Teniente, destinado al regimiento “Sevilla'

Servicio en Marruecos.- Proyecto y construccién de un campamento en Alcazar-
quivir para una brigada con servicios sanitarios y auxiliares, asi como también
carreteras, puentes y fortificaciones en Marruecos.

Capitan de Ingenieros en Aerondutica Militar en Cuatro Vientos. Observador y
Piloto de Aeroplano. Julio 13915,

Record de altitud en vuelo como piloto de un Farman biplano, en el primer vuelo
sobre la Sierra de Guadarrama, de Cuatro Vientos a Valladolid en un dia, 14 de
julio, por el puerto de los Leones,

Jefe de los Talleres de Aviacién en Tablada, Sevilla.

Comandante. Curso en la "Ecole Superieure d'Aeronautique’ en Paris, obte-
niendo el Titulo de Ingeniero Aerondutico.

Jefe de Grupo Expedicionario (Dos escuadrillas: Breguet XVIy R-1) en la guerra
de Marruecos del 1 de julio 1925 a 28 de junio de 1927.

Proyecto de L.A.P.E. (Lineas Aéreas Postales Espafiolas).

Sub Director y Jefe de Estudios de la Escuela Supericr de Aerondutica en Cuatro
Vientos.

Jefe de Servicios Técnicos de Aviacién Militar.

Comisién por 80 dias para visitar Centros Técnicos Aeronduticos en los Estados
Unidos de Norteamérica. 5 de mayo al 30 de julio de 1933.

Teniente Coronel.

Director de Material y Servicios Técnicos en la Direccién General de Aerotécni-
ca.

Del 5 de julio al 17 de septiembre 1936. Jefe Militar del Aeropuerto de Cuatro
Vientos vy Dependencias.

Coronel: 23 de octubre de 1938,

Septiembre 1936 a abril 1937: Delegado Técnico de Aviacién en EE.UU. y
Meéxico.

De abril 1937 a septiembre 1938 Director de Material y de Industrias de
Aviacién.

De septiembre 1938 a marzo 1939, Delegado Aerondutico de la Embajada en los
EE.UU.

Traducciones Técnicas en los EE.UU.
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Don ANTONIO GOMEZ CASTRESANA

Rendimos también nuestro emocionado recuerdo a Antén
que, como persona y profesional en aviacién, podemos
recordar que hizo el curso en Francia y en Boletin Oficial
de Ministerio de Defensa n® 308, Orden Circular del
20 de febrero 1938, aparece su nombramiento y se le
concede el titulo de piloto aviador. En su destacado histo-
rial realiza servicios con Rasantes y ocupa puestos de res-
ponsabilidad durante la Guerra Civil.

Al terminar la contienda, después de muchas vicisitudes, vivié también la amargu-
ra del exilio. En México donde residié largos afios, volé en la Companfa AERO-
MEXICO, donde llegb a ser Jefe de Pilotos y en opinién de la casa constructora de
aviones DOUGLAS, fue uno de los mejores pilotos de linea que jamés hayan exis-
tido.

A su regreso a Espafia, fue Asesor Técnico de la Compaiifa Aérea Espafiola
SPANTAX, siempre al lado de sus pilotos y de sus aviones. Sus dotes humanas,
su capacidad de mando y su limpia ejecutoria lo han convertido en una figura se-
fiera de la Aviacion.

Después de penosa enfermedad, ha fallecido en Palma de Mallorca. Descanse en
paz este gran piloto y mejor persona que ha despegado en su iiltimo vuelo.

Fotografia haciendo el Curso de Piloto en Bourges (Francia).
(de izquierda a derecha: Baldero, Gémez Castresana, Crespo, Félix Monje, Bobadilla y Ases).
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BAUTISMO DE FUEGO
DE UN AVIADOR

“El avion es el juguete fascinante de Ila
Juventud, el popularizarlo es nuestro deber
si deseamos entusiastas aviadores’’.

Frases de FUKKER 1.915

Un autocar con el personal de vuelo se dirige al aerédromo cuando llega,
los especialistas, esa parte tan importantisima como son los mecdnicos,
armeros, electricistas, etc.; ya tienen los aviones a punto. Todavia en los
motores en marcha se aprecia destellos luminosos por la oscuridad de la
noche.

La orden, es de despegar al iniciarse el dia. El jefe de escuadrilla
comprueba las tripulaciones designadas con antelacién y observa que el
JSfotografo esta indispuesto. En seguida ordena a un observador “‘novato”’
pues serd su primer servicio que se haga cargo de la mdquina. Momentos
después se inicia el despegue, uno tras otro hasta los nuevos aparatos que
componen las tres patrullas de la tercera escuadrilla del grupo treinta.
Manda la escuadrilla el capitin Alfredo Cervera que comparte la
responsabilidad de esta mision con el jefe de observadores, Tte. Antonio
Sirvent, hombre con un acusado sentido de responsabilidad y para mds
datos abogado, pues pertenece al primer curso de observadores de la zona
republicana que eran todos universitarios, exigencia de la convocatoria
que viene a justificar una profesionalidad demostrada del observador en
su calidad de navegante, es de trascendental importancia en servicios de
reconocimiento y bombardeo cuando los objetivos estan distantes de la
base.

A cada jefe de patrulla le acompafia un observador y la tripulacion de los
puntos lo componen un piloto y un ametrallador bombardero, excepto al
que podemos considerar ultimo punto que es el fotégrafo con la mision
especifica de recoger la imagen grdfica de la operacion de reconocimiento
y bombardeo. Por eso en el argot aviatorio se le denomina *‘el chivato’’ ya
que representa el tomar pruebas fehacientes para que el Estado Mayor
pueda averiguar si ha cumplido con todo rigor lo ordenado. Conviene
significar que la mdquina es automadtica y estd situada en la parte baja del
Jfuselaje y que el fotégrafo, en este caso, el observador la haria funcionar
de manera sincronizada con las evoluciones del resto de los aviones para
asi obtener la mayor panordmica posible del bombardeo siempre de
acuerdo con el radio de viraje de salida.
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Como paréntesis, puede ser interesante, decir a los jovenes, que el volar es
tan sublime que auin en estas circunstancias de encontrarnos en una guerra
de experimentacion internacional, no se miraba ni se tenia en cuenta en
ningun momento el peligro de muerte que representaba el volar en un
“Natacha’’ nombre popular del R-5 soviético de caracteristicas muy
modestas comparativamente, pues su velocidad alrededor de 180 km/hora
mds o menos, y una mdxima de 240 km/hora biplano, biplaza, de
reconocimiento de bombardeo ligero con 400 kgs. de bombas, o sea, todo
un lastre que atin con un comportamiento normal le proporcionaba una
lentitud en sus movimientos, por lo que en la mayoria de las ocasiones le
obligaba a recurrir a la proteccion de los cazas o exponerse a que el
servicio no llegara a feliz término. A pesar de todo, la profesionalidad de
sus tripulantes, junto con la eficacia de todo el equipo de mantenimiento
hicieron posible que durante toda la guerra, con estos aparatos, actuaran
sin descanso. Cerrado este inciso. El vuelo contintia aproximandose a
Requena donde esperaban unos cuantos ‘‘Chatos’ I-15 que los
protegerdn como saben hacerlo hasta finalizar el servicio. Estos aparalos,
son tan maniobreros, tan obedientes que a la mayor indicacion de los
mandos responden al unisono como si el hombre y la mdquina fueran una
misma cosa. Su perfecta sincronizacion exige pilotos muy adiestrados y
entusiastas con las técnicas acrobdticas, caracteristicas generalizadas que
le ha valido el criterio de considerarlo uno de los aviones que mds se puede
disfrutar volando; y en el combate alguien hizo el simil muy acertado; *‘Se
parece mucho a un gallo de pelea pequenito, pero maton, que jamds se
rinde si el corazon humano que lo gobierna posee rapidos y equilibrados
reflejos sensibilizados en consonancia con su aerodinamica y todos sus
mecanismos’’. Junto con los méritos apuntados no se puede olvidar que el
25 de noviembre de 1935 el I-15 ““Chato’’ batié el record mundial de
altura en 14.575 metros. En definitiva el verse volando entre ““Chatos™
era para los Natacha algo asi como los abuelos que se ven acariciados por
sus nietos formando el binomio experiencia y agilidad juvenil que hacian
siempre felices a esta familia.

Pasaban los minutos, que en el primer vuelo de responsabilidad parecian
horas y durante el recorrido se intercambiaron algunas palabras entre
ambos tripulantes por el sistema de fonfa mas elemental de un tubo de
boca a oido y viceversa lo suficiente para entenderse aun con bastante
dificultad por cuanto el observador la mayoria del tiempo iba de pie con
medio cuerpo fuera de la cabina, pues su mision ademds de mantener el
rumbo consistia en defender la cola del avion con su ametralladora Shkas,
auténtica mdquina de lanzar fuego ya que vomitaba 1.800 disparos por
minuto, o sea 30, por segundo, cifra ésta ultima que parece mds dificil,
pero que significa que cuando se alcanzaba plenamente el objetivo
quedaba, cortado, pero en realidad lo meritorio es para los técnicos de
armamento que consiguieran una pieza de tal perfeccion en la primera
mitad de la década de los afios 30.

Bautismo de fuego de un aviador

-

27



Bautismo de fuego de un aviador __

Se aproxima la hora de la verdad. Ya estamos cerca del punto fatidico y
doloroso de tener que soltar unas bombas y hacer las fotografias que
recogieran el efecto producido por estos artefactos. Triste realidad que la
guerra exige a unos hombres que por disciplina y profesionalidad tenian la
obligacion de cumplir y estaban dispuestos a hacerlo sin el menor
remordimiento, aunque por su filosofia sean contrarios a la guerra; pero
en estas circunstancias se ven envueltos en una mision contraria a su
vocacion, pues particularmente les encanta volar, el ser pilotos, y serlo de
caza, para que en su conciencia muy sana, no pueda jamds el poso nefasto
de que alguna bomba haya podido arrebatar la vida de un ser inocente,
pero la aviacion necesita aviadores preparados en todas sus
manifestaciones bélicas y esta es una de ellas, que la disciplina exige su
cumplimiento, y sobre todo el ejército en general, que es una organizacion
complicada con infinidad de misiones, especialidades que han de llevar a
efecto unos militares profesionales que han de responsabilizarse con las
Ordenes recibidas, y en cada tarea, guste mds o agrade menos, ha de estar
el hombre idoneo.

Cuando los proyectiles antiaéreos explotan cerca del aparato, el “‘novato”’
observador se percata que estd el momento culminante de su Bautizo de
Fuego, pero al mismo tiempo recapacita que él, individualmente, nada
puede hacer contra las baterias antiaéreas y solo cabe confiar que los
artilleros no acierten, por lo que se limita a obedecer al mando de la
patrulla, maxime desde su mision de fotografo que le obliga a jugarse el
tipo hasta que finalice el servicio al objeto de que su tarea reporte los
resultados satisfactorios apetecidos. En este justo instante el piloto que se
da cuenta de que el motor falla y que es obligado arrojar la carga con la
mdxima rapidez para efectuar el aterrizaje de emergencia altamente
peligroso. Pica a bastante velocidad para llegar a campo propio y mientras
tanto, el observador busca el sitio mds idéneo para lanzar su peso
mortifero. Gracias a una absoluta compenetracion entre ambos
tripulantes dio como resultado que las bombas cayeran a la distancia
suficiente para que no afectaran a nuestra infanteria y con mucha
serenidad se inicié una toma temeraria, pues se temia capotar porque se
trataba de un barbecho o campo de siembra abandonado por lo cercano
del frente, pero la separacion de los surcos, la dureza del terreno, la
pericia del piloto, permitieron que el Natacha rodara ain con muchas
dificultades hasta pararse definitivamente. Los protagonistas de esta
accion se miraron como diciendo, ahora debemos de celebrar juntos el
Bautismo de Fuego con la suerte de haber salvado un aviéon. Rdpidamente
se vieron rodeados de soldados y algunos paisanos dispuestos a prestarles
auxilio, pero cuando vieron que se bajaron por sus propios pies, todas
aquellas personas se sintieron alegres, menos los aviadores que
consideraban todavia responsables de una frustracion operativa que al fin
pudo comprobarse que fue un duende mecdnico sin culpa ninguna por
parte de la tripulacion, en cuyo caso merecieron una nota favorable.
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Por la tarde, Cervera que mandaba la 3° escuadrilla, como ya quedo
dicho, junto con un mecdnico y un ayudante se presentaron en el lugar del
accidente, para ver si tenia facil solucion la averia y una vez resuelta
emprender el vigje de regreso al punto de partida. Dispuesto el avion se
decidio que volveria sélo el jefe al objeto de facilitar el despegue que tenia
muiltiples dificultades, inherentes a lo quebrado del terreno, a la
proximidad de las posiciones enemigas de combate y sobre todo, el no
poder situar el aparato de forma éptima de acuerdo con el viento, en cuyo
caso el reducir peso era muy conveniente; pero el Observador
desobedeciendo estas consideraciones y sin pensar en el peligro y sodlo
considerando que su mision podia ser util, se metio en el aparato, para
hacer acto de presencia ya en el aire. El despegue fue magistral fruto de la
maestria que da las horas de vuelo, sin que en este caso, Cervera se
percatara que compartia el vuelo con él, un compafiero dispuesto a
colaborar hasta el final. Actitud justificada si se tiene en cuenta que ya
estaban en pleno frente, por tal razon se inicié un vuelo rasante para mds
tarde continuar una navegacion apropiada que sucedio sin el menor
contratiempo hasta aterrizar en la base.

Este relato nos recuerda que el trabajo en equipo hace posible grandes
realizaciones demostrando que todos somos necesarios y que cada cual
en su puesto, puede jugar un papel decisivo y meritorio. Igualmente, se
aprecia que lo mds importante es el factor humano, pero en este caso se
hizo lo justo, intentar salvar el avion junto con dos vidas jovenes. Se
consiguié y fue asi por aficion, disciplina y profesionalidad de dos
hombres qure gracias a la guerra, doloroso decirlo, disfrutaron de algo que
les entusiasma: LA AVIACION.

Y finalmente surge el mensaje a quienes puedan remediarlo: QUE LA
AFICION, MAS QUE NACER CON LA VIDA SE DESARROLLA
CON EL AMBIENTE CON LAS FACILIDADES QUE LOS JOVENES
TENGAN PARA PRACTICAR CUALQUIER ACTIVIDAD Y CON
ESO POSIBLEMENTE, LLEVE EL PALMARES LA AERO-
NAUTICA QUE AL POPULARIZARSE SURGEN VERDADEROS
AFICIONADOS QUE EN SEGUIDA SE PROFESIONALIZAN
FORMANDO UNA LISTA DE ASES DE LA AVIACION.

Celestino Diaz

et

nuestros viejos aviones —_
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NOSTALGIA

iMirame aqui lejana Espaia mia
Ofreciéndole a tu imagen mi sentido
Madura mi pasién en sangre fria
Sintiendo el calor de tu precioso nido
Sintiendo por ofra parte el frio

De no reconocer algunos hombres

Lo que por todo el mundo es bien sabido
Y es que luchamos en unfsono acorde,
Por un Gobierno legalmente constituido!

Cuna eres de mis grandes alegrias

Grande historia de ingentes albedrios

Quisiera sentir sin ninguna algarabia

El aroma de tus montes y nacimientos de tus rfos.

oeste

La ausencia agiganta la memoria del corazén

y nos hace mayor el fuego hacia los seres y las cosas
queridas. El que se ausenta de su Patria por diversos
avatares de la existencia, es, en definitiva el

que més la ha de amar.

Yeste

Hellin, ciudad-madre mia,
Mi tierra, jdivino suefio!
Si de ti nacié mi vida

Y a ti la existencia debo,
Yo quiero volver un dia
Para sentir en tu pecho
cémo late el corazén

de lo que tanto venero.

Salvador Campillo Garcia
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Nostalgia

2K

Cuando me busco en ti

Precioso nido de mi infancia

Hellin rincén gentil

Amado por mi con ansia

Me sube del alma a flor

Recuerdos prefiados de esperanzas
Recuerdo la aficién

Que en mi juventud sofara

Por el Cuerpo de Aviacién

Que a malas penas lograra.

MK

Yo quiero ver y tocar

Con mis sentidos Espana

Si yo soy de tierra adentro
Sin aguas ni cumbres aridas
¢Por qué me robd el destino
lo que yo tanto anhelaba?
Volar y llevar en alas

El mandato que mi pueblo
Tanto a mf me confiara?
Perder lo que antes he dicho
Es pena que mucho amarga
Més que guindillas y tueras
Derrota, exilio o desgracia
Volver a verte deseo

sigo firme en esperanzas
Sabiendo que seran otros
Los que han de curar tus llagas
y que han de crecer las plantas
De simientes que sembrara
En temprana juventud
Siempre lleno de esperanzas
Aunque yo encontré después
En la URSS mi nueva Patria
en la que vivo tranquilo
Sumido en mis afioranzas.

Salvador Campillo Garcia
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Serie de 25 aviones torpederos VICKERS - C. A.S. A., en su factoria de El Puntal, de Céadiz,
en curso de entrega a la Aerondutica Naval.
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Poesia
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MUJER LINDA

(Soneto)

Yo quisiera cantarte en un soneto,
lleno de placidez y de dulzura,

todo el sentir de dicha y donosura,
que encierra mi carifio, cual un reto.

Y a tu hermosura yo rendir prometo,
culto de admiracién; fiel por ventura,
pues eres un dechado de ternura,
a quien galante, yo gentil, respeto.

Pero en tan poco espacio, esta quimera,
que acariciar pretendo, yo dormido,

no es mas, sino, rescoldo de una hoguera,
que reanima su rojo colorido,

y dandole su luz, a fuer sincera,

estrecha relaciones en su olvido.

ALBERTO MARTINEZ PEY (Piloto)

VIVIR PARA VER

(Décima)

Con una mano, Cervantes:

hizo su inmortal Quijote.

Hoy con dos, se hace el Coyote,
para solaz de bastantes.

Y aunque abundan los tunantes
que afioran fama y dinero,
siempre alguno en el sendero,
pierde la cincha o la albarda:
pero nunca se acobarda,
aunque se le vea el plumero.

ALBERTO MARTINEZ PEY (Piloto)
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