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Antonio Javier Zapata Pérez'

Las crocieras italianas y el
aerodromo de Los Alcazares

Resumen: La década de los afios 20 del pasado siglo XX se considera la Edad de Oro de la aviacién
mundial. Este articulo se centra en un fenémeno acontecido en ese momento historico: las crocieras
italianas. Nos aproximaremos a ellas a través de sus vinculos con el aer6dromo de Los Alcézares, pa-
rada obligatoria en algunas de las mas importantes. Abordaremos sus causas y el contexto de las rela-
ciones italoespafiolas como preambulo para conocer el desarrollo de esos originales vuelos conjuntos
en relacion con el aerédromo marmenorense.

Palabras clave: aeronautica, hidroaviacion, Los Alcazares, Crocieras, Aios 20, fascismo.

Abstract: The 1920s are considered the Golden Age of global aviation. This article focuses on a phe-
nomenon that occurred at that time: Italian crocieras and their ties to Los Alcazares Airbase, which
made stops at several of them. We will address their causes and the context of Italian-Spanish rela-
tions as a prelude to understanding the development of these unique joint flights and their implemen-

tation at the Mar Menor airbase.

Key words: aeronautics, seaplanes, Los Alcazares, crocieras, 1920s, fascism.

Definicién y contexto

;Qué entendemos por Crociera? En términos ae-
ronauticos se entiende como Crociera la navega-
cién conjunta y coordinada de varias aeronaves,
tanto con fines bélicos como de entrenamiento,
demostracion o turismo. Esta forma de navega-
cion fue adoptada por la aerondutica militar ita-
liana en los afios 20. Su principal promotor fue el
aviador, fundador del Partido Nacional Fascista y
posterior ministro del Aire, Italo Balbo. Entre los
factores que motivaron esta iniciativa destacan
los siguientes:

El factor de la preparaciéon militar es decisivo.
El mencionado aviador Balbo, subsecretario del
Aire desde 1926, en un discurso ante la Camara
de Diputados en 1928, afirmé que hoy debemos
buscar nuevos objetivos para la competencia de
audacia, voluntad y pericia de nuestros aviadores,
no tanto en incursiones individuales sino en cru-
ceros colectivos de varios escuadrones destinados
a volar juntos para enriquecer a nuestro personal
de vuelo no solo con preciosas experiencias del

(1) Cronista Oficial de Los Alcazares
(2) https://www.trasvolatoriatlantici.it/

cielo, clima y paises lejanos, sino con una practi-
ca necesaria para los vuelos en masa (...) Las for-
maciones cerradas son una excelente escuela de
mando, de disciplina y de formacioén del cardcter
de los hombres2. Como afirma Grassia (2021), la
gran intuicion le llevé a comprender que la era de
los pioneros y los héroes habia terminado y que
las grandes empresas individuales basadas en el
coraje, la improvisacion y la suerte debian ser re-
emplazadas por grandes empresas organizativas.

Igualmente destaca el factor econdmico. La in-
dustria aeronautica italiana se lanzé en busca de
nuevos mercados. Estas Crocieras se convierten
en una demostracion explicita del desarrollo in-
dustrial aeronautico italiano. Nombres como Ca-
proni, Fiat Aviazione, Savoia o Macci se convier-
ten en habituales en el mercado internacional. La
adquisicién de hidroaviones italianos como los
Savoia 0 Macci por parte de la aerondutica mili-
tar espafiola demuestra el éxito de esta estrategia.

El factor politico es igualmente relevante, tan-
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to en politica interior como exterior. En clave in-
terna, el fascismo llegd al poder en Italia en 1922,
tras la famosa Marcha sobre Roma. La aeronau-
tica y los grandes vuelos se convirtieron pronto
en una herramienta propagandistica. Dentro del
pais, y como buen régimen dictatorial, el fascis-
mo italiano trataba, segun Grassia (2021), de [i-
mitar al mdximo la crénica negra. Se buscaban
solo hechos positivos, minimizando las noticias in-
deseables para el gobierno y reduciendo cada vez
mas el espacio para la politica nacional en favor
de la politica exterior que, para los propios peri6-
dicos, parecia menos comprometedora. Todo ello
sin olvidar el escaparate creado con las Crocieras
para ensalzar la figura del Duce y de Italia, azu-
zar el nacionalismo italiano y asociar los éxitos
cientifico-deportivo-militares.

En clave exterior estos vuelos se convirtieron
en parte de la estrategia fascista, que trataba de
promover una imagen de modernidad, eficacia
y poder militar entre las opiniones publicas y
los gobiernos de los paises visitados. Como bien
dice Grassia (2021), las crocieras aéreas no solo se
prestaban a esta indicacién sino que podian con-
tribuir, en caso de éxito, a cumplir el programa
del PNF de 1921, que defendia a Italia como bas-
tion de la civilizacion latina en el Mediterrdaneo,
pretendia brindar proteccion eficaz a los italianos
que emigraron mds alld de las fronteras naciona-
les, buscaba la expansion comercial y una mayor
influencia politica en los tratados internacionales
para contribuir a una mayor difusion de la ita-
lianidad en todo el mundo. El Estado, segiin el
documento, debia fortalecer las colonias italianas
en el Mediterraneo y ultramar con instituciones
economicas y culturales y comunicaciones rapidas.
En este sentido, las Crocieras de las que nos ocu-
pamos coinciden en ese refuerzo de las relaciones
con los paises mediterraneos y con América del
Sur, en primer lugar, con la Crociera del Medite-
rraneo Occidentale y posteriormente con la Cro-
ciera Aerea Transatlantica Italia-Brasile.

Hay otra vertiente de la politica exterior mus-
soliniana que ayuda a entender el fendmeno. La
politica internacional del régimen fascista busca-
ba aumentar el peso internacional de Italia y por
ello Espafia se convirtié en objeto de atencidn.
En 1923, Primo de Rivera toma el poder en un
contexto de crisis politica generalizada. El pro-
tectorado marroqui es una fuente de atenciéon y
preocupacion constante. En este momento, las
ambiciones espafiolas sobre Tanger, que causan
recelo entre los franceses, llevan al dictador a de-
jarse querer por los cantos de sirena de Mussolini.

Aunque los acercamientos no llegaron a concre-
tarse, es indudable que las relaciones entre am-
bos paises fueron fluidas y cordiales, tal y como
se pudo apreciar en la recepcion a las Crocieras
en Los Alcazares. En este sentido, Seoane (1987)
afirma que las relaciones con la Italia fascista en
los arios 20 van a estar marcadas, en primer lugar,
por las afinidades ideoldgicas entre la Italia fas-
cista y el régimen primorriverista. Pero mds alld
de esas simpatias, existirdn una serie de propues-
tas de Mussolini para tejer una alianza hispano-
italiana que sirviera de contrapeso a la influencia
francesa. Dicho acercamiento no superard nunca
la fase de negociacion y no se traducird en acuer-
dos concretos. Serd utilizado por el gobierno espa-
fiol como arma de negociacion, por ejemplo, en los
asuntos relacionados con el estatuto internacional
de Tanger.

Estos factores dieron como resultado la pro-
mocién por parte del régimen de estos vuelos en
conjunto durante una década aproximadamente.
A continuaciéon haremos un recorrido por aque-
llos vinculados al aerédromo de Los Alcdzares,
cuna de la hidroaviacion militar espaifiola, base
de referencia para esta nueva arma y sede de la
Escuela de Tiro y Bombardeo Aéreo desde 1921.

En octubre de 1925 tuvo lugar un interesante
precedente. Una formacion de tres Savoia S16 ter
tomaron agua en el Mar Menor el 13 de octubre
de dicho afio. Los hidroaviones eran de la casa S.
I.A. 1. (Societa Idrovolanti Alta Italia), creada en
1915 y mas tarde conocida como Savoia Marchet-
ti. Las aeronaves contaban con motor de 400 cv
fabricados por la casa Issota con patente Lorraine,
y pertenecian a la escuadrilla 144, estacionada en
Livorno, de donde habian partido diez dias an-
tes. La tripulacion estaba formada por el capitan
marqués Stozzi Ridolfi, que lleva de observador
al teniente Ballacci; el piloto teniente Tonini, que
lleva al capitdn Ducca Carafa de Andria, y el pi-
loto teniente Trizzino, sin observador, y tres me-
canicos.

Esta visita se relaciona con la adquisicién de
aeronaves italianas para la aerondutica militar
espafiola. A principios de los afios 20 ya encon-
tramos a Umberto Maddalena, protagonista en
las siguientes Crocieras, como instructor en el
aerédromo de Los Alcazares. Los hidroaviones
adquiridos forman parte de la dotacion de la Es-
cuela de Hidroaviones.

Durante la estancia en Los Alcazares los avia-
dores italianos fueron recibidos por el Sr. Cala-
mari, consul italiano, y propietario de la famosa
Villa Calamari, en Cartagena. Ademas, visitaron



Nayades, 2025-19 5

Murcia y la ciudad departamental, asistieron Modestamente, no pretenden batir ningiin
a una obra de teatro e, incluso, acompanaron a récord, sino mantener su entrenamiento y
sus colegas espafoles al entierro de Ginés Villa acostumbrar a volar a las escuadrillas en las
Olivareros, cabo de aviacion. Esta suerte de vuelo condiciones mds variadas. Esto hace mds por
preparatorio tuvo un segundo episodio el dia 18 la eficiencia de la Aviacion que las hazafias
del mismo mes cuando, tras visitar Mdlaga, los excepcionales de contadisimos pilotos, algunas
Savoia regresaron a Los Alcdzares antes de partir veces precedidas de laboriosisima preparacion,
hacia Argel. En el articulo de la revista Aérea de pues mds reside la fuerza de un ejército en lo
noviembre de 1925 sobre esta visita encontramos elevado del nivel medio de sus componentes
una interesante reflexiéon que condensa muy bien que en lo excelso de alguna personalidad, si
uno de los objetivos de este tipo de vuelos: esa excelsitud se logra a costa de un abandono

u olvido del modesto Juan Soldado.

Foto 1. Savoias S16 en el aerodromo de Los Alcazares. Revista Aérea, 11-1925 (BNE).

Crociera del mediterraneo occidental, 1928  fa), Pollenca (Mallorca), Los Alcdzares (Murcia),

Puerto Alfaques (Tarragona), Berre, en el sur de
La primera de las dos grandes Crocieras que Francia, y regreso a Orbetello. En total, mas de
arriban a Los Alcazares tiene lugar en 1928. Se  2.800 kilémetros de navegacion, con solo dos pa-
trata de la Crociera del Mediterraneo Occidentale  radas en bases aéreas, Berre y Los Alcazares, con
que, desde Orbetello, partié hacia Elmas (Cerde- los retos logisticos que ello conllevaba.

Foto 2. Vista aérea de los hidroaviones en Los Alcdzares (Fototeca
Storica, Archivo Regia Aerondutica Militare).
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En la formacion aérea participaron sesenta y
una aeronaves, divididas de la siguiente manera:
cincuenta y uno S59 bis pertenecientes a las alas
de bombardeo y reconocimiento 26 y 27. Un S62
experimental para el comandante de brigada, ge-
neral De Pinedo. Ocho S55, 2 de los cuales de-
bian operar en operaciones de rescate en el mar,
transportando un médico y especialistas; los

otros seis estaban destinados a transportar au-
toridades (incluido el subsecretario de la Marina,
almirante Sirianni) y numerosos periodistas. Por
ultimo, un trimotor Cant 22 para el transporte
de agregados aeronauticos extranjeros. También
se organizo6 una escolta naval con dos destructo-
res: el Sauro y el Nullo.

Foto 3. Ruta seguida por la Crociera de 1928. La Ilustracion
Levantina, 16/6/1928 (Archivo Municipal de Cartagena)

Tras la escala de Pollenga, la llegada el 28 de
mayo a Los Alcdzares se convirtié6 en todo un
acontecimiento, tanto en términos oficiales como
de publico en general. Y todo ello a pesar de que,
segun los propios aviadores, el viaje fue muy pe-
noso por el fuerte temporal de Levante que reina-
ba. Y el aterrizaje fue también bastante laborioso.

Por parte de las autoridades en la recepcion es-
tuvieron presentes Alfonso de Orleans, aviador y
primo de Alfonso XIII, los Generales Kindelan,
Sanjurjo y Soriano, y otras autoridades civiles. Se
celebraron banquetes en Los Alcazares y Carta-
gena, en el teatro Principal, ademas de un baile
en el propio Arsenal.

La expectacion generada fue enorme. El diario
La Voz lo cuenta asi el dia 28 de mayo: centena-
res de automoviles con numerosisimas familias de
toda la provincia habian llegado durante la noche
y en las primeras horas de la mafiana a las inme-
diaciones del aerédromo. Los aerédromos mariti-
mo y terrestre de Los Alcdzares estaban engala-
nados. Habia en ellos dos bandas de musica que
interpretaron los himnos italiano y espariol. Ese
mismo dia, el diario La Nacién habla de millares
de personas en las inmediaciones del aerédromo.

Una prueba de la relevancia diplomatica del
hecho y de las buenas relaciones italo-espaiolas
la tenemos en la visita exprés que los aviadores
Balbo, Annani y Pellegrini realizaron a Madrid,
donde fueron invitados a un almuerzo de primer
nivel. Asilo cuenta El Liberal en su edicion del 31
de mayo:

A mediodia fueron obsequiados los avia-
dores italianos con un almuerzo en Palacio.
Asistieron, ademads de los reyes, dofia Cristi-
na, el ex rey de Grecia, los infantes D. Jaime,
doria Beatriz, dofia Cristina, D. Alfonso de
Orledns, Primo de Rivera, el embajador de
Italia, general Soriano, coronel Kindeldn, co-
mandante Gallarza, secretario del ex rey de
Grecia, general Berenguer, el Duque de Mi-
randa, el oficial mayor de Alabarderos y las
damas de dofia Victoria.

La version italiana de la visita que recoge Gras-
sia (2021) nos cuenta que, en Los Alcdzares, la
Fuerza Aérea Espaiiola contaba con una impor-
tante escuela de pilotos y era la base de hidroavio-
nes para las operaciones aéreas hacia Marruecos.
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Alli, la brigada italiana encontré en su honor una
concentracion de mds de setenta aeronaves espa-
fiolas, algunos hidroaviones y algunas aeronaves
terrestres. Fue el tinico caso, en todos los cruceros,
donde se desplegé tal cantidad de vehiculos, como
para proyectar una imagen de preparacion y efi-
ciencia a la Italia de Mussolini. Como relata Ca-

vara, Primo de Rivera, en el discurso pronunciado
ante la delegacion italiana, especificé que el cru-
cero aéreo acercaria aun mds a las dos naciones
hermanas y que esperaba, como habia mantenido
durante arios, una union atin mds estrecha con
Italia.

Foto 4. Recepcidn en las escaleras del pabellon de Oficiales de Los Alcazares. 1, el
Infante D. Alfonso de Orleans; 2, el embajador de Italia; 3, el General Balbo; 4, el
General De Pinedo; 5, el General Soriano. Revista Aérea, 6-1928 (BNE).

El uso propagandistico de la Crociera queda
evidenciado en dos datos contrastados. El prime-
ro, la presencia del periodista Gaetano Polverelli,
enviado especial del diario I1 Popolo, que viajaba
en uno de los hidroaviones, como nos cuenta un
redactor de Murcia Deportiva, presente en la lle-
gada. La segunda, el testimonio oral de un vecino
de Los Alcazares, Pepe Imbernon, que era ape-
nas un nino en 1928 pero que recordaba que los
italianos repartieron banderitas de Italia a toda
la gente para que las agitaran y despidieran a las
aeronaves azurras en la salida.

Es de resaltar que el papel de Italo Balbo, avia-
dor militar y fundador del Partido Fascista Ita-
liano, fue importante en las relaciones publicas,
pero bastante secundario en la parte técnica.
Vol6 fuera de formacion vy, en dos de las seis eta-
pas no vold en absoluto con el resto de la brigada.
Eso si, fue sin duda fue el protagonista mediatico
de la Crociera, llamando la atenciéon de la pren-
sa con comentarios propios de la frivola cronica
de sociedad, como aquel del periédico El Sol que

decia que es hombre de marcado tipo italiano. Su
barba tendrd en Madrid un éxito extraordinario.

El verdadero responsable de la Crociera seria
De Pinedo, que atribuia el éxito de esta Crociera a
cuatro factores: mando unico, valia del personal,
precision de la preparaciéon y excelente calidad
del material aéreo.

Los comprensibles recelos ante el posible ca-
racter militar de las Crocieras -se trataba de hi-
droaviones de bombardeo- aparecieron en los
propios discursos de los implicados. En el que
ofrecid en el transcurso del banquete de Los Al-
cazares, Italo Balbo aclaré que no se trataba de
ninguna manifestaciéon armada sino simplemen-
te una maniobra y una demostracién industrial.
Y para disipar sospechas no se referia nunca ni
a Espafia, ni a Francia, ni a ninguna otra nacion.
Hablaba de la solidaridad de los paises latinos y
afirmaba que el vuelo era un homenaje al herois-
mo de los aviadores franceses y espaioles. No sa-
bemos si convenci6 al auditorio.

Las consecuencias del éxito de esta empresa
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fueron variadas. Por un lado, llev a plantear en
junio del afio siguiente otra similar, la Crociera del
Mediterraneo Orientale, con 35 hidroaviones reco-
rrieron Tarento, Atenas, Estambul, Varna, Odesa
y Constanza, regresando finalmente a Orbetello.
Por otro lado, el tremendo éxito politico, militar
y organizativo del vuelo explica el ascenso de Ita-
lo Balbo, que apenas unos meses después pasé de
Capitan de Infanteria a General de escuadra aérea,
en una carrera meteorica que levanto suspicacias
diversos ambitos de la Regia Aeronautica.

Crociera aerea trasatlantica, 1930-31

Tras los dos cruceros por el Mediterraneo, la
Regia Aerondutica se planted una iniciativa de
mayor envergadura: un vuelo transatlantico en
formacion. Se trataba de una hazafia nunca an-
tes realizada. Con este objetivo, en 1930 se fundd
en Orbetello la NADAM (Escuela de Navegacion
Aérea de Alta Mar) para preparar tripulaciones
capaces de realizar vuelos transatlanticos. Su
destino final seria Rio de Janeiro (Brasil). La elec-

cién de esta ciudad como destino final obedece a
diversos motivos. La enorme comunidad italia-
na presente en el Cono Sur (Argentina y Brasil),
donde emigraron 600.000 italianos entre 1921-
30, fue identificada por el régimen como recurso
utilizable para la afirmacién politica e ideoldgica
italiana. Brasil, ademads, era considerado un pais
con significativos vinculos culturales con Italia,
y un socio comercial para las exportaciones y
la importacion de materias primas. Por si fuera
poco, la clase dirigente brasilefia habia manifes-
tado admiracion por Mussolini y su régimen en
diferentes ocasiones. Todos estos motivos ideo-
légicos, econdmicos y culturales nos permiten
comprender la eleccion. Debemos tener en cuen-
ta que, si el motivo hubiera sido exclusivamente
la comunidad migrante italiana, Argentina tenia
una comunidad siete veces mas grande.

Las etapas previstas eran: Orbetello-Los Al-
cazares, Los Alcazares-Port-Lyautey (Marrue-
cos francés), Port-Lyautey-Villa Cisneros (ahora
Dakhla), Villa Cisneros-Bolama (hoy Guinea Bi-
sau), Bolama-Natal (Brasil), Natal-Bahia (ahora
Salvador) y por ultimo, Bahia-Rio de Janeiro.

Foto 5. Juego de la Oca de la Crociera e ilustracion con etapas. Montaje propio.

La formacion de 14 hidroaviones S.55TA, divi-
dida en cuatro escuadrones (Negro, Rojo, Blanco
y Verde), parti6 de Orbetello el 17 de diciembre
y, después de varias vicisitudes y un grave acci-
dente, llegd a la ciudad de Rio de Janeiro el 15
de enero de 1931. Los escuadrones contaban con
tres hidroaviones, mas dos aparatos-taller que,
en formacién, debian volar desde Italia al Brasil
simultaneamente y realizar una proeza aeronau-
tica. Cada hidroavién iba tripulado por un piloto
jefe, un segundo piloto, un radiotelegrafista y un
mecanico. En la escuadrilla negra iban los tres
jefes de la Crociera (Madalenna, Valle y Balbo) y,

las otras tres, blanca, roja y verde, estaban man-
dadas, respectivamente, por el comandante Yon-
go y los capitanes Marini y Agnesi.

El hidroavién elegido era el S-55 Savoia Mar-
chetti, un aparato de bombardeo maritimo, mo-
noplano con perfil de ala gruesa. Su superficie
sustentadora, de 93 metros cuadrados, con 24
metros de envergadura y 5,10 de profundidad
maxima, estaba dividida en tres trozos, dos la-
terales y uno central, ficilmente desmontables.
Portaban motores Fiat A 22 R. de 560 caballos, 12
cilindros, con dos en cada aparato, montados en
tandem sobre el caballete.
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Foto 6. Fragmento del diario
Ahora,18/12/1930 (BVPH)

Llegada

La llegada a Los Alcdzares se produce de manera
fragmentada a lo largo del 17 de diciembre, segun
cuenta al dia siguiente el diario La Tierra, a causa
del imponente ciclon las dos escuadrillas tuvieron
que separarse y para evitar choques durante el vuelo
la del General Balbo prefirié quedarse en Las Salinas
(Mallorca). En la revista Kino se cuenta que la etapa
inicial. Orbetello-Los Alcdzares (1.200 km.), fué ex-
tremadamente dura a causa del temporal, por lo que
seis hidroaviones tuvieron que buscar refugio en la
isla de Mallorca, en donde permanecieron dos dias,
17 y 18 de diciembre, hasta poder reunirse en Los Al-
cdzares con los otros ocho que habian llegado direc-
tamente. Al dia siguiente,19 de diciembre, el grupo
se reunio en la base de hidroaviones de Los Alcaza-
res, donde procedieron a reparar diversos dafios y a
sustituir varias hélices dafiadas por la tormenta.

Como ya dijimos, los estrechos vinculos en-
tre Los Alcazares y la aerondutica italiana tam-
bién llegan al plano personal. El mismo diario
La Tierra cuenta que, al arribar los primeros dos
aparatos, fueron muy obsequiados por los demds
aviadores. El teniente coronel Maddalena cuenta
en esta base aérea con muchos amigos, pues du-
rante algunos meses siguio el curso de aviacion en
la Escuela de este aerédromo.

La recepcion se realizo en el emblematico Pa-
bellén de Oficiales del aer6dromo de Los Alca-
zares, el mismo que hoy, de momento, sigue en
pie. Alli, la oficialidad de la Escuela de Combate
y Bombardeo aéreo de Los Alcdzares obsequid con
un banquete a los aviadores italianos. El acto se
celebro en el pabellon de oficiales y asistieron 85
comensales. Presidio él ministro del Aire, italo Bal-

() La Epoca, 23/12/1930 (BNE)

bo, el segundo jefe de la plaza de Cartagena, gene-
ral Pignatelli; el general de Estado Mayor italiano
sefior Valle, el teniente coronel Ugarte, jefe de la
Escuela y varios capitanes profesores de la misma.
El sefior Ugarte ensalzo los méritos de la aviacién
italiana, y les deseé feliz término en la empresa
emprendida. Al terminar el banquete se canto el
himno italiano y se vitoreé a ambas naciones. El
general Balbo dié las gracias emocionado’.

Foto 7. Recepcion en las escaleras del
Pabellén de Oficiales de Los Alcézares.
Diario Ahora, 28/12/1930 (BNE)

Entre esta Crociera y la anterior encontramos
sutiles diferencias en el trato de las autoridades es-
panolas. Mientras que la de 1928 cont6 con repre-
sentantes de alto nivel y recepcion real en Madrid,
la de 1930 supone una acogida de menor entidad
Y, quiza, algo mas fria a nivel institucional. El mo-
tivo podemos encontrarlo en el cambio de régimen
que habia vivido Espana en 1929, con el fin de la
dictadura de Primo de Rivera y el inicio de la llama-
da Dictablanda del General Berenguer. Ademas, la
politica interna vive momentos convulsos, pues los
hidros italianos arriban apenas unos dias después
de la sublevacion de Jaca y de la asonada de Cuatro
Vientos, en la que estdn implicados destacados avia-
dores como Ramon Franco o Hidalgo de Cisneros.

Las ensefianzas sobre las posibilidades milita-
res extraidas de esta Crociera no pasan desaper-
cibidas. En la revista Kinos lo expresan asi:

En un vuelo de indole militar como éste,
cuyo peligro estaba previsto por sus organiza-
dores, la pérdida de cinco de sus 56 participan-
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tes, aunque dolorosisima, no .puede emparnar
el brillo de la gloria conquistada en él por la
aviacion naval italiana, antes por el contrario,
acrecienta el valor de esta proeza al poner de
manifiesto el grado del riesgo al realizarla han
desafiado sus organizadores y ejecutantes. (...)
Un arma aérea independiente, de enorme po-
tencia ofensiva y permanentemente dispuesta
para ser empleada. Basta ver que una escua-
dra como la que recorrié el Mediterrdneo oc-
cidental hace dos arios, con hidroaviones de
bombardeo S-55, podria llevar mds de 60 to-
neladas de bombas a l.ooo kilometros de dis-
tancia y regresar a su base, segun las caracte-
risticas demostradas en el vuelo transatldntico.
El empleo militar fulminante de una escuadra
aérea de esta importancia tendria como con-
secuencia inmediata el dominio en el aire, y
daria gran ventaja para conseguirlo también
sobre el mar y en la tierra.

La salida hacia Port Liautey o Kenitra (Marrue-
cos francés) se produjo la mafiana del domingo 21
de diciembre. A las 9:20 despegd el primer aparato,
tripulado por el ministro del Aire, y seguidamente,
cada tres minutos después, siguieron elevandose los
otros. Pero dos de los aparatos no pudieron despe-
gar por pequefias averias y partieron al dia siguiente.

La etapa mas peligrosa, y la mas tragica a la
postre, fue el cruce del Atlantico, de Bolama
(Guinea portuguesa) a Porto Natal (Brasil), don-
de cuatro aviadores italianos perdieron la vida en
los momentos iniciales del despegue. Este hecho
luctuoso dejé patente la dificultad de la empresa,
en palabras de Balbo a su llegada a Brasil.

La culminacion exitosa de la Crociera, con los
once hidroaviones amerizando en la bahia de Bo-
tafogo, frente al Pan de Azucar en Rio de Janeiro
(Brasil), se produjo con la flota brasilefia e italiana
disparando impresionantes salvas. Era la primera
vez que una formacién aérea cruzaba el Atlanti-
co, y la misién causé un gran impacto en todo
el planeta. Como dato anecdédtico, parece que el
gobierno brasilefio, impresionado por el nota-
ble desempeno de los hidroaviones S.55, decidié
comprarlos en masa, pagando con 50.000 sacos
de café. Asi, las aeronaves quedarian en Brasil al
servicio de la aerondutica brasilefa.

Epilogo

La estrecha de la relacion entre la Regia Aeronau-
tica Militare y Los Alcazares se prolongd hasta

los afios de la Guerra Civil y la IT Guerra Mundial,
aunque quizd no de forma tan amistosa. Solo un
dato: los Savoia Marchetti S81 de la Aviazione
Legionaria realizaron un bombardeo nocturno
sobre talleres de la maestranza aérea de Los Alca-
zares en octubre de 1936. Una leyenda urbana no
escrita afirma que los vinculos evidenciados en
este articulo llevaron a algunos pilotos italianos
participantes en el raid a errar en sus objetivos,
aunque los dafios materiales, las victimas y los
heridos desmienten esta hipotesis.

Conclusiones

Las Crocieras son una demostracion palpable de
las buenas relaciones hispanoitalianas durante los
afios 20, donde la llegada al poder de Mussolini
en Italia y de Primo de Rivera en Espaia supuso
un acercamiento fruto de las afinidades ideolégi-
cas y de intereses de la politica exterior italiana.
En este sentido se pueden considerar una herra-
mienta para mejorar las relaciones diplomaticas y
econdmicas de Italia tanto en la cuenca medite-
rranea como en el mundo latinoamericano.

Se trata de un fendmeno poco conocido pero
muy interesante a varios niveles que permite abor-
dar algunas de las caracteristicas del régimen fas-
cista italiano, como la politica exterior, el mane-
jo de la propaganda de masas, el militarismo y la
apuesta por el rearme y politica armamentistica.

La eleccion de Los Alcazares como escala de
estos vuelos masivos obedece a las caracteristicas
geograficas y logisticas del aerédromo maritimo
y es a la vez causa y consecuencia de las buenas
relaciones hispanoitalianas.
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El naufragio del Dornier 16

Resumen: Analizamos las dificultades que en los afos veinte entranaba el cruzar el Atldntico en aero-
plano, realizando una extensa ndmina de los intentos realizados en esa década. Se realiza un analisis
acerca de si el vuelo del Dornier 16 se encontraba correctamente diseiado a nivel meteorolégico, de
seguridad y técnico. Se analizan las decisiones tomadas a lo largo del vuelo. Y se pone todo en con-
tradiccién con las explicaciones que Ramon Franco proporciona acerca del fracaso de la expedicion.
Palabras clave: Dornier Wal, Ramén Franco, Ruiz de Alda, meteorologia, rumbo, ortodrémica, vuelo,
Atlantico, amerizaje, viento.

Abstract: We analyze the difficulties involved in crossing the Atlantic by airplane in the 1920s, com-
piling an extensive list of the attempts made during that decade. We examine whether the Dornier 16
flight was properly designed from a meteorological, safety, and technical standpoint. We analyze the
decisions made during the flight. And we compare all of this with the explanations Ramén Franco
provides regarding the expedition’s failure.

Key words: Dornier Wal, Ramoén Franco, Ruiz de Alda, meteorology, course, great circle, flight, At-

lantic, water landing, wind.

La aventura del Dornier 16, el intento de Ramén
Franco y su tripulaciéon de cruzar el Atlantico
en 1929, sigue constituyendo un episodio desco-
nocido y oscuro de la historia de la aviacién en
Espafia. Y debido a la personalidad fascinante y
equivoca del personaje, a las vicisitudes previas al
vuelo, como el cambio de avion justo antes de la
salida, y sobre todo, a las circunstancias politicas
que rodearon al principal protagonista después
de la aventura, con su clarisima apuesta por el fin
de la dictadura de Primo de Rivera y por el adve-
nimiento de la Reptiblica, creemos que las causas
reales del naufragio no han sido suficientemente
analizadas.

Pretendemos estudiar las explicaciones que
da Ramon Franco en su libro “Aguilas y Garras”,
ayudados por la narraciéon que Ruiz de Alda hizo
para la prensa en varios articulos publicados,
para intentar arrojar algo de luz sobre hasta qué
punto resultan justificadas.

Ramoén Franco habia demostrado a lo largo de
los afios 20 que era un aviador excepcional. Es

basico distinguir si, segiin los datos aportados
por estas fuentes y por la prensa de la época, se
puede considerar que la expedicién estaba co-
rrectamente diseflada.

El plan de vuelo consistia basicamente en volar
de Los Alcazares a Nueva York. Se realizaria una
primera parada en Horta, en la Isla de Fayal, per-
teneciente al archipiélago de las Azores. De alli
tras el repostaje volarian hasta Halifax, en Nue-
va Escocia, y luego a Nueva York. La vuelta seria
con una sola parada en Terranova, a 1800 km y
de alli intentarian llegar a Galicia, la etapa mas
larga, a unos 3300 km. Conforme fueran pasan-
do las Azores, y en funcién del combustible con-
sumido, podrian plantearse realizar una parada
en alguna isla de este archipiélago. Si conseguian
realizar este tramo batirian el record de distancia
recorrida en hidroavion, el cual era uno de los
objetivos del viaje. Si bien el principal logro con-
sistia en atravesar el Atlantico Norte en direccién
este oeste.

Los cuatro tripulantes constituian un equipo

(1) Licenciado en Historia Antigua y Arqueologia. pedrobernalbanos@gmail.com
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extraido de la élite de la aviacién espafola del
momento. Ademas de Ramon Franco, el nave-
gante encargado de dirigir el rumbo del avién era
Julio Ruiz de Alda, compaiiero de Franco en el
vuelo del Plus Ultra. Lo cual constituye pasapor-
te suficiente para acreditar sus conocimientos de
navegacion. Como copiloto embarcaba a Eduar-
do Gonzalez Gallarza, que formé parte de la

Escuadrilla Elcano, compuesta por tres Breguet
XIX, que entre abril y mayo de 1926 recorrieron
los 17500 km que separan Madrid y Manila. Y
Modesto Madariaga, el mecanico del vuelo, que
habia viajado con la Patrulla Atlantida, compues-
ta por tres Dornier Wal, y que, en el mismo afio
de 1926, recorri6 los 15000 km de ida y vuelta
que separan Melilla de Malabo, en Guinea.

1. El periédico ABC publica un perfecto resumen grafico de la aventura.
Biblioteca Nacional. Biblioteca Nacional de Espania.

Los antecedentes

Ya en 1919 Alcock y Brown habian realizado un
vuelo sin escalas entre Terranova e Irlanda de
3150 km, en direccién este a bordo de un Vickers
Vimy. Y Gago Coutinho y Sacadura Freire Cabral
habian cruzado el Atlantico por el sur, es decir,
con los vientos mads favorables, entre Lisboa y Rio
de Janeiro en 1922. Si bien habian empleado 79
dias, tres hidroaviones y varios buques de apoyo
y realizado siete escalas. Tan solo en abril de 1928
los alemanes Kohel y Hunefield, a bordo de un
monoplano Junkers pilotado por el irlandés Fitz-
maurice, habian volado de Dublin a Greenly, es
decir, direccién oeste, en la peninsula del Labra-

dor. Si bien se trataba de un trayecto mas corto,
3150 km.

El primer cruce del Atldntico por el Sur lo rea-
lizarfa Ramoén Franco en 1926 a bordo del Plus
Ultra. En ese vuelo le acompaiaba ya su compa-
fiero de aventuras aeronauticas -que no politicas-
Julio Ruiz de Alda como navegante.

La diferencia en la conquista de este trayecto
entre ambos hemisferios norte y sur es debida a
los fuertes vientos dominantes procedentes del
oeste que se dan durante todo el afo en el hemis-
ferio norte. Dificultan la navegacién y aumentan
el consumo de combustible cuando se realiza el
trayecto este oeste, y ayudan y posibilitan el aho-
rro de combustible en sentido inverso. Esta es la
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causa de que en una fecha tan temprana como
el 20 de mayo de 1927, el aviador norteamerica-
no Charles Lindbergh, a bordo del monomotor
modelo Ryan NYP, bautizado como Spirit of St.
Louis, ya que fue financiado por industriales de

esta ciudad, volara desde el aerédromo Roosevelt,
en Long Island, hasta Le Bourget, en Paris, en un
vuelo de 33 horas y 32 minutos durante los que
recorrio casi 6000 km.

2. Pilotos y aviones sobre el Atlantico. De izquierda a derecha: Alcock y Brown. Debajo su Vickers
Vimy. Ruth Elder en el centro. Jiménez e Iglesias con su Breguet XIX. Abajo centro Pdjaro
Amarillo. Derecha PN-9 de Rodgers. Fotografias procedentes de Smithsonian Institution.

Menos de dos semanas después, Byrd, Acos-
ta y Noville, llegaron a Francia procedentes de
Nueva York con un Fokker, el América, en un
accidentado vuelo durante el cual Byrd golped a
Bert Acosta cuando este se emborraché a mitad
de vuelo tal y como por otra parte acostumbraba.
Y el siguiente 4 de junio Chamberlain y Levine
llegaron a Alemania procedentes de Estados Uni-
dos a bordo del Bellanca Miss Columbia. Poco
después, el 28 de agosto, lo consiguieron Broca
y Schele, con el Stinson Pride of Detroit. Siempre,
como se puede apreciar en direccion oeste este.

En las fechas del vuelo del Dornier 16 ya se ha-
bia atravesado el Atlantico hasta en 17 ocasiones.
Las mas recientes las del Jesus del Gran Poder,
Breguet XIX pilotado por los aviadores Jiménez
e Iglesias. El 26 de marzo de 1929 aterrizaron en
el aerédromo de Cassamary, cerca de Salvador de
Bahia, en Brasil, procedentes de Tablada (Sevilla),
tras recorrer 6550 km. Con una ruta ortodromi-
ca, que siempre es la mdas corta pues sigue el cir-
culo maximo de la tierra. Sin radiogoniémetro ni
radio.

El otro vuelo que habia aterrizado una semana

antes, el 14 de junio, en la playa de Oyambre, es
el del Pdjaro Amarillo, también llamado Yellow
Bird u Oiseau Canari. Y lo habia hecho in extre-
mis, llevando a bordo a la tripulacién formada
por A. Lotti, J. Assolant y R. Lefévre, y alguien
que decia ser periodista, Arthur Scheiber, que
embarcd como polizén, con tan solo 22 afios. El
peso del avién y del combustible eran parame-
tros fundamentales para realizar el trayecto des-
de Old Orchard, en Maine, Estados Unidos, hasta
Irlanda. Y el despegue fue sorprendentemente di-
ficultoso, algo inexplicable para Lotti, que habia
realizado todos los calculos. En un punto de no
retorno salié el polizén de su escondite y en ese
momento, la indignacién llevé a los tres aviado-
res a establecer una seria discusion sobre la posi-
bilidad de arrojar al joven al mar. Finalmente se
saldé con un acuerdo, escrito con tinta del baro-
grafo, sobre los posibles beneficios editoriales que
Schreiber podia obtener de esa aventura. Tras
mas de 29 horas de vuelo aterrizaron en la playa
de Oyambre, en Santander, donde cada afio atn
se recuerda el acontecimiento y donde existe un
monumento en memoria de los aviadores.



14

El naufragio del Dornier 16

3. Arriba izquierda Nungesser y Coli y el Oiseau Blanc. Princesa Lowenstein y a su
derecha un Fokker FVII. Abajo izquierda Francis Wilson Grayson con su hidrocanoa
The Dawn. Abajo centro Francesco Pinedo. Abajo derecha Costes y Bellonté con su
Point d’interrogation. Fotografias procedentes de Smithsonian Institution.

Y es que desde 1926 siete vuelos habian fraca-
sado en el intento de cruzar el Atlantico norte, en
un sentido u otro, dando lugar a la pérdida de 21
vidas. En septiembre de ese afio, el famoso avia-
dor René Fonck, solo superado durante la Pri-
mera Guerra Mundial en el nimero de aviones
abatidos por el Barén von Richthofen, se estrelld
poco después de salir de Nueva York con destino
a Paris.

Ya en 1927, el 5 de mayo, el capitdn St. Roman
y dos compaiieros se perdieron en un vuelo desde
Africa a Sudamérica. Tan solo tres dias después,
Charles Nungesser y Frangois Coli, a bordo del
biplano L'Oiseau Blanc, desaparecieron tras des-
pegar de Paris con destino a Terranova.

El 31 de agosto la princesa Lowenstein-Wer-
theim, el capitan Leslie Hamilton y el coronel
E. Michin fueron dados por desaparecidos para
siempre en un vuelo a bordo de un Fokker F VII,
llamado Saint Raphael, de Inglaterra a Canada.
El 6 de septiembre de 1927, a bordo del Odl Glory,
Lloyd Bertraud y su tripulacién también se per-
dieron en el Atlantico norte. Y al dia siguiente
el monoplano Sir John Carling, pilotado por el
capitan Tully y el teniente Metcalf desaparecié en
vuelo desde Harbour Grace, en Terranova y con
destino Dinamarca.

La piloto Frances Wilson Grayson, sobrina del
presidente norteamericano Woodrow Wilson,
despeg6 del aer6dromo de Curtiss Field, Long
Island, el 23 de septiembre de 1927 con destino a
Harbour Grace, Terranova, para desde alli inten-
tar cruzar el Atlantico. Ello a bordo de un hidro-

canoa, The Dawn, modelo Sikorsky S-36. Desa-
parecié antes de llegar a su destino junto con el
resto de su tripulacion. Y el 13 de marzo de 1928
el capitan Walter R.G. Hinchliffe, auténtico as de
la aviacién, nacido en Alemania pero que prestd
su vida militar bajo mando britanico, desapare-
ci6 junto a la aviadora Elsy Mackay, en un nuevo
intento de cruzar el océano Atlantico, a bordo
de un Stinson Detroiter, el Endeavour, el mismo
modelo que ya habia utilizado Ruth Elder, si bien
esta pudo ser rescatada.

También es cierto que a lo largo de los afios 20
se produjeron algunos accidentes y desaparicio-
nes que no acabaron en tragedia. El 18 de mayo
de 1919 Harry Hawker despeg6 de Terranova en
un biplano para intentar cruzar el Atlantico, pero
cuando llevaba catorce horas de vuelo el motor se
recalento y el piloto intent6 buscar algun barco a
lo largo de las rutas maritimas cercanas y encon-
tré el carguero danés Mary, pero a este no le fun-
cionaba la radio y hasta seis dias después, cuando
ya se les daba por definitivamente desaparecidos,
nadie en tierra firme tuvo noticias de ellos.

La aviadora Ruth Elder, conocida en su tiempo
como la Miss América de la Aviacion, en septiem-
bre de 1927, a bordo de otro Stinson Detroiter, el
American Girl, pilotado por George Haldeman,
pretendia ser la primera mujer en atravesar el At-
lantico, partiendo desde Nueva York. Pero a unas
350 millas de las Azores cayeron al mar, siendo
rescatados el dia 13 por el buque aleman Dutch
Tanker Barendrecht. Aun asi batieron el record
absoluto de vuelo sobre el océano y de mas tiem-
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po realizado por una mujer con 2623 millas re-
corridas. Parte de su trascendencia histdrica la
debe a la atencion que le presté Manuel Chaves
Nogales, quien la entrevistd para su periodico, El
Heraldo de Madrid.

El comandante de nacionalidad italiana, Fran-
cesco Pinedo, fue uno de los pilotos mas impor-
tantes de la historia de la aviacion, por sus gran-
des vuelos alrededor del globo y por uno de los
vuelos en formaciéon masiva liderados por el ge-
neral Italo Balbo. Una de esas croccieras, la oc-
cidental, con 61 hidroaviones Savoia Marchetti,
tuvo una de sus escalas en Los Alcazares. E1 22 de
mayo de 1927, en una de las tltimas etapas de su
vuelo llamado de los “Cuatro Continentes”, par-
ti6 de Terranova a bordo de su hidroavién Savoia
Marchetti S55 con destino a las Azores y se quedo
sin combustible debido a los vientos de proa que
tuvo que afrontar. Permanecieron perdidos él y
su tripulacion durante cuatro dias hasta que fue-
ron encontrados y remolcados por un pesquero
portugués y después por un vapor italiano hasta
Horta.

Pero quiza el naufragio y rescate mas especta-
cular de la década de los anos 20 fue el protago-
nizado por el comandante norteamericano John
Rodgers, que aprendié a volar nada menos que
con Glenn Curtiss y los hermanos Wright. Rod-
gers disefid una expedicién formada por tres
hidroaviones PN-9, para llegar de California a
Hawai, unas 2300 millas. Finalmente, solamente
despegaron dos de ellos y tras cinco horas de vue-
lo solo quedd en el aire el de Rodgers. Disponian
de buques de apoyo cada 200 millas para reabas-
tecimiento de combustible o para un hipotético
rescate. Despegaron el 31 de agosto de 1925y a
ultima hora del dia 1 amerizaron para repostar.
Pero no encontraron ninguno de los barcos de
abastecimiento y ademds la radio no estaba dise-
nada para funcionar a nivel del mar. Después de
la primera noche a la deriva fabricaron una vela
que anclaron entre la parte alta de los motores y
el centro del fuselaje, y con ese aparejo de fortu-
na navegaron durante 450 millas en direccion a
Hawai. También fabricaron orzas y timoén para
dirigir mejor el navio en el que se habia conver-
tido el avién (una vela parecida fabricaron los
tripulantes del Dornier 16 cuatro afios después
en su naufragio). Tras nueve dias de navegacion,
sin apenas comida ni agua, fueron rescatados por
el submarino USS R4, a tan solo 15 millas de la
isla de Kuai, del archipiélago de Hawai. Aunque

se fracaso en el proposito del vuelo, Rodgers y su
tripulacion batieron el record de distancia reco-
rrida por un hidroavion: 1992 millas.

De manera que la expediciéon del Dornier 16
entrafaba un peligro bastante evidente de perder
la vida en el intento, por estrellarse tras un fallo
mecanico o porque tras amerizar en medio del
océano, jamas fuera encontrado el avién y sus
tripulantes padecieran una muerte espantosa por
hambre y sed.

De hecho, el primer vuelo entre Paris y Nueva
York, de 5600 km se realizaria entre los dias 1y 2
de septiembre de 1930, en un vuelo de 37 horas, a
bordo, una vez mas, de un Breguet XIX, modelo
como hemos visto, protagonista de varios gran-
des vuelos de la época, bautizado como el Point
D’Interrogation. Los pilotos eran los aviadores
franceses Costes y Bellonté. Es decir, un afio y
dos meses después del vuelo del Dornier 16, se
consigui6 realizar la hazafia de cruzar el Atlan-
tico norte, entre Europa continental y América
continental.

El diserio del vuelo

El proposito de Franco y sus compaiieros era lle-
gar a Nueva York atravesando el Atlantico Nor-
te. Ya se ha comentado el motivo por el que era
complicado realizar ese vuelo en esas latitudes:
lo vientos dominantes procedentes del oeste que
producian un gran aumento en el consumo del
combustible y bajaban la velocidad del avion.

Por ello era necesario establecer varias etapas
con el fin de repostar. La primera parada prevista
era Horta, en la isla de Fayal, en el archipiélago
de las Azores. Unos 2300 km desde Los Alca-
zares. La siguiente escala era Halifax, en Nueva
Escocia, ya en el continente americano, a unos
2850 km. Contando con la posibilidad de realizar
parada en Terranova si los vientos contrarios y
el mayor gasto de gasolina lo hicieran necesario.
De alli hasta Nueva York tendrian que cubrir tan
solo unos 1000 km. El vuelo de vuelta solamente
deberia tener una parada en Terranova, a unos
1800 km de Nueva York. Desde alli pretendian
batir el record de distancia recorrida en hidroa-
vion, en aquel momento 3300 km, hasta Galicia.
Si bien en funcién del consumo de combustible
se podria tomar la decision de realizar escala en
alguna isla de las Azores para repostar.
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4. Imagen creada sobre Google Earth por el autor

Trazaron una ortodrémica con tres cambios
de rumbo desde San Vicente a Horta. El rum-
bo ortodrémico es la distancia mas corta entre
cualesquiera dos puntos de la Tierra puesto que
sigue el circulo mdximo que los une. Sobre una
carta de proyeccion mercatoriana, es decir, en la
que paralelos y meridianos se cruzan en angulo
recto, aparece trazado como una curva. Por ello
obliga a trazar sobre la curva un poligono cuyos
angulos entre sus lados determinan los cambios
de rumbo.

Para el vuelo previsto de entre 15 y 16 horas
y un consumo de 200 litros por hora, eran sufi-
cientes 3100 litros. Ramén Franco hizo instalar
depositos de combustible complementarios hasta
los 4150 litros de capacidad, lo que ampliaba la
duracion del vuelo a 23 o 24 horas, a una veloci-
dad de entre 180 y 190 km/hora -si bien dificulta-
ba bastante el moverse a lo largo del fuselaje- 1le-
gando de este modo el radio de accion hasta los
3500 km. De manera que llevarian 750 litros de
margen, y volando las 10 ultimas horas con un
solo motor se podrian alcanzar las 25 horas. Lo
cual deberia bastar para cubrir los 2300 km entre
Los Alcazares y Fayal. La hora prevista de llegada
eran las 9 de la manana, hora espanola (las 6 de
la mafiana en Horta).

En sus articulos dedicados al vuelo publica-
dos en ABC, Ruiz de Alda explica que para ele-

gir las fechas “consultamos las colecciones de los
pilotos Chart, ingleses y americanos de varios
afios; los estudios de Klepler, fruto de muchos
afios de observacion y de constantes estadisticas
de los vientos a varias alturas, lluvias y nieblas”.
Ademas, durante un mes estuvieron consultan-
do documentacién de la Biblioteca del Instituto
Meteorolégico, que vinieron a apoyar los mismos
planteamientos.”

Al comparar los meses de junio y julio, junio
parecia mas adecuado por las nieblas, y los fina-
les de etapa se encuentran en zonas proclives a
ellas. Las famosas nieblas de San Juan del occi-
dente del archipiélago. Y el espesor suele ser de
200 a 300 metros, pudiéndose volar por encima
de ellas y quedan limitadas a la costa.

Los aviadores del portaviones Eagle que los
rescato, les felicitaron por la abundancia de datos
que llevaban consigo para preparar el vuelo.

Llevaban las logicas provisiones para cuatro o
cinco dias de alimentaciéon normal. Decidieron
no llevar radiogoniémetro, que permite orientar-
se gracias a la direcciéon de donde proceden las
ondas de radio, por el peligro de que las vibracio-
nes acabaran soltando el complejo cableado que
habia que instalar y se enredara en las hélices. Si
bien es cierto que en el vuelo del Plus Ultra de
1926 si que iban equipados con esta ayuda a la
navegacion. Pero una vez mds Franco no confia
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en un artefacto tan complicado montado por la
novisima e inexperta factoria de Cadiz.

De manera que esta habria de realizarse en
todo momento por estima y con ayuda de sex-
tante de burbuja, que evitaba o disminuia las
imprecisiones debidas a las vibraciones y banda-
zos del vuelo. No constituia necesariamente una
imprudencia y de hecho muchos grandes vuelos
culminados con éxito, entre ellos el de Lindbergh
no lo utilizaron.

Brujulas, cronémetros, tablas de navegacion,
tubos de magnesio para controlar la deriva, una
balsa con una vela, que como ya se ha indicado
fue anclada al motor de popa y al fuselaje tras
el naufragio, eran parte del importante equipa-

5. Dornier 16 antes de la salida. Museo
Aeronautico Los Alcdzares.

Se trata de un hidrocanoa, es decir, un casco
practicamente de barco, con 17,25 m. de longitud
y unos planos sobre los que iban montados los
motores en el eje de simetria del casco, con una
envergadura de 22,50 m. A ambos lados del casco,
bajo las alas, el avion estaba equipado con dos es-
tabilizadores, stummeln. El Dornier 16, (en rea-
lidad el niimero 15, recuérdese el famoso cambio
de matriculas para volar en un avién construi-
do en Pisa y no en Cadiz, ambos idénticos) iba
equipado con dos motores “Hispano” de 640 C.V.
cada uno, con reductora de relacién 1:2.

El Dornier Wal seria durante los afios 20 pro-
tagonista de numerosos raids a lo largo de todo
el mundo. Entre ellos el Plus Ultra, la patrulla
Atlantida, o el intento de llegar al Polo Norte de
Amundsen a bordo del famoso N-25- llegé a tan
solo 15 km de su destino-.

Hasta el dia 4 de junio toda la logistica se ha-
bia establecido para un vuelo alrededor del mun-
do partiendo de Los Alcazares en direccion este.
Pero en una fecha tan tardia como el 5 de junio se

miento relacionado con la orientacién y seguri-
dad del vuelo que los tripulantes llevaban a bordo.

El avion

El Dornier Wal fue un avion de patente alemana
cuyos seis primeros ejemplares fueron adquiridos
por el gobierno espaiiol y realizé su primer vuelo
de prueba en Los Alcazares el 23 de diciembre
de 1922. Si bien fue diseiado por el empresario
aleman Claudius Dornier, la casa Dornier tuvo
que instalar una factoria en Pisa, Italia, debido a
las restricciones que para la industria alemana se
derivaron del Tratado de Versalles tras la Prime-
ra Guerra Mundial.

6. Derecha esquema Dornier Wal. Dornier
Wal Documentation Center.

cambia el plan, debido a planteamientos relacio-
nados con la meteorologia y se opta por un viaje
de ida y vuelta a Nueva York, algo que Gallarza
ya propuso el 15 de mayo. Y una de las decisiones
mds trascendentales que se refieren al vuelo del
Dornier 16 es la que tomd la tripulacion, creemos
que fue un acuerdo al que llegaron los cuatro,
para cambiar el avion de fabricacion nacional, el
16, por el italo-aleman, el nimero 15. Sin entrar
en detalle en la larga lista de defectos que Franco
detalla en el Dornier 16 es facil llegar a la con-
clusién de que si tienes que emprender una aven-
tura de este calibre, es normal preferir un avién
fabricado en una factoria con larga experiencia
en ese avion, a otro que es el primer ejemplar que
sale de la fabrica de C.A.S.A., empresa fundada
en 1923 que adquiere la patente de fabricacion.
Asi que la noche del 19 de junio, una vez recibida
al fin la autorizacién para el vuelo a Nueva York,
dado que esta era para un avion de matricula M-
MWAP, como dice el aviador, “tuve que cambiar-
la por la del Dornier 15, M-MWAO?. Este hecho,
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que seguro que era la mejor opcidn para la segu-
ridad de la aventura, le trajo consecuencias sobre
todo a Ramoén Franco, que le persiguieron hasta
el momento de su muerte en 1938.

La salida

El 21 de junio, sueltan amarras y a las 16.35
arrancan los motores. En las fotos previas se ve a
Madariaga con un aparatoso vendaje en la cabeza.
La tarde antes él y Franco fueron golpeados por
una pieza que se desprendié del motor mientras
realizaban algunos ajustes.

El dia anterior compran en Cartagena 600 li-
tros de benzol, necesario para la correcta relacion
de compresion de los motores, que ya habia sido
rechazado por el laboratorio de Cuatro Vientos.
Esto determina un consumo mayor del desea-
do, que era de 190 litros la hora y de esta forma
aumenta a 220 litros por hora. Reconoce Ramén
Franco, “es la unica imprudencia cometida en
nuestro vuelo”. Pero a pesar de ello indica que los
motores funcionaron en todo momento sin nin-
gun fallo. Si bien ese consumo mas elevado les
resto al final la posibilidad de seguir buscando las
islas por agotamiento del combustible.

La otra imprudencia que no menciona Fran-
co, si que la detalla Ruiz de Alda en su narracién
del vuelo: “Montamos en el hidro con una hora
de anticipacion sobre la decidida. Aqui pudieron
los nervios mas que la cabeza: fue un detalle que
a primera vista no tenia importancia, pero que
hizo que no llegairamos a nuestro destino”. Efec-
tivamente la salida estaba prevista paralas 17.30 y
a las 16.35 arrancaron los motores. Esto significa
que cuando amaneci6 tuvieron una hora menos
de combustible para calcular su posiciéon en unas
condiciones atmosféricas muy poco apropiadas
para ello. Con algo mads de tiempo quizd hubiera
sido posible determinar con precisiéon su situa-
cion.

Habia numeroso publico y algunos personajes
como el general Sanjurjo o el Infante de Orleans,
si bien el avién se encontraba estrechamente vi-
gilado pues hacia pocos dias de la historia del
polizén del Pajaro Amarillo y no deseaban tener
una sorpresa parecida. Pero en todo caso, como
decimos, casi una hora antes de la prevista, y des-
de cerca de la Isla Perdiguera, pusieron proa al
viento de lebeche, del sur, y al tercer intento, tras
llevar parte de utillaje que transportaban mas a
popa para elevar el morro del avién y facilitar el
despegue, en una carrera de 71 segundos segun

Ruiz de Alda, consiguieron elevarse sobre las
aguas del Mar Menor.

Al sobrevolar Cabo de Palos, exactamente a
las 16.54 horas, Franco le dice a su amigo Julio
Ruiz de Alda:” En este momento soy feliz”. Reali-
zarfan un vuelo visual sobre la costa hasta Cabo
de Gata y Tarifa para comenzar el recorrido de la
ruta ortodrémica que habian trazado desde Cabo
de San Vicente. Tras los tres cambios de rumbo
sobre esa ruta, y dieciséis horas de vuelo debian
llegar a Horta para repostar y continuar a las 17
horas del dia 22, hacia Halifax.

El vuelo y la meteorologia

Como dice Franco es al sobrevolar el Cabo de San
Vicente cuando se inicia la verdadera navegacion
de altura. El dia 21, a las 13.40, tres horas antes
de la salida, se recibe parte meteorolégico que in-
dica viento de levante en el Estrecho de 25 a 30
km/hora. Y del Golfo de Cadiz hasta las Azores
“tiempo bueno”, con vientos del E de 10 a 15 km/
hora. Al dia siguiente, el dia 22, desde las 7 horas
hasta las 7 del dia 23: de Azores a meridiano 40,
es decir, bastante pasado el archipiélago, chubas-
cos con vientos SW.

La realidad es un fuerte viento de levante des-
de Cabo de Gata, con fuertes remolinos, que les
acompaiian al pasar el Cabo de Trafalgar y todo
el camino hasta San Vicente, tan potentes que el
aviador teme “que se parta una de las alas”. A las
9 horas 20 minutos sobrevuelan este cabo con un
viento flojo del SE. Arrojan un bote de magnesio
y la deriva es inapreciable al menos en ese mo-
mento. Este material dejaba una estela luminosa
en la noche que marcaba el dangulo de desplaza-
miento lateral del avion, respecto a la direccion
del eje longitudinal, cuyo dato se tenia en cuenta
para determinar la posicion en cada momento
por parte del navegante. La deriva es provocada
por el viento por poco angulo que ejerza respec-
to a la direccion del avion y sin este tipo de he-
rramientas es muy dificil de apreciar. Lindbergh
explico que estimo la deriva de su avién por la
direccién de las olas que divisaba, eso si, volando
de dia y con cielo despejado.

Poco después aparece un gran campo de nie-
bla, algo de lo que no hablaba la prediccion. Ruiz
de Alda lo narra: “Volabamos a 400 metros de
altura y a 50 millas de San Vicente cuando, de-
bajo de nosotros, apareci6 una capa de nubes”. La
altura de esa capa era inferior a 60 metros, lo que
media su antena de radio y por ello no pueden
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atravesarla. Y dejan de ver el mar ya durante toda
la noche.

A las 23.52 horas pueden ver la Luna y toman
“una circunmeridiana de la luna” lo cual les da 37°
35'N. Horta se encuentra a 38°33'N. Consciente
del probable error a norte o sur de la medicion
debido a los zarandeos que sufrian a bordo, y te-
niendo en cuenta que la ruta ortodrémica pasaba
en todo momento al norte de las islas, y corrian el
riesgo de pasar las islas sin divisarlas, decidieron
corregir el rumbo hacia el sur: tenfan un margen
de doce grados y un frente perpendicular a su

marcha de doce millas, segun explica el aviador.

A las 2 de la madrugada, toman otra medicién
y el resultado es que contintan unas 25 millas al
sur de la ruta prevista. Dos horas antes del ama-
necer, escuchan por la radio la estacion de Punta
Delgada, en la Isla de San Miguel y envian un CQ
general, es decir, una llamada dirigida a todas las
estaciones que pudieran captarla, indicando que
en unas dos horas tenian previsto llegar a su des-
tino. Esta llamada se convirtié en un efecto mari-
posa que determiné que no se iniciara la busque-
da hasta 48 horas después del naufragio.

Y poco antes de amanecer cuando ya comen-
zaban a divisarse las primeras luces del alba, les
parece apreciar a lo lejos, ciertos picos que iden-
tifican como montafas de alguna de las islas, con
tal certeza que realizan nueva correccion al sur
de su rumbo respecto al que habian trazado. Pero
como explica Ramén Franco, “eran solo capricho
de las nubes”. Y varias veces mas el relieve de esas
formas les parecié que se trataba de tierra firme.

Al fin va amaneciendo y volando a 2000 me-
tros de altura, Ruiz de Alda hace una medicién
aproximada de su longitud: 28°25"W. Habian so-
brepasado su destino, la isla de Fayal.

Era muy necesario en ese momento acuatizar
para intentar tomar alguna visual de las islas, o
al menos para intentar conseguir una medicién
sobre la latitud, su posicion Norte-Sur, y de esa
manera determinar su situacién exacta. Ante las
dudas, porque creian encontrarse al norte de su
ruta, deciden buscar un agujero entre las nubes
y la niebla que les permita amerizar. Avanzaron
varias millas hacia el sur, durante una hora, unos
150 km, y encontraron hueco por el que final-
mente tomaron agua. Pero no habia ni rastro de
tierra ni de barcos. Pensaban que a mediodia po-
drian tomar una buena lectura de su latitud y de
esa manera podrian trazar un rumbo seguro a su
destino. Continuaba el viento del NE. Tomaron
finalmente su latitud: 35°56'N. Fueron entonces
conscientes de que habian sufrido durante todo

el trayecto un viento procedente del NE que por
un lado les habia desviado hacia el SW y por otro
les habia empujado a mayor velocidad de la es-
timada y habia provocado que sobrepasaran su
destino.

Esa posicion significaba que se encontraban a
unos 300 km de Horta. Les quedaban 350 litros
de combustible, y tras una hora y veinte minutos
de vuelo tuvieron que amerizar. Debian encon-
trarse a una distancia de cerca de 100 km de Hor-
ta. La decision de buscar hueco hacia el sur antes
del primer acuatizaje fue fatidica. Si hubieran ido
hacia el norte o un poco al NE hubieran trope-
zado con Horta o la Isla do Pico. Pero el parte
meteoroldgico en ningun momento hablaba del
viento del NE culpable de ese desvio y las condi-
ciones no les permitieron tomar su posiciéon de
forma acertada hasta el primer amerizaje. En ese
momento se convierten en naufragos, hasta que
el dia 29 son rescatados por el portaeronaves bri-
tanico Eagle.

Conclusiones

Los errores del parte meteoroldgico del Servicio
Espafiol se hicieron patentes durante el vuelo.
El viento del este de unos 10 a 25 km/h desde el
Golfo de Cadiz a las Azores, ese “tiempo bueno”
se convirtié en la realidad, pasado Cabo de Tra-
falgar en un tiempo muy desapacible con fuer-
tes remolinos y a unas 50 millas de San Vicente
aparece una niebla sobre el mar, que dejan de ver
hasta llegar a las islas. Poco después también se
ven cubiertos por una capa de nubes que les en-
vuelve y que hacen inttiles los tubos de magnesio
para estimar la deriva, dato fundamental para la
estima de la posicion.

En ese momento detalla Ruiz de Alda que apa-
recen tormentas al NE y W, que considera que
es el comienzo de ese viento procedente del NE
que les va a empujar hacia el SW y a aumentar su
velocidad sin que puedan apreciarlo. Y durante
toda la noche las nubes los rodean e incluso mas
adelante los bordes de los cimulos se les antojan
los picos de las montaiias de las primeras islas.

El aviador Louis Coudouret, amigo personal
de Franco, que por aquellas fechas también pre-
tendia realizar un raid atravesando el Atlantico
norte partiendo de Paris fue detenido por orden
del gobierno francés en Sevilla, porque no desea-
ba mas desapariciones y muertes que provocaba
esa aventura. Y en el viaje de regreso a Paris su
avion se estrelld. Un dato mas acerca de lo que
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era volar en aquel momento. Poco antes, cuando
le lleg6 la noticia de que Franco habia empren-
dido su expedicién se sorprendié muchisimo. El
conocia los partes meteorologicos franceses que
hablaban de nieblas, que el dia 21 estarian a 25°W.
Es decir, vaticinaban nieblas entre San Vicente y
las Azores, todo el trayecto. En esas condiciones
ni Franco ni Coudouret hubieran iniciado el via-
je. Y por los partes meteorolégicos de Azores se
encontraban cubiertos nueve décimos del cielo
entre la Isla de San Miguel, la mds oriental del
archipiélago y Fayal, su destino. De hecho, sobre-
volaron San Miguel, pero no pudieron divisarla
debido a esas nieblas lo cual les privé de una re-
ferencia importantisima para su orientacién. Los
vientos de la manana del dia 22 en la zona occi-
dental de las Azores, donde se encuentra Horta,
eran del NE de 40 km por hora, algo también ig-
norado por el Servicio espafiol. Ese viento cons-
tante, no apreciado durante todo el recorrido es
el que desvié todo su vuelo hacia el SW y les em-
pujé para que se pasaran el archipiélago.

De hecho, el Director del Servicio Meteorold-
gico de Azores, el dia 17 de julio, ya rescatados, le
envia a Franco un informe donde le indica que las
condiciones eran las mismas en la manana del 22
en todo el archipiélago: vientos de 40 a 42 km/h
del NE. Y explica textualmente “deberd ter sido
essa a causa do aviao ter descaido muito para o
sul e avan¢ado naturalmente mais do que era de
esperar’. Es decir, esa parece ser la causa de ha-

berse desviado hacia el sur y avanzado mas de lo
que era de esperar. Por ello en la manana del 22,
sigue el informe, se encontrarian ya al SW de las
islas. Ademas, explica que aunque sobrevolaran
las islas la vision se veria seriamente perjudicada
por la acumulacién de nubes sobre tierra. A fines
de junio y principios de julio es muy frecuente
que las islas se vean envueltas en nieblas, las lla-
madas nieblas de San Juan, y que, recalca el infor-
me, requieren que se tomen muchas precauciones
en la aproximacion.

Como vemos la aventura del Dornier 16 entra-
naba el encaje de muchas circunstancias para ser
culminado con éxito. Las condiciones meteoro-
légicas, determinaron un enorme desvio al SW'y
un aumento de velocidad con el que no contaban
en funcion de las previsiones. Y que con las técni-
cas de la época era imposible de apreciar por los
tripulantes.

Bibliografia

Franco, Ramon: Aguilas y Garras. Edicién co-
mentada 2019. Entre Renglones. Los Alcdza-
res. 2019

Ruiz de Alda, Julio. “Obra Completa”. Ediciones
F.E. Madrid 1939

Fundacién Smithsonian. Hemeroteca.

Escarti, Francisco. Ramédn Franco. El aviador.
Francisco Escarti. Madrid. 2017.



Nayades, 2025-19 21

Javier Castillo Fernandez'

Negro, rojo, azul. La increible vida
de José Friman, un guineano al
servicio de la Aviacidn espanola

Resumen’: José Friman Mata (Guinea Ecuatorial, 1913-Espaiia, 1964), conocido popularmente como
“Pepito el Negro”, fue mecanico de aviacion en las bases de Los Alcazares, El Prat de Llobregat, Alcan-
tarilla, Albacete y San Javier, excelente futbolista, boxeador ocasional, militante comunista, defensor
de la Republica en la Guerra Civil, exiliado en Francia y voluntario con la Divisién Azul en Rusia
durante la guerra mundial. Testigo y victima de la convulsa Espaia del siglo XX, presentamos aqui su
sorprendente biografia, unida estrechamente a la aviacion militar espaiiola.

Palabras clave: Ejército del Aire espanol, Region de Murcia, Guinea ecuatorial, Colonialismo, Guerra
Civil espafola (1936-1939), José Epita Mbomo, Exilio espafiol (1939), Segunda Guerra Mundial (1939-
1945), “Divisién Azul”, Dictadura franquista (1939-1975), Futbol amateur.

Abstract: José Friman Mata (Equatorial Guinea, 1913-Spain, 1964), popularly known as “Pepito the
Black,” was an aircraft mechanic at the air bases of Los Alcazares, El Prat de Llobregat, Alcantarilla,
Albacete, and San Javier. He was also an excellent footballer, an occasional boxer, a communist acti-
vist, a supporter of the Republic Goverment during the Spanish Civil War, an exile in France, and a
volunteer in the Spanish Fascist “Blue Division” in Russia during the WWII. A witness and a victim of
the turbulent Spain of the 20th century, we present here his remarkable biography, closely intertwined
with Spanish military aviation.

Key words: Spanish Air Force, Region of Murcia, Equatorial Guinea, Colonialism, Spanish Civil War
(1936-1939), José Epita Mbomo, Spanish Exile (1939), World War II (1939-1945), “Blue Division” (Ger-
man Army), Francoist dictatorship (1939-1975), Amateur football.

Cuando a las 14:15 horas del dia de Navidad de La mayoria de los espectadores veian por pri-
1926 los tres hidroaviones Dornier Wal de la Pa- mera un avién que, ademads y sorprendentemente,
trulla Atldntida amerizaron en el puerto de Santa  podia flotar. Asi lo relataria poco después el capi-
Isabel (actual Malabo), capital de la colonia espa- tan Niceto Rubio, piloto de uno de los hidros de
fiola de Guinea, en el Africa ecuatorial, la expec- la misién:

tacion de los numerosos nativos y espafoles que

los esperaban no podia ser mas grande. Culmi- “El asombro de los negros al vernos llegar
naba con éxito la etapa de ida de este arriesgado a Fernando Poo fue enorme... Habian es-
raid aéreo, realizado por un punado de militares tado preparando un campo de aterrizaje al
de la Aviacion espaiiola al mando del comandan- lado de Santa Isabel... Cuando se divulgd
te Rafael Llorente’. La patrulla habia logrado sur- la noticia... de que llegabamos, acudieron
car por vez primera por el aire la costa occidental presurosos a ver lo nunca visto... [y ocupa-
de Africa, recorriendo los 6.829 km que separan ron el] campo de aterrizaje. Naturalmente,
Melilla y la actual Guinea Ecuatorial en dos se- los hidros de la patrulla Atldntida prefirie-
manas de vuelo de cabotaje, con paradas inter- ron tomar agua en el puerto, y entonces cre-
medias en diversos puertos africanos. yeron los negros en la catéstrofe, y gritando

(1) Archivo General de la Region de Murcia. javierc.castillo@carm.es

(2) Una primera version, mas breve, de este articulo se publicd bajo el titulo “José Frimdn, un guineano al servicio de la
Aviacién espaiiola”, en el suplemento cultural Ababol, del diario La Verdad (Murcia), el 15 de marzo de 2025.

(3) Una biografia de Rafael Llorente Sola (1893-1948): https://historia-hispanica.rah.es/biografias/25219-rafael-llorente-sola
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“Kikiribu!” (ya se perdié todo) corrieron a
los muelles. Su asombro no tenia limites al

ver que aquellos barcos que vuelan no se ha-
bian hundido™.

Iustracion 1. El hidro “Valencia” de la Patrulla Atldntida es remolcado a su llegada a la
playa de Santa Isabel, Guinea espanola (1926). AHEA / Biblioteca Virtual de Defensa.

El de la Patrulla Atlantida fue uno mas de los
numerosos raids aéreos que estuvieron de moda
y surcaron el globo en esa década de los veinte,
como el del Plus Ultra (entre Espafa y Argen-
tina, ese mismo afo de 1926) o el primer vuelo
en solitario entre Nueva York y Paris, que pocos
meses después (mayo de 1927) realizé Charles
Lindbergh’. El objetivo de la patrulla, ademas de
ganar prestigio para la Aerondutica militar espa-
nola, en el contexto “patridtico” de la Dictadura
de Primo de Rivera®, era unir a la metrépoli con
su colonia ecuatorial y realizar labores cartogra-
ficas y de fotografia aérea de los territorios de Rio
Muni, la parte continental del protectorado, que
eran practicamente desconocidos para el propio
gobierno espaol.

Entre aquellos admirados guineanos que vie-
ron amerizar a los tres hidros espafioles posible-
mente se contaran dos adolescentes, José Epita
Yoni (mas tarde conocido como José Epita Mbo-
mo), de quince afios, y José Friman Mata, de tre-
ce, cuyas vidas iban a dar un giro sorprendente al

(4) La Voz (Madrid), 17/03/1927, p. 3.

marchar ambos a Espana de regreso con los he-
roicos aviadores de la Atldntida. La increible his-
toria de Epita Mbomo, exiliado en 1939, miembro
de la Resistencia francesa y superviviente de los
campos de concentracion nazi, fue dada a cono-
cer en 2021 por la periodista Tereixa Constenla’.
Pero la azarosa vida de su compaiero Friman no
le fue a la zaga.

José Friman Mata, hijo de Alejandro Friman
Gaizan y de Maria Mata, habia nacido en Santa
Isabel el 19 de noviembre de 1913. Su primer ape-
llido, derivado posiblemente del término inglés
Freeman (“hombre libre”), apunta a que su padre
pudo ser un “fernandino” (por Fernando Poo, ac-
tual isla de Bioko): apelativo dado a los descen-
dientes de inmigrantes venidos desde algunas
colonias britdnicas, como Sierra Leona o Nigeria,
a trabajar en las plantaciones de cacao de aquella
isla a finales del s. XIX. Estos migrantes solian
tener apellidos britanicos y espanoles (como es el
caso) y hablaban una mezcla de espafiol e inglés
conocido como “Pichinglis™.

(5) Como curiosidad, destacar que tanto Lindbergh como el comandante Llorente obtuvieron, respectivamente, el pri-
mer y segundo premio de la Liga Internacional de Aviadores en 1927, el mas preciado galardén aeronautico de la época.
(6) Sempere Doménech, Marcelino: “La aviacién militar como elemento propagandistico en la dictadura de Primo de
Rivera”, en Nuevas miradas sobre la dictadura de Primo de Rivera en su centenario: Actas del VIII Congreso Internacional
de Historia de Nuestro Tiempo / coord. por Carlos Navajas Zubeldia, Guillermo Marfa Mufioz, Universidad de la Rioja,

Logrofio, 2025, pp. 333-351.

(7) Constenla, Tereixa: “José Epita Mbomo, el electricista que saboted a los nazis y salvd a sus amigos”, en El Pais
(Madrid), 21/02/2021. Existe version en linea: https://elpais.com/especiales/2021/jose-epita-mbomo-el-electricista-que-

saboteo-a-los-nazis/

(8) Sobre el grupo étnico de los “Fernandinos”, véase: https://es.wikipedia.org/wiki/Fernandino_(Guinea_Ecuatorial).
Y para el dialecto “pichinglis™ https://es.wikipedia.org/wiki/Idioma_pichi.
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De Fernando Poo a Espana

El joven Frimdn debié de contar con la autoriza-
cidén paterna (se sabe que su progenitor aun vivia
en 1943) o de otro familiar (como en el caso de
Epita), para cumplir su deseo de viajar a Espana.
Lo cierto es que ambos jovenes constituirian uno
de los variados y exéticos souvenirs con los que
los aviadores espaioles volvieron a casa.

Los tres aviones de la Patrulla Atlintida —de-
nominados “Andalucia”, “Valencia” y “Catalu-
fla— regresaron a Melilla, no sin sufrir diversos
contratiempos en su travesia, el 26 de febrero de
1927, amerizando en la base de hidroaviones de
El Atalayon, en la Mar Chica, donde les espera-
ban sus familias y las autoridades’.

Ilustracion 2. “Pilotos y observadores de la patrulla «Atlantida» a su regreso a
Melilla”. Mercurio: revista comercial hispano americana (17/03/1927).

A partir de ese momento se sucedieron los
homenajes a los heroicos aviadores por toda la
Peninsula. La prensa nacional recogié sus im-
presiones al recorrer aquellos lejanos territorios,
haciendo hincapié en los recuerdos que habian
traido de regreso, entre los que ademas de exo-
ticos objetos, destacaban especialmente los dos
chicos negros. Asi, se expresaban en las diversas
entrevistas tanto el comandante Llorente como el
resto de los tripulantes, tras su exitoso regreso a
Espafia, en unos términos mezcla de paternalis-
mo colonial y de superioridad racial que no dejan
lugar a duda:

“— ;Traen ustedes notas o cosas curiosas
de alli? - Si, aparte de objetos como colla-
res, amuletos, pulseras de diente de elefante,
y muchas curiosidades exoéticas, he traido
dos negros de unos doce afios. Uno de estos
[se trataba de Friman] lo he dejado, como
criado en la base de Hidros de Mar Chica,
y el otro lo he regalado a la madrina del
“Valencia™.

(9) El Telegrama del Rif (Melilla), 27/02/1927.
(10) El Dia grdfico, 18/03/1927.
(11) EI Debate, 18/03/1927.

En otras entrevistas afirmaba:

“A la hija del infortunado Salgado [capi-
tan de aviacion muerto en la guerra de Ma-
rruecos], nifa de tres aios y madrina de la
escuadrilla, la (sic) traigo un morenito que
se llama Pepito [Epita], y viene en barco.
Para mi traigo otro. Van a estar muy sala-
dos de botones™".

“~ ;Recuerdos curiosos? — Algunos. Los
mds interesantes, dos magnificos ejempla-
res de negros. Uno ha quedado como criado
nuestro, en la base de “hidros” de Mar Chi-
ca. El otro lo he regalado, como recuerdo
del viaje, a la madrina de mi aparato™.

En realidad los chicos guineanos no llegaron
a Melilla hasta el 8 de junio de 1927 a bordo del
falucho Cabo Falcén, el buque de apoyo de la
misién". Pocos dias después Epita pasé a la Pe-
ninsula, donde el 20 de junio asistié con parte
de los integrantes de la Patrulla al homenaje que
se les tribut6 en el aerédromo de Armilla, cerca

(12) Ejército y Armada: diario defensor de sus clases activas y pasivas, 18/03/1927.
(13) El barco, que parti6é de Guinea a mediados de marzo, llegé a la ciudad norteafricana cuatro meses mas tarde que
los hidroaviones de la Atldntida. El Telegrama del Rif (Melilla), 09/06/1927.
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de Granada, ciudad donde residia su madrina, la
viuda del teniente Salgado, y a la que iba destina-
do como presente™.

Pero finalmente ni él ni Frimdn cumplirian
el que parecia ser su destino como exdticos cria-
dos, sino que al poco tiempo fueron enviados a la
base aérea de Los Alcazares para formarse como
aprendices de mecanicos; posiblemente por de-

cision de Llorente, que acababa de ser nombra-
do jefe del aer6dromo, entonces uno de los mas
importantes de la Aerondutica militar espafola.
José Friman comenz6 a trabajar alli hacia marzo
de 1928, con algo menos de quince afios, especia-
lizandose como ayudante de mecanico de moto-
res de aviacion.

Ilustracion 3. Grupo de obreros de la base de Los Alcazares. En el centro, a izquierda y derecha del oficial,
José Friman y José Epita, respectivamente (hacia 1928). Gentileza de Paquita Merofio y Jesus Galindo.

El fitbol amateur: notoriedad e integracion

Al poco tiempo ambos jovenes se hicieron muy
populares en esta poblacion del Mar Menor, ade-
mas de por su color y simpatia, por sus dotes fut-
bolisticas, especialmente Friman, que se reveld
como un excelente interior derecho, que tanto
distribuia juego y daba certeros pases a los delan-
teros como chutaba a gol con gran pericia.

Iustracion 4. Equipo de futbol de Los Alcazares.
Indicado con el 9, Friman (hacia 1930). Gentileza
de Paquita Merono y Jests Galindo.

(14) El Defensor de Granada, 21/06/1927 y revista Granada Grdfica, julio de 1927, que reproduce una foto donde se
aprecia al joven Epita posando con los tripulantes de la Patrulla Atlantida.
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Ilustracion 5. Frimdn junto al resto de companeros
del equipo C. D. Alcdzares (hacia 1930).
Gentileza de Paquita Meroifio y Jesus Galindo.

Tal fue su fama que al final de la temporada
de 1932 fue fichado por el Cartagena Club de
Futbol" y al afo siguiente milité en el Gimnds-
tica Abad, equipo del cartagenero barrio de San
Antén. Todo ello sin dejar el Club Deportivo Los
Alcdzares, donde coincidi6 con Epita, y de jugar
ocasionalmente en el Aviacion Futbol Club, inte-
grado por personal de la base.

Ilustracién 6. Alineacién del Gimndstica Abad, de
Cartagena, que perdi6 5-1 en La Condomina ante
el Murcia F.C. Arriba, tercero por la izquierda,
Friman. Murcia Deportiva (09/10/1933). Gentileza
de Pedro Garcia y Juan Antonio Garre

Una cronica deportiva de 1933 recoge su mag-
nifica actuacién en la victoria del equipo alcaza-

refio ante el Club Deportivo Dolores, de Murcia,
por un contundente siete a uno: “El negro Fri-
man, del C.D. Alcazares, demostrd una vez mas
su gran juego, logrando en lucidas combinacio-
nes y soberbios “chuts” colocar seis veces la pelota
dentro de la puerta murciana (...). El publico salié
satisfechisimo del encuentro y Friman fue pasea-
do en hombros por los aficionados entusiastas™®.
En general, las noticias deportivas se deshacian
en elogios por la habilidad y el juego del ya cono-
cido como “Pepito el Negro” (apelativo que even-
tualmente también recibia su compaiiero Epita).

Segunda Republica y Guerra Civil: militan-
cia sindical y politica y defensa del gobier-
no legitimo

El advenimiento de la Republica habia traido ilu-
siones y esperanzas a todo el pais, y una mayor
implicacién politica y social de la ciudadania.
Gran parte de la oficialidad de la base de Los Al-
cazares, sede de la Escuela de Tiro y Bombardeo
Aéreos, y la mayoria de su personal civil, era acti-
vamente partidaria del nuevo régimen democra-
tico. En su seno se creo la Sociedad de Obreros
de Aviacidn, afecta a la UGT, en la que Friman,
con el carné nimero 8, seria uno de sus primeros
afiliados".

El aciago afo 1936 comenzaria con la sonada
boda de su compaiero José Epita con la carta-
genera Cristina Saez, que causo sensacion en la
ciudad departamental y a nivel nacional por lo
infrecuente entonces de una boda interracial®.
Por su parte, Friman continuaba felizmente su
trayectoria futbolistica, participando en algunos
encuentros sonados, como el amistoso celebrado
el 1 de mayo de ese afio en Los Alcdzares entre
el equipo de la Aviaciéon Militar y el Murcia C.F.
—equipo que ese ano quedaria primero de la Se-
gunda division nacional-, que se sald6 con la vic-
toria del combinado visitante por un claro dos a
cinco, si bien los dos goles locales fueron obra del
guineano®.

(15) Crénica del partido Orihuela (2)-Cartagena FC (4): “Friman, la nueva, adquisicion, el jugador de La Guinea, coge
el esférico varias veces y lo pasa matematicamente a su extremo y otras lo chuta fuertemente. Su juego causa buena im-
presion; se ve en él clase de jugador jAdelante!” (La Repiblica, Cartagena, 11/07/1932). “Por el Cartagena F. C. ha firmado
el excelente jugador de La Guinea, José Friman cuyo puesto es el de interior derecha” (La Regién: diario de la Repiiblica,

Cartagena, 12/07/1932).
(16) El Liberal (Murcia), 13/04/1933.

(17) Centro Documental de la Memoria Histérica (CDMH), Seccidn Politico-Social, Antedecentes, Expediente 73512.
(18) Un extenso reportaje, con profusion de fotografias, sobre esta inusual pareja mixta se publicé en la revista Estampa,

de Madrid, el 15/02/1936.

(19) La Verdad (Murcia), 03/05/1936. En el partido de ida, celebrado en el campo de La Condomina el 26 de abril y que
saldé con un abultado 8 a 1 para los murcianos, no jugé Friman (Ibidem, 28/04/1936).
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Poco tiempo después se produciria el estallido
de la Guerra Civil. La noche del 19 de julio una
columna dirigida por el comandante Juan Ortiz,
jefe de la base de Los Alcazares —que se habia
mantenido leal a la Republica- y compuesta por
tropas de aviacién y por obreros de sus talleres,
ademas de infanteria llegada desde Cartagena,
tomaron la rebelde base aeronaval de San Javier,
ayudando significativamente a que el golpe mili-
tar fracasara en la provincia de Murcia®.

Debi6 ser por entonces, si no antes, cuando los
dos mecdnicos guineanos ingresaron en el Parti-
do Comunista de Espaiia, en el que José Friman
tuvo el carné numero 48.876*. El nombre de am-
bos figura, junto a otros muchos companeros de
los talleres de la base de Los Alcazares, en una co-
lecta realizada en septiembre de 1936 entre el per-
sonal civil y militar y los afiliados a la Sociedad
de Obreros de Aviacion del aerédromo a favor de
las familias de los milicianos caidos en defensa
de la Republica?’. Por entonces la base hervia de
actividad en el montaje y mantenimiento de los
recién llegados aviones soviéticos: los cazas Po-
likarpov I-15, “Chatos”, e 1-16, “Moscas”, y los
bombarderos Tupolev SB-2, “Katiuskas™.

En junio de 1937 Friman se afilié al Socorro
Rojo Internacional (la organizacién humanitaria
dependiente de la Internacional Comunista) de
Los Alcazares* y poco después seria trasladado,
al igual que Epita, a Cataluna, sirviendo en el ae-
rédromo de El Prat (Barcelona). En octubre de
1938, como mecanico ayudante de primera, fue
asimilado a sargento de la Maestranza de Avia-
cién republicana, dentro de la Primera Seccion.
Subseccion B (personal industrial), con un suel-
do anual de 4.650 pesetas®. La citada Maestranza,
organismo de caracter civico-militar, que incluia
al personal obrero de todas las categorias proce-
dente tanto de la Aviacion civil como la naval y la
militar, habia sido establecida en desarrollo del
Decreto n° 119/1937, de 14 de mayo, por el que se

fundaba el Arma de Aviacién de la Republica, y
por el propio Decreto n° 7/1938, de 4 de enero, de
creacion de dicha institucion.

Exilio temporal y regreso a Espana

La caida de Catalufia en poder del ejército fran-
quista, en enero y febrero de 1939, precipit6 la
huida a Francia de casi 400.000 personas, civiles
y militares, en un impresionante éxodo que se co-
nocié como “La Retirada”. Entre ellos figuraban
los dos compaiieros guineanos, que pasarian por
distintos campos de internamiento: Saint-Cy-
prien, Argelés y Gurs (conocido como el “campo
de los aviadores” espanoles), recinto al que -si,
como pensamos, Friman continuaba junto a Epi-
ta— llegarian a mediados de abril*. Las autorida-
des francesas presionaban a los refugiados espa-
floles para que se alistaran en la Legion extranjera
o volvieran a Espaia. En ese momento crucial,
sin esperanzas a corto plazo, los dos amigos to-
maron caminos distintos: Epita prefirié quedarse
en Francia mientras que Friman decidi6 regresar
a Espana, cruzando la frontera en mayo de ese
afio”. Nunca volverian a encontrarse?.

Todo indica que José —quizas avalado por el
comandante Llorente, que habia pasado la guerra
preso en Madrid al considerarsele desafecto a la
Republica- se reincorpord sin mucha dificultad a
suempleode mecanicomotoristaen Los Alcazares,
donde incluso volvié a jugar en el equipo de la
base”. En julio de 1940, meses después de crearse
el Ejército del Aire, fue trasladado al aer6dromo
militar de Alcantarilla, donde se acababa de
inaugurar la Escuela de Pilotos N°. 1, y en octubre
de 1941 a la nueva Maestranza de Aviaciéon de
Albacete, en la base de Los Llanos, donde fueron
a parar la mayor parte del personal y material de
la de Los Alcazares, que se dice fue “castigada” y
desmantelada por su lealtad republicana. Friman,

(20) Egea Bruno, Pedro Maria: “La Republica, Guerra Civil, Franquismo y tiempo presente”, en Historia de Los Alcdza-
res, Ediciones de la Universidad de Murcia, Murcia, 2008, vol. 2, pp. 218-219.

@1
(22)
(23)
(24)
(25)
(26)

Egea Bruno, op. cit., pp. 261-263.

CDMH, Seccién Politico-Social, Antedecentes, Expediente 73512.
José Friman Mata contribuyd con 9,20 pesetas y José Epita Yoni, con 9,40. El Liberal (Murcia), 13/09/1936.

CDMH, Seccion Politico-Social, Antedecentes, Expediente 73512.
Diario Oficial del Ministerio de Defensa Nacional, 28/10/1938.
Entre los aviadores espafoles exiliados que pasaron por este campo estaba el alcazarefio Miguel Galindo Saura. Ga-

lindo Sanchez, Miguel y Galindo Sanchez, Jesus. El Teniente Galindo: Biografia autorizada de un piloto de la Repiiblica,

Universo de Letras, Barcelona, 2020.
(27) AHEAE, Personal, 40690.

(28) José Epita regreso a Los Alcazares en el verano de 1969, treinta aios después de salir de Espafia, pero para entonces

Frimdn ya habia fallecido.
(29) Diario Linea (Murcia), 20/12/1939, p. 4.
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que seguia con su mismo empleo de ayudante
motorista, se instal6 en la pension Marin, situada
en el nimero 37 de la calle San Agustin®’. Poco
después, en 1943, residia en la calle Blasco Ibaiiez,
ne 7°%.

Ilustracioén 7. Ficha y foto de José Frimén en
su expediente personal en la Maestranza de
Aviacién de Albacete (hacia 1941). AHEAE

En la capital manchega continué con su aficiéon
al futbol, fichando por el Albacete Balompié, don-
de jug6 como interior y extremo, y en el que vol-
veria a dejar prueba de su excelente calidad como
uno de sus principales goleadores® durante el fi-
nal de la temporada 1941-1942 y el comienzo de
la de 1942-1943. En diciembre de 1942 figura ali-
neado en el Gimndstica albacetense, junto a otros
jugadores del Albacete que no jugaban habitual-
mente®. Al parecer, por esos afios el “morenito”
Friman también participd en algunas veladas de
boxeo en la plaza de toros albacetense®.

(30) AHEAE, Personal, 25750.

Iustracion 8. Biografia de Friman, jugador
del Albacete Balompié, aparecida en
el diario Albacete (12/05/1942).

Un efimero y traumatico paso por la “Divi-
sion Azul”

Y, de nuevo, la vida del guineano dio un sorpren-
dente giro. Quizas para tratar de “limpiar” su anti-
guo pasado izquierdista, José decidié en marzo de
1943, con casi treinta afios, enrolarse en la tercera
gran remesa de voluntarios reclutada para servir
en la popularmente llamada Divisién Azul en con-
tra de la Unién Soviética. Debié de ser uno de los
pocos, si no el unico, soldado de raza negra en la
unidad y, por ende, en el racista ejército aleman
(aunque es sabido que existié una “Legién Arabe

(31) Archivo General Militar de Avila (AGMA), Caja 5059, carpeta 26.
(32) La primera referencia la encontramos el 3 de mayo de 1942, en que marcé uno de los tres tantos del Albacete en su
partido contra el equipo del 73 Regimiento. Diario Albacete, 06/05/1942, p. 3.

(33) Ibidem, 05/12/1942.

(34) Entre los pugiles mas conocidos de comienzos de la década de 1940 se recordaba al “moreno” Friman. Parrefio,
Luis: “Boxeo en el Teatro Circo”, en La Tribuna de Albacete, 3/12/1996, p. 3.
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Ilustracién 9. Ficha de voluntario en la Divisién Azul (1943). AGMA.

Libre”, compuesta por drabes y norteafricanos que
lucharon a favor de Alemania en las campaiias de
Siria y Grecia®, y que algunas tropas coloniales del
gobierno francés de Vichy estuvieron integradas
en el Afrika Korps, de los que una docena de ellos
combatieron después en el frente ruso®). En su fi-
cha de alistamiento, firmada en la sede de Milicias
de Falange de Albacete el 29 de marzo de 1943, “ol-
vidé” —o no se le exigi6— consignar su actuacion
durante la pasada Guerra Civil”.

La Division Espaiola de Voluntarios, o 2502
Divisiéon de Infanteria de la Wehrmacht, com-
puesta inicial y mayoritariamente por voluntarios
falangistas de clase media, estaba combatiendo
desde el verano de 1941 en el infructuoso y bru-
tal cerco de Leningrado (actual San Petersburgo).
Tras sufrir numerosas bajas y con el signo de la
guerra ya claramente en contra de Alemania, las
sucesivas levas de voluntarios no contaron con el
empuje inicial, por lo que para cubrir las bajas y
los relevos necesarios se recurri6 a buscar nuevos
efectivos en los cuarteles, incluso recurriendo a
la recluta forzosa o como castigo disciplinario®.

Sea como fuere, Friman formo parte del 23

(35) https://es.wikipedia.org/wiki/Legi(’)n_Arabe_Libre

Batallén de Marcha de la Division, que llegé al
cuartel general de la unidad en Rusia a mediados
de mayo de 1943. Precisamente en esa expedicion
de relevo se envié a una veintena de soldados san-
cionados por distintos motivos a combatir en el
frente del Este como castigo. Asi se quejaba el jefe
de Estado Mayor de la Divisién al general segun-
do jefe de Estado Mayor del Ministerio del Ejérci-
to en una carta de 25 de mayo:

“Con el 23 Batallon de Marcha han llegado
veintidds soldados con recargos en el servi-
cio por diferentes causas (...) La repeticion del
hecho me hace escribirte para salir al paso
de que pueda cuajar la idea de que esto es un
Cuerpo disciplinario. No preciso razonarte
nuestra oposicion a ello. Nuestros mandos
tienen ya bastantes preocupaciones para que
se vean aumentadas por la vigilancia espe-
cial que estos sujetos precisan y ya sabes que
a pesar del intenso trabajo de la Segunda
Seccion Bis [el servicio de informacién de
la Divisién] nos vemos en algunas ocasiones
sorprendidos por hechos desagradables” .

(36) Ribera, Anje: “La tropa negra de Hitler”, en El Correo (Alava), 31/03/2014, disponible en: https://www.elcorreo.com/
alava/sociedad/201403/31/tropa-negra-hitler-20140331104011.htm]l

(37) AGMA, Caja 5059, carpeta 26. Designé como beneficiario de sus haberes, en caso de fallecimiento, a su padre Ale-
jandro Friman Gaizan, con domicilio en la calle Extremadura, n° 28, de Santa Isabel (Malabo).

(38) Rodriguez Jiménez, José Luis: “Ni Division Azul, ni Divisién Espafola de Voluntarios: El personal forzado en el
cuerpo expedicionario enviado por Franco a la URSS”, en Cuadernos de Historia Contempordnea, N° 31, 2009, p. 282.
(39) Rodriguez Jiménez, José Luis: “Propuesta de revision de la historia oficial de la Division Azul. Los temas ocultos”,
en Cuadernos de Historia Contempordnea, Extra 2, 2007, p. 326.
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Al guineano se le asignd el numero de chapa
20.668 y fue adscrito como soldado al Grupo
de Automdviles, posiblemente como mecanico.
Pero su aventura rusa resulté realmente efimera.
Quizas por motivos raciales o por descubrirse
su pasado comunista, el 26 de ese mismo mes el
jefe del Estado Mayor de la Division, el tenien-
te coronel Diaz de Villegas —que un dia antes se
habia quejado al Ministerio de la “mala mercan-
cia” que le estaba llegando entre los nuevos reclu-
tas—, ordeno “que el soldado... José Friman Mata
pase destinado al Batallon de Depdsito num. 250,
donde quedara pendiente de repatriacién con la
primera expedicion que se organice”. En efecto,
el 2 de junio fue concentrado en dicho batallén,
el 5 dado de baja en la Divisiéon y el 9 repatria-
do, “acompanando a la expedicion de indeseables
de esa fecha™. El 19 de ese mes, junto al resto
del contingente, Frimdn llegaba a San Sebastidn
tras atravesar la frontera espafnola por Hendaya,
siendo pasaportado por el Gobierno Militar de
Guipuzcoa con destino a la base de Albacete. Fi-
nalmente, el grueso de la Divisiéon Azul era repa-
triado a Espana de forma discreta en octubre de
ese mismo afno.

Regreso a Albacete y nuevo destino en San
Javier

De nuevo en la capital albacetense, Friman conti-
nuo trabajando en los talleres de la base aérea de
Los Llanos y mantuvo su apego al futbol, ahora
en equipos de menor categoria, como el recién
creado La Pefia Montariesa, de la Obra Sindical
de Educacion y Descanso de Falange —que jugaba
en el campeonato regional de segunda catego-
ria*- o el de la propia Maestranza aérea, con el
que en 1947 ascendi6 a primera regional®*.

Pero en el afio 1950 fue destinado a los talleres
moviles de la base de San Javier, que habia recibi-
do un nuevo impulso en 1943 al establecerse alli
la Academia General del Aire (AGA). Sabemos
que a mediados de la década de los cincuenta re-
sidia en la calle San José, n° 24, de Santiago de
La Ribera, realquilado en casa de Josefa Escudero
Ferndndez —una viuda de 78 afos-, en el barrio
colindante con la Academia, habitado mayorita-
riamente por familias de militares y trabajadores
de la base®.

Ilustracion 10. José Friman y otros compaiferos manejando un motor de aviéon en
los talleres de San Javier (década 1950). Gentileza de Antonio J. Zapata.

(40) AGMA, Caja 4637, carpeta 23. Hubo un estrecho control de estos “indeseables” dentro de la propia Division, co-
lectivo entre los que se catalogaba a “aquellos soldados y suboficiales que, segtn el servicio de informacién, encubren
tendencias perniciosas, politicas, sociales o sexuales”. Rodriguez Jiménez, José Luis: “Ni Divisién Azul...”, op. cit., p. 285.

(41) Diario Albacete, 23/11/1944.
(42) Ibidem, 30/07/1946 y Pueblo (Madrid), 06/09/1947.

(43) En el censo electoral de 1955 afio aparece, por una errata, como: “Fame (sic) Mata, José”, vardn, 43 aios, soltero,
domicilio en S. José, n° 34, con el empleo de “ajustador” y se indicaba que sabia leer y escribir. Censo electoral de la pro-
vincia de Murcia (1955), municipio de San Javier, Distrito 1°, Seccién 32, n° 223. AGRM,DIP,7955.
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Ilustracion 11. Interior de unos de los talleres de la base de San Javier, con aviones de
entrenamiento North-American T-6 (década 1960). Gentileza de Luis Lluch.

Iustracion 12. Datos biograficos de José Friman recopilados por el Coronel-Jefe del
Sector Aéreo de Murcia y director de la AGA (San Javier, 19/06/1956). AHEAE

Y en ese contexto, un nuevo sobresalto sacudié  de rastrear el pasado de los republicanos entre los
su azarosa y, cada vez mas, solitaria vida. En fe- documentos requisados durante la guerra (cuyos
brero de 1955 la Delegacion Nacional de Servicios  fondos darian lugar al actual Centro Documen-
Documentales, organismo franquista encargado tal de la Memoria Histdrica, en Salamanca) co-
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munico los antecedentes comunistas de Friman
al siniestro Tribunal Especial para la Represion
de la Masoneria y el Comunismo*!, que en sep-
tiembre de ese ano le incod el sumario n° 340-
C-55. Desafortunadamente no se conserva este
proceso, solo una ficha resumen®, por lo que se
desconoce el resultado del mismo, pero lo rapido
que se dio por cerrado (enero de 1956) indicaria
que posiblemente Friman pudo salir indemne,
aunque el miedo y la inquietud volverian a ron-
darle de nuevo.

Ultimos afos: soledad y triste final

Segun el censo de 1962, José residia por entonces
en la propia AGA*, aunque segun testimonios de
quienes lo conocieron era mas habitual por en-
tonces su presencia en Los Alcazares, localidad
donde habia tenido su primer hogar cuando lle-
g6 a Espafa y en el que conservaba mas amista-
des. Sin embargo, el popular y simpatico “Pepito

el Negro”, que a diferencia de Epita permanecio
soltero toda su vida, entrd en la espiral de la be-
bida y pasé a convertirse en una especie de “ju-
guete roto” local, objeto de comentarios jocosos
de chicos y grandes. Es posible que su adiccién al
alcohol le costara el puesto de trabajo. A pesar de
que sus amigos y antiguos compaiieros de la épo-
ca del futbol, como Ginés Meroiio, procuraban
recogerlo y llevarlo a su casa para adecentarlo y
darle de comer, a comienzos de la década de los
sesenta era habitual verlo por Los Alcazares, casi
a diario, trasegando “desde la bodega de los Peo-
nes a la de Paco™.

Finalmente, con apenas cincuenta afos recién
cumplidos, falleci6 el 6 de marzo de 1964*. Al
parecer sus compaieros del taller movil de San
Javier realizaron una colecta para pagar su entie-
rro y un oficial, o la propia Academia, cedié uno
de los nichos del panteén militar que la AGA tie-
ne en el cementerio de San Javier®, donde actual-
mente reposan los restos de aquel joven guineano
que sofo con venir a Espafa.

Ilustracidn 13. Vista general del recinto y pante6n de la AGA en el cementerio de San Javier. Se aprecia,
ala derecha de la cruz y exento, el nicho de Frimdn. Gentileza de Tomas Gallego y de Luis Lluch

(44) CDMH, Seccidn Politico-Social, Antedecentes, Expediente 73512.

(45) Ibidem, Tribunal Especial para la Represion de la Masoneria y el Comunismo, Fichero 76, ficha 2605722.

(46) Censo electoral de la provincia de Murcia (1962). Listas definitivas, San Javier, Distrito 1°. Seccién 42. Hoja 10. N° 3.
Friman Motos (sic), José. 49 afios, soltero. Domicilio: Academia General del Aire. Profesion: Militar. Sabe leer y escribir.

AGRM,DIP,7735/4.

(47) Testimonio de Jestis Galindo Sanchez, a quien agradezco enormemente la informacion y las fotografias aportadas a
esta investigacion. Agradecimiento que quiero hacer extensivo a Antonio J. Zapata, Paquita Merofio, Luis Lluch, Tomads
Gallego, Carmen Marifa Alcaraz, Pedro Garcia y Juan Antonio Garre.

(48) A pesar de nuestros esfuerzos, ha sido imposible localizar su acta de defuncién en los Registros Civiles de San Javier

y de Torre-Pacheco.

(49) Como curiosidad, destacar que en su ldpida aparece su nombre escrito de este modo: “José Maria Freiman Mata”.
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Ilustracion 14. Lapida de José Frimdn en el pantedn de la AGA. Cementerio
de San Javier. Gentileza de Tomas Gallego y de Luis Lluch
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Marcelino Sempere Doménech'’

Historia de la base aérea de San
Javier, la principal unidad del Ejército
del Aire y del espacio en Murcia

Resumen: La Base Aérea de San Javier es la principal unidad del Ejército del Aire y del Espacio en la
Regioén de Murcia. Su fundacién se remonta a 1920 por iniciativa de la Aerondutica Naval, pero su
actividad aérea comenz6 en 1931. Tuvo un importante papel durante la Guerra Civil como escuela de
vuelo, pasando al Ejército del Aire tras el conflicto, albergando la cabecera del Grupo de Escuelas de
Levante. En 1943 se fundé la Academia General del Aire y desde entonces esta funcionando esta uni-
dad en San Javier. Durante 52 aflos compartio6 sus instalaciones con el aeropuerto civil. La presencia
de la academia ha sido y es muy importante en el desarrollo econdémico y social de la comarca del Mar
Menor

Palabras clave: Academia, aviacion, aeropuerto, enseflanza, historia, Murcia.

Abstract: San Javier Air Base is the main Air Force and Space unit in the Region of Murcia. Its foun-
ding dates back to 1920 at the initiative of the Naval Aviation, but its air operations began in 1931. It
played a significant role during the Spanish Civil War as a flight school, passing to the Air Force after
the conflict and housing the headquarters of the Levante Group of Schools. In 1943, the General Air
Academy was founded, and this unit has been operating in San Javier ever since. For 52 years, it sha-
red its facilities with the civilian airport. The academy’s presence has been, and continues to be, very
important for the economic and social development of the Mar Menor district.

Keywords: Academy, aviation, airport, education, history, Murcia.

los ultimos 40 afios. También hemos de conside-

rar, que el primer aeropuerto comercial de Mur-

cia pudo funcionar durante 52 gracias a la AGA.
Vamos a ver el desarrollo histérico de la Base

Introduccion

La regién de Murcia es una de las zonas con ma-
yor y mas antigua presencia aeronautica de Es-

pafia, pues ya en 1915 fue elegido el Mar menor
como el mejor emplazamiento para una base de
hidroaviones, desde entonces la actividad aero-
ndutica en Murcia no ha cesado, convirtiendo a
la region en el principal polo de ensefianza aero-
ndutico militar de Espaiia.

Ademas, la presencia de la aviaciéon ha con-
tribuido decisivamente al desarrollo comarcal?,
especialmente en la localidad de San Javier, ade-
mas de contribuir al conocimiento y prestigio de
la Region de Murcia, sobre todo por dos factores
el elevado numero de alumnos que pasan por la
Academia General del Aire (AGA) y el trabajo
desempefiado por la Patrulla Aguila a lo largo de

Aérea de San Javier desde su fundacién en 1920
hasta el dia de hoy, dividiendo su evolucién en
cuatro grandes fases.

Primera fase: de la fundacion a la guerra civil

El origen de la Base Aérea de San Javier se debe a
la Aerondutica Naval, que fue creada en septiem-
bre de 1917 y desde un primer momento busco
el lugar idéneo para establecer su base principal,
eligiendo la localidad de Santiago de la Ribera,
por su proximidad a la escuela de hidroaviones
de Los Alcazares, fundada en diciembre de 1915,

(1) Miembro de Ntumero del Servicio de Historia y Cultura Aeronduticas. Profesor del Instituto Universitario Gutiérrez
Mellado (UNED) y de la Universidad a Distancia de Madrid (UDIMA). marsemdoch@yahoo.es

(2) BAUTISTA JIMENEZ, E.J.: Santiago de la Ribera era una aldea cuando la Aviacién Militar amerizé en el Mar Menor.
Influencia de la Academia General del Aire en el Municipio de San Javier, San Javier, edicién del autor, 2007. pp. 112-204.
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asi como del Arsenal de Cartagena, aunque su
primera instalaciéon se ubicoé provisionalmente
entre la ciudad de Barcelona y el aer6dromo del
Prat de Llobregat’.

El lugar elegido fue la zona de Punta Galin-
do, en terrenos propiedad de la familia Barnuevo.
Por una Real Orden de Presidencia del Consejo
de Ministros, de fecha 27 de noviembre de 1920%,
se acuerda la expropiacion forzosa de los terrenos,
que estaban separados de la poblacién de Santia-
go de la Ribera por una rambla. Pero las obras
no comenzaron hasta 1926, cuando por medio
del Real Decreto de 8 de julio, se dispondra del
necesario presupuesto, dentro del plan de expan-
sion de la Aeronautica Naval’. En un primer mo-
mento la base se citara como estacién aeronaval
de Cartagena, y luego como Base Aeronaval del
Mar Menor. La Junta Técnica de la Aeronautica
Naval en su memoria del 29 de enero de 1927, cita
a la Base Aeronaval del Mar Menor como futura
escuela de dirigibles y con una dotaciéon de mate-
rial volante de 67 aparatos, 2 dirigibles y globos.
En cuanto a las infraestructuras previstas estas
constarian de: 9 hangares, un cobertizo para el
dirigible, otro para globos, un puerto totalmen-
te equipado, una fabrica de gas, y todo tipo de
instalaciones auxiliares®, lo que convertiria a esta
base en la mas importante de la Aerondutica Na-
val. Ademas, en este plan se preveia el abandono
del Aeré6dromo del Prat de Llobregat en favor de
San Javier.

Este ambicioso plan de obras se recibié muy
favorablemente en la comarca, ya que remediaria
la situacion de los agricultores afectados por la
sequia, al darles trabajo’. En 1927 se ampliaron
los terrenos y a partir de 1928 comenzaron los
trabajos para preparar el campo. Para ello fue ne-
cesario alquilar en la localidad los alojamientos
necesarios, lo que tuvo un gran impacto en la po-
blacioén, siendo la carencia de viviendas un grave
problema, dado el pequefio tamaiio de Santiago
de la Ribera, situacién que no se remedié hasta
los afios 50.

En enero de 1929 se aprobd el anteproyecto
de la base aeronaval y el 24 de enero tomo pose-

sion su primer jefe: el capitan de corbeta Ramos
Izquierdo. Este proyecto va a marcar el futuro
desarrollo de la base, y su excelencia queda de-
mostrada por el hecho de permitir las sucesivas
ampliaciones, y que no haya sido necesario refor-
mar el plan urbanistico inicial, perviviendo ac-
tualmente la mayoria de los edificios construidos
por la Armada.

En febrero de 1930 se dispuso el cambio de
nombre de la base, pasando a denominarse Base
Aeronaval de San Javier®, y en marzo se dispuso
que la seccion de aerostacion pasase a San Javier.
Para ello se trasladd el hangar de dirigible, exis-
tente en el Prat, este edificio fue uno de los ele-
mentos distintivos de la base, siendo desmontado
en 1945 con el inicio de la actividad aérea de la
AGA.

Entre las obras efectuadas destaca en 1930 la
electrificacion de la base, que se amplio a los edi-
ficios del pueblo utilizados por la Armada. Otro
aspecto critico era el suministro de agua, prin-
cipal problema de la localidad, por lo que para
paliarlo se construyeron depuradoras y se ex-
cavaron pozos artesianos. Otra infraestructura
importante era el puerto, imprescindible para los
hidroaviones. Para ello, hubo que dragar toda la
superficie de este, debiendo trasladarse el tren de
dragado (fabricado exprofeso) a través de un ca-
nal excavado en la Manga.

Los edificios mds voluminosos fueron los han-
gares, de los 10 previstos al final solo se constru-
yeron 5 que todavia estdn en uso tras varias re-
habilitaciones. Hay que destacar que la AGA, en
toda su historia, solo ha construido un hangar
mas y manteniendo un plano similar a los ante-
riores.

En 1931 se instald, en el nuevo aerédromo,
una escuadrilla de aviones “Martinsyde” y varios
aparatos “Avro”, que se unieron a la seccién de
aerostacion’. Podemos decir que es en este mo-
mento cuando comienza la actividad aérea en
la Base Aeronaval de San Javier. Por su parte en
1932 comenzd a funcionar como centro de ense-
fanza, instalandose la Escuela de Aprendices de
Aerondutica. Esto provoc6 un gran aumento de

(3) MARTIN DE LA ESCALERA, R.: “Nacimiento, desarrollo, esplendor y desaparicién de la Aerondutica Naval (1917-

1939)”, Revista General de Marina, 271, p. 219.
(4) Gaceta numero 337 de 02-12-1920

(5)  GUERRERO FLORES, F.A.,; O'DONNELL TORROBA, C.; RODRIGUEZ SOSA, V.: Proa al cielo. Imdgenes de la
Aviacién Naval Espaiiola desde 1917, Madrid, Agualarga Editores, 2004, pp. 46-47.
(6) GUARDIA DEL POBIL, R de la: Crénica de la Aerondutica Naval, Madrid, EADS/CASA y AISA (reedicién), 2002,

pp- 337-340.
(7) BAUTISTA JIMENEZ, EJ.: op.cit., p. 44.

(8) Diario Oficial del Ministerio de Marina, 05 de febrero de 1930.

(9) Ibidem, p. 765.
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plantilla, que superd las 300 personas, motivan-
do el crecimiento de la localidad™.

Imagen 1: Ficha de la Base Aeronaval de San
Javier del Atlas de aer6dromos de 1934.

A medida que avanzaba la construccion se fue-
ron recibiendo aviones, asi en noviembre de 1932
lleg6 una escuadrilla de hidroaviones Dornier
Wal y otra de Savoia-62, y en mayo de 1933 cinco
aviones de reconocimiento Hispano Suiza E-30.
La Base Aeronaval fue tomando forma a pesar de
las restricciones presupuestarias, figurando en la
primera edicion del Atlas de Aerédromos de 1934
como “en construccion”. Durante el afio 1933 en
San Javier se volaron un total de 1.459:56 horas,
realizadas por una flota de 24 aparatos operati-
vos'!, una cifra notable dadas las circunstancias.

El 27 de febrero de 1934 se vivié un momento
histérico, al llevar a cabo Juan de la Cierva una
demostracion de su autogiro, que fue presidida
por el Ministro de Marina, con un éxito rotundo.
Estaba previsto que aprovechase el vuelo para to-
mar en la cubierta del porta-hidroaviones Dédalo
en Cartagena, pero las condiciones climaticas lo
impidieron, llevaindose a cabo finalmente en el
puerto de Valencia. Fruto de esta experiencia la
Armada decidié adquirir dos autogiros del mo-
delo C-30, el mas avanzado de los desarrollados
por el inventor'?, que se destinaron a San Javier.

Imagen 2: Autogiro La Cierva en San Javier, fuente SHYCEA.

Finalmente, en 1935 se consiguid la habilita-
cion definitiva de la Base Aeronaval de San Javier,
comenzando un periodo de actividad y esplendor,
que se vio truncado por el estallido de la guerra
civil. En este momento la base estaba dotada con
escuadrillas aeronavales de bombardeo, recono-

(10) BAUTISTA JIMENEZ, EJ.: op.cit., pp. 46-51.
(11) Ibidem, pp. 907-908.
(12) Ibidem, pp.857-863.

cimiento, combate, torpederos, ensefianza, foto-
grafia y enlace, con un total de 71 aparatos, mas
otros tres destacados en Getafe.

El 15 de febrero de 1936 fue nombrado nue-
vo jefe de la base el Capitan de Corbeta Rocha.
Durante los primeros meses de 1936 la unidad
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recibié diversas visitas, siendo considerada como
un “modelo de establecimiento militar por su or-
ganizacién, orden y eficiencia””. En visperas de
la guerra civil era por tanto la Base Aeronaval de
San Javier una unidad importante, no solo para
la Armada, sino para el conjunto de las fuerzas
armadas del momento.

Imagen 3: Base Aeronaval de San
Javier en 1935. Fuente AGA.

Segunda fase: la Guerra Civil

La importante presencia de aviaciéon militar en
la comarca del Mar Menor, la convirtié en un
escenario importante durante la sublevacion del
18 de julio de 1936. El desarrollo de los aconte-
cimientos estuvo determinado por la diferente
actitud de las dos unidades aéreas, asi mientras
la Aviacién Militar en Los Alcazares permanecio
fiel a la Republica, los oficiales de la Aerondutica
Naval se sublevaron mayoritariamente.

El control de la Base Aeronaval de San Javier
era critico, al ser la principal unidad aérea de la
Armada, pero los conspiradores centraron su in-
terés en atraer a los oficiales, obviando a la mari-
neria y cuerpos subalternos, quienes finalmente
harian fracasar la sublevacién en la unidad. Los
oficiales querian rebelarse el 17 de julio, pero re-
trasaron su decision hasta que llegara el bando
de guerra desde la capitania de Valencia. El Mi-
nistro de Marina envio el 18 de julio al Contral-
mirante Fontela y al Capitan de Fragata Navarro
a San Javier para sofocar la rebelion, pero fueron
detenidos, sumandose el contralmirante a los al-

(13) Ibidem, p. 997.
(14) Gaceta de la Republica n° 136, 16-05-1937, p. 719.

zados. Estos ante la falta de noticias sobre el éxito
de la rebelidn, decidieron enviar un hidroavion
a Valencia para informarse, pero regreso el dia
19 sin noticias concretas. Mientras tanto en San
Javier los acontecimientos tuvieron un giro in-
esperado. Los sublevados llevaron al Capitan de
Fragata Navarro al Arsenal de Cartagena donde
fue liberado y colaboré para sofocar la rebelion.
Por la noche, el Auxiliar de 3* Carcellés junto a
varios marineros, salieron de la Base Aeronaval
y se dirigieron al Aerédromo de Los Alcazares,
donde se unieron a las tropas fieles al gobierno,
previamente el auxiliar Allende habia retirado
los percutores de todas las ametralladoras de la
Base Aeronaval.

La manana del 19 de julio una columna de Los
Alcazares marché a San Javier, donde los subleva-
dos opondran una breve resistencia, al no poder
utilizar las ametralladoras. Ademas, la marineria
y clases se sumo a la columna de Los Alcazares,
que era mandada por el Capitin Melendreras.
Una vez sofocada la rebelion, se hizo cargo de
la base el citado capitan, que fue sustituido en
septiembre por el Auxiliar Carcellés. Finalmen-
te, cuando se crearon las escuelas de Levante, fue
dirigida por el comandante Gémez Spencer, y se
situd la jefatura en San Javier. Al mismo tiempo,
la base aeronaval cambié su nombre por el de
“Base Aérea 18 de julio” aunque era mas conocida
como escuela de La Ribera. Estos hechos provo-
caron que la Base Aeronaval fuese controlada por
la Aviacion Militar, y tras la creacién del Ministe-
rio de Marina y Aire el 4 de septiembre de 1936, y
del Arma de Aviacion, el 16 de mayo de 1937", en
la cual se integraron las aviaciones militar y na-
val, se desvinculd definitivamente de la Armada.

Para poder afrontar las necesidades bélicas era
preciso formar a numerosos pilotos, tripulantes
y personal técnico, para lo cual eran idéneas las
bases murcianas, ya que estaban en retaguardia
y disponian de los medios y experiencia necesa-
rias, asi como de una notable flota de aviones, por
lo que se convirtieron en el nucleo principal de
ensefianza aerondutica republicana®. El primer
curso de pilotos en San Javier fue convocado a
primeros de septiembre, manteniendo Los Alca-
zares sus funciones como centro de formacion y
parque técnico, a la vez que realizaba la seleccion
de aspirantes a piloto. También se habilité una

(15) SALAS LARRAZABAL, J.: Guerra Aérea 1936-1939. Tomo I La batalla aérea por Madrid, Madrid, Instituto de

Historia y Cultura Aerondutica, 1998, p. 85.
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escuela de pilotos en el monasterio de Los Jero-
nimos en Murcia'®. Ademas, la mayor parte del
material soviético, que comenzd a recibirse en
octubre de 1936, entraba por el puerto de Carta-
gena y se montaba en Los Alcazares. Por ello, en
1937 se construyd un ramal de ferrocarril desde
Torre Pacheco a esta localidad y La Ribera”.

Ademas, la aviacion en Murcia también actua-
ra en apoyo del gobierno en diferentes frentes y
posteriormente en la defensa aérea y contra el
bloqueo aeronaval. El tdindem San Javier-Los Al-
cazares pronto se amplié a una densa red de cam-
pos de aviacion en todo el Levante, trasladandose
a los mismos todas las escuelas de la aviacién re-
publicana. Constituyéndose Los Alcazares en la
cabecera de la Segunda Region Aérea de las Fuer-
zas Aéreas de la Republica.

Inicialmente la escuela de vuelo y combate de
Alcala de Henares se establecié en La Ribera, des-
glosandose en las escuelas Elemental, de Trans-
formacion y de Caza. Luego en enero de 1937, la
escuela elemental se trasladara a Alcantarilla y
El Palmar, logrando formar hasta marzo de 1937
unos 200 pilotos'®. Esto provocoé un aumento de
la flota aérea en La Ribera, a la vez que los avio-
nes de combate se desplazaron a los frentes de ba-
talla. Los nuevos aparatos de ensefianza eran de
diversas procedencias, fruto de los esfuerzos de
la Reptiblica por conseguir material bélico, lo que
provocd que se dotara de una numerosa y hetero-
génea flota, la cual compartié con los 10 aerédro-
mos que conformaban el complejo de escuelas de
Murcia®.

Imagen 4: Avion Avro 504 de ensefianza piloto Augusto Lecha. Fuente
Victoria Tarrida Lecha via Creative Commons.

Estudiar esta flota aérea es complejo, pues fal-
tan documentos y la bibliografia no es unanime
en las cifras, encontrandonos con aviones de ori-
gen britanico, francés, holandés, espaiol, nortea-
mericano, aleman e italiano. Ademas, hay que te-
ner en cuenta los aviones de combate basados en
Murcia y que no formaron parte de la escuela de
La Ribera, como los cazas Polikarpov I-16 Mos-
ca, Polikarpov I-15 Chato o Grumman Delfin, asi

como diversos bombarderos y aviones de asalto.
En total por las escuelas de Levante pasaron en-
tre 375 a 400 aviones, aunque no simultaneamen-
te, mientras que por otro lado se incorporaban
aviones que perdian valor bélico. Por otro lado,
el grado de atricion de la flota era alto, tanto por
los frecuentes accidentes, como por el deterioro
debido al uso intensivo.

El papel de las escuelas murcianas fue muy im-

(16) CALVO JUNG, C.: Los ultimos aviadores de la Repuiblica. La cuarta expedicion a Kirovabad, Madrid, Ministerio

de Defensa, 2010, p. 113.

(17) ESTEVE GARCIA, J.P.: “El ramal militar de Santiago de la Ribera”, Revista de historia ferroviaria, 8, 2007, pp. 141-

168.
(18) SALASLARRAZABAL,J.: op.cit, p.247.

(19) GARCIA GARCIA, A.: “Aeré6dromos murcianos: Alcantarilla y la aviacién”, Aeroplano, 24, 2006, pp. 4-13.
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portante, aunque quedo oscurecido por la escue-
la soviética de Kirovabad que formé mas de 800
pilotos frente a los 400 de éstas. No obstante, en
todos los testimonios de los antiguos alumnos se
destacara la disciplina, orden y seriedad de la es-
cuela de La Ribera, que era junto a Los Alcdzares
el referente de las Fuerzas Aéreas de la Republica.
Al ser La Ribera una instalacion importante,
era susceptible de sufrir ataques aéreos, por ello
se construyeron refugios en la base y la poblacién
anexa. Desde el inicio de las hostilidades, eran
frecuentes los bombardeos sobre Cartagena, pero
La Ribera no sufrié su primer bombardeo hasta
el 20 de septiembre de 1938. Este hecho tuvo una
enorme repercusion, pues provocd que en me-
nos de un mes las escuelas se dispersaran por los
campos del valle del Guadalentin hasta el final
de la guerra. En octubre de 1938, la base sufri6 3
bombardeos, otro el 2 de noviembre y el ultimo
el 7 de marzo de 1939, todos ellos llevados a cabo
por los hidroaviones alemanes Heinkel 59 Zapa-
tones de la Legion Céndor ubicados en Mallorca.
Esta media docena de bombardeos no provocéd
grandes danos, salvo la destruccion del hangar n°
2 con todos los aviones que contenia, principal-
mente aviones en mantenimiento. Pero lo desta-
cable y extrafio, es que la mayoria de las acciones
se encaminaban a destruir el hangar del dirigible,
que, a pesar de ser el edificio mas significativo
por su tamaio, carecia de todo valor militar®.

Tercera fase: la llegada del Ejército del Aire

Tras la guerra la Base Aérea de San Javier con-
tinto creciendo, mientras que el Aerédromo de
Los Alcazares fue asumiendo un papel secunda-
rio. Este proceso se explica por la mayor idonei-
dad de las instalaciones de San Javier, mientras
que Los Alcazares tenfa un campo de vuelo pe-
queno y sin capacidad de crecimiento. Se ha se-
nalado también que el declive de Los Alcazares
fue debido a su significacién politica durante la
guerra.

La creacién del Ministerio del Aire en agosto
de 1939, en el cual se integraron todas las fuerzas
aéreas, supuso el fin definitivo de la Aerondutica
Naval. Posteriormente el 7 de octubre se creara
el Ejército del Aire, que se nutrié en parte del
personal procedente de la aviacién militar, pero
necesitaba cubrir las nuevas plantillas, dindose
la paradoja de que habia mas aviones que pilotos
tras la desmovilizacion.

El Ejército del Aire mantuvo la infraestructu-
ra de enseflanza aeronautica de Murcia, abando-
nando los campos del interior y concentrando el
esfuerzo en dos nucleos: el principal formado por
las bases de Los Alcazares y San Javier, auxilia-
dos por los campos de El Carmoli, La Aparecida
y Lo Monte, y un segundo nucleo formado por
los aer6dromos de Alcantarilla y El Palmar. Para
cubrir las necesidades de pilotos se convocaron,
en septiembre de 1939, 400 plazas de pilotos de
complemento que se formarian en la Escuela Pre-
militar Aérea, que se ubicé en San Javier y 500
plazas de teniente profesional a cubrir por los
provisionales, situandose la Academia de Oficia-
les en Leon. El 12 de enero de 1942 se convocaron
otras 300 plazas para la Premilitar. Al final, en
dos afios se consiguié formar a unos 300 pilo-
tos, cifra que aumentaria en los afios posteriores,
aunque la mayoria de los pilotos de complemento
y provisionales se incorporaron a la escala activa
a través de la academia de Leon.

Para la formacién de pilotos se disponia de
la Academia de Oficiales de Ledn, de los cam-
pos murcianos que se agruparon en el Grupo de
Escuelas de Levante y en el Grupo de Escuelas
del Sur (Andalucia), situdndose la cabecera del
grupo de Levante en San Javier”. Esto supuso un
nuevo impulso para San Javier, al incorporar un
importante contingente de personal militar pro-
fesional. Uno de los aspectos mas destacables fue
la creacién de una unidad de musica en febrero
de 1940, la cual, desde entonces hasta hoy, tiene
un notable protagonismo en la vida social y cul-
tural del municipio.?

(20) PUCHOL FRANCO, M.S.: “Ataques a las bases del Mar Menor (1937-1939)”, Revista Espaifiola de Historia Militar,

58, 2005, pp. 155-160.

(21) SEMPERE DOMENECH, M.: El Ejército del Aire Espafiol (1939-1989), Madrid, Ministerio de Defensa, 2017, PP.

208-10.

(22) FERNANDEZ DE LA TORRE, R.: La Aviacién Espafiola su Miisica y sus Musicos, Madrid, Servicio Histérico y

Cultural del Ejército del Aire, 2004, pp. 37-38.
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Imagen 5: Unidad musica Grupo Escuelas de Levante. Fuente AGA.

En consonancia a la creacion del grupo de es-
cuelas se renové la flota aérea de San Javier, re-
cuperando material aéreo republicano, asi como
incorporando material procedente de la aviacién
nacionalista, como los aviones Biicker Bu-131
Jungman, Heinkel H-45 “Pavo”, Heinkel H-46
“Pava”, Gotha Go-145, Romeo Ro-41, Caproni Ca-
310, y Savoia SM-81. Por lo que estamos ante una
flota heterogénea y a veces anticuada, ademas de
sufrir graves problemas por la escasez de com-
bustible y repuestos®.

Para mantener esa flota aérea y consolidar la
estructura docente se incorporé numeroso perso-
nal profesional. Muchos de los nuevos profesores
de vuelo apenas tenian experiencia como pilotos,
lo que se tradujo en una formacién deficiente, a
lo que se unieron las carencias del material pro-
vocando una alta tasa de accidentes. La falta de
experiencia de parte del profesorado ha quedado
reflejada en los testimonios de los antiguos alum-
nos, tanto de la Premilitar como de la AGA?*. Asi
el piloto de pruebas Fernando de Juan Valiente,
que se formd como piloto en 1941, afirmara: “nos
soltaron con una instruccién muy precaria e in-
completa y a ello hay que atribuir bastantes acci-
dentes. No habia tedrica, sino un sencillo vis a vis,
y en esas condiciones el piloto se iba al aire con
una falta de conocimientos que debia suplir con
la ayuda de la providencia.”*.

A pesar de estos problemas San Javier se con-
solidé como escuela de vuelo, lo que unido a sus

(23) SEMPERE DOMENECH, M.: op.cit., PP. 257-261.

buenas instalaciones y climatologia, motivaron
que fuera elegida en 1943 como sede de la futura
Academia General del Aire.

Cuarta fase, creacion de la Academia General
del Aire.

Esta larga fase de 82 afios nos obliga subdi-
vidirla atendiendo a la evolucién de la AGA en
varios periodos: de la creacion hasta los afos 60,
desde esta década hasta el fin del régimen fran-
quista, desde la transicion a la Ley 17/1989, desde
esta ley a la Ley 39/2007 y la creacién del Centro
Universitario de la Defensa (CUD) y desde enton-
ces al tiempo presente.

Primer periodo de la AGA: de la creacion a
la década de los 60

Por medio de un Decreto de fecha 28 de julio de
1943, se cred la AGA, siendo ministro del Aire el
general Juan Vigon Suerodiaz. En la exposicion
de motivos de la norma se afirmaba que la trans-
formacién de los oficiales provisionales estaba
“Préxima a su término”, por tanto, la AGA es ne-
cesaria “para normalizar el reclutamiento de la
futura oficialidad de este Ejército,”, lo que supo-
nia la consolidaciéon del nuevo ejército. Aunque la
primera promocion no ingreso hasta el 15 de sep-
tiembre de 1945. Mientras tanto hubo que pre-
parar las instalaciones, ampliando los aularios y
los alojamientos, aun asi, los primeros alumnos

(24) Testimonios recogidos en http://www.75aniversarioaga.es/academia/seralumno/
(25) PEREZ SAN EMETERIO, C.: «Fernando de Juan Valiente habla para la historia», Aeroplano, 2, 1984, p. 122.
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durante un tiempo no dispusieron de agua co-
rriente®.

Desde el primer momento la AGA sera reco-
nocida como la principal unidad del Ejército del
Aire, por ello sera dotada de ensefia nacional en
la modalidad de estandarte, el cual se sufragé por
medio de una suscripcion entre todos los oficiales
del Aire y entregado el 19 de diciembre de 1945.
Lo curioso, es que este estandarte fue sustituido
por otro igual el 10 de diciembre de 1961, el cual
fue donado por la ciudad de Murcia, siendo ma-
drina de la entrega la esposa del alcalde de esa
ciudad®.

La AGA no solo era la principal unidad de en-
seflanza del Ejército del Aire, ya que formaba a
la mayoria de los oficiales, sino que ademas era
la principal escuela de vuelo. Su creacion impli-
c6 la regulacion de la ensefianza superior militar,
aunque los alumnos del Arma de Tropas de Avia-
cion y Cuerpo de Intendencia finalizaban su for-
macién en Los Alcazares, donde se ubicaron las
academias respectivas de estas armas. En 1949 se
extinguieron las academias de Ledn y la de Inten-
dencia en Los Alcazares, y en 1950 la de Tropas,
ano a partir del cual se realizard, con salvedades,
toda la formacion en San Javier.

Un aspecto importante de la formacién consis-
te en que aquellos alumnos que no superan el cur-
so para ser piloto, pasan a la Escala de Tropas o al
Cuerpo de Intendencia, existiendo convocatorias
separadas para cada Arma y el Cuerpo de Inten-

dencia. Para los demds cuerpos del Ejército del
Aire: Ingenieros, Sanidad, Juridico, Intervencién
y Farmacia, que seran conocidos como Cuerpos
Especiales, las convocatorias no seran continuas,
aunque todos los aspirantes realizaban un perio-
do comun en la AGA entre 1945 y 1952, a partir
de este ano realizaran su formacion basica mili-
tar en el Aer6dromo de Villafria (Burgos), junto
a los aspirantes de la Milicia Aérea Universitaria,
regresando a la AGA en 1971. Posteriormente
también se formaran los miembros del Cuerpo
de Musica y recibirdn cursos de adaptacion los
sacerdotes aspirantes al Cuerpo Eclesiastico del
Aire. Este colectivo de alumnos, que no forma-
ban parte del Arma de Aviacién, eran conocidos
popularmente como “aspirinos” por los alumnos
del Cuerpo de Sanidad. Aunque no se unificara
toda la formacién de oficiales en la AGA hasta la
promulgacién de la Ley 17/1989.

La ensefianza de vuelo tenia dos fases: la ele-
mental y la basica o avanzada, la primera se reali-
zaba con las Biicker 131, mientras que el viejo ma-
terial se distribuia por las escuelas de El Palmary
Alcantarilla. Para la enseflanza avanzada se utili-
zan las Biicker 133 e Hispano Suiza HS-42, tam-
bién se disponia de polimotores Junkers Ju-52 y
Savoia SM-81, asi como de un viejo monomotor
Junkers W-13, y los Hispano Suiza E-30, aparatos
con los que se formaba a los tripulantes aéreos y
observadores, ademas de usarse para transporte
y enlace.

Imagen 6: Bucker 131. Fuente AGA.

(26) SEMPERE DOMENECH, M.: op.cit., p. 279.

(27) MELLADO PEREZ, R.; ARRAEZ CERDA, J.: Academia General del Aire. Crénica de 50 afios (1943-1993) Tomo I y

II, Valladolid, Quirén Ediciones, 1993, p. 151.
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La actividad aérea en esta primera etapa sufria
diversos problemas. El primero era la heteroge-
neidad y obsolescencia del material. En segundo
lugar, estaba la carencia de combustible, si bien la
academia nunca tuvo que dejar de volar por esta
causa. En tercer lugar, se sufria la falta de repues-
tos, fruto del aislamiento internacional y la au-
tarquia. En ultimo lugar, hay que destacar la falta
de preparacion de parte del profesorado, que se
venia arrastrando desde el fin de la guerra civil y
la desmovilizacion.

La creacion de la AGA supuso un nuevo cre-
cimiento del municipio de San Javier, constru-
yéndose nuevas infraestructuras, colegios y vi-
viendas, destacando la Ciudad del Aire entre
1944-48%. Ademas mejoro la calidad de vida de
la localidad, pues trajo el agua del Canal del Tai-
billa*, llegando a instalar la AGA dos fuentes pu-
blicas para abastecer gratuitamente al pueblo de
Santiago de la Ribera™®.

Tras el periodo inicial, en la década de los 50
la AGA se consolid6 y comenz6 una etapa de cre-
cimiento y mejora, iniciandose en 1952 un ambi-
cioso plan de obras en el que destaca la mejora de
las instalaciones aeroportuarias, pavimentando
la pista y construyendo la torre de control. Las
necesidades de transporte para el personal de la
AGA impulsaron la modernizacién a partir de
1943, de la via de ferrocarril que unia la estaciéon
de Torre Pacheco con las bases aéreas del Mar
Menor, la cual adolecia de graves defectos debido
a su apresurada construccién y material anticua-
do, las obras finalizaron en enero de 1952, con la
construccion de las estaciones de Los Alcazares
y Santiago de la Ribera, aunque el 15 de enero de
1970 esta linea fue cerrada al ser deficitaria®.

A los pocos afios de funcionar la AGA, ya se
internacionaliz6, recibiendo su primer alumno
extranjero el 12 de octubre de 1951, al ingresar
un cadete boliviano. Los siguientes alumnos ex-
tranjeros llegaron en 1956, cuando ingresaron 12
cadetes marroquies.

Durante la primera década de existencia de la
AGA, se producira un notable descenso de alum-
nos, siendo las dos primeras promociones las mas
numerosas de su historia, asi se pasard de los 264
aspirantes de la segunda a tan solo 41 en la déci-
ma, con una media en esta etapa de 80 aspirantes
por promocién. Aunque el hecho mas destacable

(28) BAUTISTA JIMENEZ, EJ.: op.cit., pp. 119-122.
(29) BOE 16-10-1946.

(30) BAUTISTA JIMENEZ, EJ.: op.cit., pp. 129-131.
(31) ESTEVE GARCIA, J.P.: op.cit., pp. 141-168.

(32) SEMPERE DOMENECH, M.: op.cit., pp. 351-358

sera la reorganizacion del Ejército del Aire, por
medio de la Ley 15 de julio de 1952, que suprimia
el Arma de Tropas de Aviacion. A partir de ese
momento, todos los aspirantes de la AGA lo seran
para el servicio de vuelo, nutriéndose el servicio
de tierra exclusivamente con las bajas de vuelo.
Previamente en 1951, se habia constituido la Poli-
cia Aérea que asumia las funciones de seguridad,
uno de los cometidos propios de la antigua escala
de tropas. Otra consecuencia fue el cambio en las
normas de ingreso que conllevé la reduccién de
la edad de ingreso, acorde con la formacién para
el vuelo.

El impacto de los pactos con los Estados Uni-
dos, en septiembre de 1953, fue muy positivo para
la AGA, ya que recibié nuevo y moderno material,
lo que implicéd no solo cambios logisticos, sino
también en los procedimientos de vuelo; fomen-
tando el estudio del inglés, y provocando una
mayor profesionalizacion de los aviadores. Las
mejoras citadas de 1952 anticiparon el cambio
que se produjo tras los pactos.

Pero la renovacion del material aéreo tuvo dos
vias, una primera con material americano y una
segunda con material nacional, éste ultimo era
fruto del plan de flota aérea de Yagiie, por lo que
entre 1954 y 1978 se dara en Espaia una doble
aviacion, coexistiendo material norteamericano
moderno con otro nacional de reciente fabrica-
cion, pero anticuado, ya que se basaba en mode-
los de la Segunda Guerra Mundial®.

Entre el material nacional destacaran las avio-
netas INTA HM-1, aparatos dificiles de volar y
que tendran junto a las Hispano Suiza HS-42 un
elevado indice de accidentes fatales, a pesar de
lo cual se mantuvieron en servicio entre 1951 y
1958. En 1953 se recibiran bombarderos Heinkel
111, en su versién espainola, CASA 2.111 Pedro
con el que se realizaban practicas de bombardeo
sobre la Manga y las islas del Mar Menor. En 1955
se recibi¢ la avioneta de enlace AISA I-11B Ves-
pa, aparato sencillo y fiable que se mantuvo hasta
1967. En 1956 se recibieron las AISA I-115 Ga-
rrapata, que a pesar de sus limitaciones, estuvie-
ron en vuelo hasta 1976. Finalmente, en marzo
de 1958, llegaron las primeras Beechcraft Men-
tor, avion del que la AGA tuvo 25 unidades hasta
1989 y que supusieron un gran salto cualitativo.

El afio 1958 marca un cambio de tendencia
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en la AGA. Ya se dispone de la nueva pista, torre
y aparcamiento, se recibe los primeros aviones
americanos y ademas S.M. el Rey Juan Carlos I
se incorpord el 16 de septiembre como alumno,
recibiendo formacion de vuelo y obteniendo el ti-
tulo de piloto el 15 de julio de 1959.

Durante esta primera etapa de la AGA se man-
tiene una apreciable actividad aérea, sobre todo
teniendo en cuenta el contexto de penuria gene-
ral y las caracteristicas del material de vuelo, aun-
que algunos modelos tendran un largo recorrido
como la Bucker 131, verdadero icono de la prime-
ra época de la AGA vy el Junkers 52. Por su parte
los aviones de postguerra y fabricacion nacional
se retiraron con la llegada del material americano
y del que se pudo fabricar tras el fin de la autar-
quia, las HS-42 completaron unas 13.200 horas y
las HM-1 lograron volar 5.300 horas.

Segundo periodo: desde los afios 60 hasta
el fin del régimen franquista

Durante los aios 60 la AGA mantendra una gran
actividad, dispone de nuevo material, ya es una
unidad experimentada y ha logrado superar los
problemas iniciales, lo que se reflejard en el au-
mento de las horas de vuelo, destacando el buen
resultado de las Mentor.

A partir de 1958 la AGA tendra en el tandem
Biicker 131 y Mentor la base de la formacién de
vuelo, la primera se mantendra hasta 1976, mien-
tras que la segunda continuard hasta 1988. Po-
demos decir que la Mentor marca una época que
comienza con la presencia del Rey Juan Carlos I,
que estreno el uso docente de este avion en Es-
pafia, y acaba con la formacion aeronautica del
Rey Felipe VI, que formo6 parte de la dltima pro-
mocién que volé la Mentor. En mayo de 1973 se
incorporara a la flota de la AGA el Douglas DC-3,
que sustituira a los longevos Junkers Ju-52 y que
permaneceran en activo hasta ser sustituidos en
1978 por los CASA C-212, totalizando 3.132:30
horas de vuelo en 6 afos.

En cuanto al nimero de alumnos, se produ-
cira un aumento de estos entre 1957 (84) y 1963,
afno que marca el maximo del periodo (101), para
disminuir a casi la mitad con una media de 55
alumnos hasta 1972, afo a partir del cual se man-
tendrd una media de 70 alumnos hasta los afios
80, datos referidos exclusivamente a los alumnos
del Arma de Aviacion, pues los de los cuerpos no
tendran convocatorias regulares, e incluso con
periodos en los que no se ofertaran plazas. Por

otra parte, todas las plazas se ofertaban para el
servicio de vuelo, cubriéndose las vacantes para
servicio de tierra con las bajas de vuelo.

Con respecto al Cuerpo de Intendencia se nu-
trird exclusivamente con bajas en vuelo entre 1953
y 1958, volviéndose a convocar plazas a partir de
ese afo. A partir de 1975 aumentara el nimero
de alumnos extranjeros, destacando sobre todo
los hispanoamericanos. Por otro lado, se recibie-
ron frecuentes visitas de profesores y alumnos de
diversos paises europeos y americanos. Hay que
destacar que entre 1968 y los primeros afios 80 el
nimero de aspirantes por plaza se mantuvo por
debajo de las etapas anteriores.

Esta década traera otro cambio importante en
el material volante. En 1962 se trasladaron desde la
Escuela de Vuelo Basico de Matacan (Salamanca) a
la AGA los primeros ejemplares del North Ameri-
can T-6 Texan, un famoso entrenador avanzado y de
ataque ligero. Estos aparatos solo seran volados por
profesores, hasta que en 1972 se traslado la Escuela
Basica a San Javier, por lo que todo el material de
vuelo de esta se integrard en el 793 Escuadrén de la
AGA. Desde 1966 hasta 1972 los alumnos de 4° cur-
so realizaban el curso de vuelo béasico en Matacan.

Imagen 7: Texan T-6. Fuente AGA.

Otro asunto que afecté a la AGA fue el acci-
dente de Palomares. La mafnana del 17 de enero
de 1966, dos bombarderos nucleares norteame-
ricanos chocaron en vuelo sobre la localidad al-
meriense de Palomares. Los EEUU iniciaron una
operacion de rescate que tuvo como base de apo-
yo San Javier, al ser la base aérea mas cercana a la
zona del siniestro. Durante el tiempo que durd
toda la operacion de rescate, en la AGA se vivio
una gran afluencia de aviones y helicopteros, que
transportaban personal y material, asi como nu-
merosas visitas de autoridades, siendo la mas co-
nocida la del ministro de Informacién y Turismo
D. Manuel Fraga Iribarne, que el 6 de marzo de
1966 visito la zona del accidente.
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Las estrechas relaciones de la AGA con el mu-
nicipio de San Javier motivaron que se le conce-
dierala medalla de oro del municipio el 27 de julio
de 1968, con motivo de su XXV aniversario y por
los multiples beneficios que su ubicacion en San
Javier proporcionaba al municipio®, Paraddjica-
mente el Ejército del Aire no celebrd esta efemé-
ride, siendo por tanto esta iniciativa municipal la
unica actividad que la recordé. Este mismo ano,
el 15 de julio se inauguré un monumento a los
caidos frente a la iglesia de la Ciudad del Aire, el
cual posteriormente se trasladaria a la AGA. En
ese mismo mes se celebraron las primeras 50.000
horas de vuelo de la Mentor, lo que refleja el buen
resultado de este material. También hay que des-
tacar que en el curso 1967-68 se incorpord a la
AGA un oficial de la Fuerza Aérea de los Estados
Unidos (USAF) con la misién de dar clases de in-
glés, desde entonces se ha mantenido esta colabo-
racion ininterrumpidamente.

El 1 de octubre de 1969, a las 23:30 horas se
inicié un incendio en la refineria de petroleo de
Escombreras, el cual estuvo activo hasta el dia 8
por la tarde. Este siniestro adquirié gran virulen-
cia y para su extincion fue necesaria la presencia
de bomberos de toda Espana y fuerzas militares.
Entre las primeras dotaciones en ser alertadas es-
taba las de la AGA, asi como las de todas las uni-
dades aéreas cercanas a Cartagena, que tuvieron
un papel muy destacado.

El debate sobre la necesidad de un aeropuerto
en Murcia ha sido un tema que recurrentemente
ha involucrado a la AGA. el primer aeropuerto
de Murcia se situd en el aerédromo de El Carmo-
li. Este era un campo surgido de las necesidades
bélicas y dependiente del Aerédromo de Los Al-
cazares. El 31 de mayo de 1948 **fue declarado
aeropuerto de Murcia con la categoria de aduane-
ro, por lo que podia recibir trafico internacional™®.
También se utilizaba como campo de practicas de
la escuela elemental de pilotos de complemento, y
se doté de una minima infraestructura aeropor-
tuaria civil. En 1956, perdié la consideracion de
aduanero’®, quedando solo como campo auxiliar
de la AGA, situacion que mantiene en la actuali-
dad.

Debido a la gran expansion turistica de los afos
60, la Comision de la Asamblea Turistica Provincial,

(33) GALLEGO ZAPATA, M.: op.cit., pp. 57-58
(34) BOE 03-06-1948)

solicito, el 15 de mayo de 1963, al Ministerio del Aire
que se abriesen al trafico civil las bases aéreas de Al-
cantarilla y San Javier, autorizdndose el uso compar-
tido de San Javier, construyéndose unas modestas
instalaciones en el extremo oeste de la pista, inaugu-
radas el 1 de noviembre de 1968. Este uso comparti-
do se mantendra hasta el 15 de enero de 2019, dando
52 afos de servicio a la Region de Murcia”.

La década de los 70 comenzara con una serie
de notables cambios en la AGA, la integracion de
la Escuela Basica provocé que la flota de aviones
superase ampliamente el centenar de aviones,
destacando la llegada de mas aviones T-6 Texan,
asi como los Hispano Aviaciéon Ha-200 Saeta,
primer reactor fabricado en Espana. Estos apara-
tos formaban parte de la Escuela Basica. Ademas,
en el curso 1971-72 se recuper6 la formacion de
los Cuerpos Especiales, lo que junto a la creacién
de la IMEC-EA supuso un gran aumento del nd-
mero de alumnos, ya que esta ultima tuvo en su
primera promocioén 200 aspirantes. Los cursos de
piloto de complemento seguiran realizandose en
San Javier, aunque sus alumnos residian en Los
Alcazares. En estos momentos funcionaban tres
escuelas de vuelo: Elemental, Aplicacion y Basica,
y de forma discontinua la de Transicion, lo que se
refleja en un gran aumento de las horas de vuelo.

Uno de los aspectos mas controvertidos de esta
etapa de la AGA fue la creacion del Centro de Se-
leccién de la Academia General del Aire (CSA-
GA), de acuerdo con el Decreto 518/1973, de 9 de
marzo, que reformaba la ensenanza militar. Este
centro se ubico en una primera etapa en la Base
Aérea de Armilla. Desde esta reforma para ingre-
sar en las academias, habia que superar un curso
selectivo, y luego cursar los cuatro afios de forma-
cion. Durante este afio selectivo se realizaban los
estudios correspondientes al primer curso de una
escuela técnica, ello tuvo dos efectos indeseados:
en primer lugar, aument6 la edad media de los as-
pirantes, ya que debian tener la prueba de acceso
a la universidad superada y en segundo lugar dis-
minuy6 el nimero de aspirantes. El CSAGA se
mantuvo en Armilla durante 8 anos, pasando en
1981 a Los Alcazares. Dado que solo un tercio de
los ingresados en el centro promocionaban como
cadetes, este sistema de seleccion terminé siendo
abandonado en 1986 tras 13 promociones.

(35) LASSO DE LA VEGA Y JIMENEZ PLACER, J.; CERVERA Y JIMENEZ-ALFARO, F. (Dirs.): Anuario aerondutico
espariol, Madrid, Comisariado Espafiol Maritimo, La Editorial Catdlica, 1951.

(36) BOE 15 de diciembre de 1956.

(37) GALLEGO ZAPATA, M.: San Javier y sus simbolos, San Javier, Ayuntamiento de San Javier, 2001, pp. 125-126
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En cuanto al indice de accidentes, se distin-
guen dos épocas muy claras: desde su creacion
hasta los anos 80 y desde entonces hasta hoy. En
la primera etapa desde 1945 a fines de 1978 se pro-
dujeron 227 victimas mortales entre los alumnos
y egresados de la AGA, lo que representa un indi-
ce de bajas superior al 20% de los pilotos forma-
dos, porcentaje equivalente al sufrido durante un
conflicto bélico®®. Tras el pacto con los Estados
Unidos, la mejora de material y procedimientos
de vuelo se reflejé en una disminucién de la si-
niestralidad®. No obstante, la tasa de accidentes
se mantendra alta hasta los afios 80. De todos los
accidentes del periodo hay que destacar dos: el
del 18 de enero de 1950 de un Ju-52 que ocasiond
16 fallecidos, siendo el mas tragico de la historia
de la AGA, y el del 2 de octubre de 1977, en el
cual se estrellaron en un solo accidente cuatro
aviones Saeta con 5 fallecidos, siendo el accidente
mas grave en cuanto aparatos destruidos en un
mismo hecho.

La transiciéon democratica se vivié con gran
normalidad en el seno del Ejército del Aire y por
ende en la AGA, primando la profesionalidad so-
bre los factores ideolégicos. No se observaron ac-
titudes involucionistas y tampoco tuvo la Unién
Militar Democratica una gran influencia a pesar
de aparecer folletos de esta asociacion en los alo-
jamientos. Los profesores y alumnos de la AGA
asumieron con naturalidad la nueva situacion,
sin alteraciones de la actividad docente*.

Pero el cambio politico coincidira en la AGA
con una gran renovacion material, pues su flota
de aviones estaba llegando al final de su vida util
y en algunos casos como los Junkers Ju-52 o las
Biickers una inusual longevidad. Se dard por tan-
to un cambio a todos los niveles, pues a la AGA
llegara un nuevo profesorado mas preparado y
que llevara a esta institucion docente a su mejor
época.

En 1976 las Biicker 131 se dieron de baja tras 31
afios de servicio y 176.000 horas de vuelo, la ma-
yoria de ellas se llevaron al Aer6dromo de Armi-
lla en Granada, donde se utilizaron en el Centro
de Seleccion de la AGA para realizar las pruebas
de aptitud de vuelo. Estas estuvieron volando
hasta 1982, momento en el que se dieron defini-
tivamente de baja en el Ejército del Aire. La labor
de las Biicker fue asumida por las Mentor, pero a
la vez se iniciaron los estudios para sustituir este

ultimo avion. Asi mismo se estaba trabajando
para dotar al Ejército del Aire de un nuevo avién
de ensenanza basica que sustituyese al T-6 y los
Saeta.

Imagen 8: Beechcraft Mentor. Fuente AGA.

La actividad aérea en este segundo periodo
de la AGA tendra grandes variaciones. Podemos
distinguir tres etapas, una primera entre 1961 y
1966 de gran actividad, con una media de 18.000
horas de vuelo anuales; una segunda entre 1967
y 1972 en la que las horas de vuelo disminuyen
hasta una media de 12.000, y una tercera en que
se recupera la media anual de 18.000 horas, mo-
mento en que se integra la Escuela Basica en la
AGA. En el curso 1979-80, ultimo del periodo,
solo se volaron 12.878 horas, al coincidir la reti-
rada de los T-6 y Saeta, con la llegada del CASA
C-101.

Entre 1945, ano de entrada de la primera pro-
mocion, y el fin de 1977 la AGA realizé un total
de 483.884:00 horas de vuelo, lo que nos da un
promedio de 16.663 horas de vuelo por aiio. Por
otro lado, durante sus primeros 33 afios de ac-
tividad se formaron 2.074 pilotos, por lo que se
realizaron una media de 233 horas de vuelo por
piloto egresado. En cuanto al nimero de alum-
nos, ingresaron un total de 2.809 alumnos para
las Armas y Cuerpo General, de los cuales 735
egresaron para servicio de tierra, por lo que el
73,8% de los alumnos se formaron como pilotos,
lo que representa un gran esfuerzo en la enseflan-
za de vuelo.

(38) DOMINGUEZ, J.1.: Con Franco se estrellaba un avién al mes, 2014, recurso electronico, https://www.miliciaydemo-

cracia.org/con-franco-se-estrellaba-un-avion-al-mes/.
(39) SEMPERE DOMENECH, M.: op.cit., pp. 357-358
(40) Ibidem, pp. 419.
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Tercer periodo: de la transicion democratica
alaLey 39/2007

Con la transicion politica se pasdé de tres mi-
nisterios militares al Ministerio de Defensa, en
el que se integro el Ejército del Aire, desapare-
ciendo el Ministerio del Aire. Entre los cambios
introducidos estaba el de un nuevo reglamento
de banderas, estandartes y distintivos, al ampa-
ro del cual se concedia a la AGA el derecho de
disponer de la ensefia nacional en su modalidad

de bandera, siendo la primera unidad del Ejército
del Aire en recibir este honor. El 27 de abril de
1980 se procedio a la entrega de la nueva bandera,
siendo madrina S.M. la reina dofa Sofia. Pero al
poco, la Ley 33/1981, de 5 de octubre, cambi6 el
escudo de Espaiia, por lo que la nueva bandera
debia ser retirada y sustituida por otra que fuera
reglamentaria. Este cambio se realiz6 la tarde del
23 de mayo de 1983 en un sencillo acto castrense,
depositandose la bandera retirada en el Museo
del Aire junto a los dos estandartes anteriores.

Imagen 9: Aviéon Hispano-200 Saeta. Fuente AGA.

La transiciéon fue también un momento de re-
novacion para la AGA, ya que se dot6 de un nue-
vo modelo de avidn, el CASA C-101. Si la Biicker
131 fue el avion emblematico de los primeros 30
afios de la AGA, el C-101 permanecera 45 afios,
y no solo ha superado a la Biicker en vida opera-
tiva, sino que se ha constituido en el avion mas
emblematico de su historia, sobre todo gracias
a la Patrulla Aguila. La llegada de este aparato
supuso un gran salto cualitativo en la ensefianza
de vuelo, solo superado en la actualidad por el
Pilatus PC-21.

En esta etapa, la AGA estara dotada de una flo-
ta de unos 100 aviones, pero menos variada que
en épocas anteriores, se pasara de los 8 tipos de
1945 a solo 4 dedicados a la formacién en vuelo.

Para la ensefianza elemental se utilizard la fiable
Mentor, y para la basica el C-101, los transportes
C-212 se usaran para las practicas de navegacion,
mientras que con la Bonanza se formara a los
pilotos de complemento. El nimero de horas de
vuelo anuales bajard con respeto a la media de la
etapa anterior y se pasé de una media de 20.000
horas anuales a unas 14.000 en los 80, con un lige-
ro descenso a solo 11.000 en el curso 1980-81 por
la incorporaciéon del C-101. Hasta 1980 la AGA
habia conseguido realizar ya mas de 500.000 ho-
ras de vuelo a lo largo de 35 afios de historia. En
la década de los 90 mantuvo una gran actividad
aérea, con una media de 12.000 horas afo, menor
que la década anterior, pero siendo todavia unas
cifras importantes.



46 Historia de la base aérea de San Javier, la principal unidad del Ejército del Aire y del espacio en Murcia

Imagen 10: C-101. Fuente Juan Carlos Pando.

Por iniciativa de un grupo de profesores, el 4
de junio de 1985 se comprobd las cualidades del
avion para realizar acrobacia con un grupo de
cinco aparatos. Dado el éxito inicial, se aumento
el nimero a seis y se le afiadié un sistema de hu-
mos para aumentar la vistosidad de las exhibicio-
nes. En 1988 se aumentd el equipo a siete aviones,
que fue su configuraciéon definitiva. Este equipo
acrobdtico fue bautizado como Patrulla Aguila
aludiendo al escudo de la AGA, aunque su nom-
bre oficial es Patrulla Acrobatica de Espaiia. Sus
componentes son profesores de la AGA y su equi-
po de apoyo y mecanicos estd constituido por
personal voluntario, que deben compatibilizar su
trabajo diario con las actividades de la patrulla,
y al contrario de otras patrullas acrobdticas sus
aviones se utilizan para la ensefianza de vuelo.

En el curso 1987-88 la academia recibird como
alumno al entonces Principe de Asturias D. Feli-
pe de Borbén y Grecia, que al igual que su padre
realizé parte de su formacion militar en la AGA.
El Principe hizo su presentacion el 2 de septiem-
bre de 1987, integrandose en la 41° promocion.
Los dias 5 y 6 de noviembre San Javier sufri6 una
inundacion catastréfica, lo que provocd graves
danos en la AGA, participando SAR el Principe
de Asturias, como un cadete mas, en las labores
de recuperacion de la normalidad. Al igual que
su padre se formo en la E-17 Mentor, realizando
su suelta, o primer vuelo solo, el 2 de octubre de
1987. Su formacién fue la misma que la de cual-
quier otro alumno, recibiendo su suelta en C-101
el 27 de enero de 1988.

La AGA tiene la distincion de haber sido la pri-
mera academia militar en tener una mujer como
alumna, el 23 de febrero se promulgaba el Real
Decreto 1/1988, que regulaba el ingreso de la mu-

jer en determinados cuerpos y escalas, esta nor-
ma permitié que en el curso 1988-89 ingresase
para el Cuerpo de Farmacia del Aire D* Maria
Eva Lequerica de Jaén, primera mujer militar del
Ejército del Aire y de Espana.

La evolucién del nimero de alumnos duran-
te este periodo fue decreciente, pero con un au-
mento en los afos 1980-83, que coincide con la
implantaciéon del programa FACA por el que se
adquiri6 el F-18. Posteriormente se observa una
paulatina disminucion de efectivos, la cual estd
relacionada con la transicion militar, lo que im-
plicé una reduccion del tamano de las Fuerzas
Armadas*. A partir de la entrada en vigor de la
Ley 17/1989, se comprueba una acentuada dismi-
nucién en el nimero de alumnos del Cuerpo Ge-
neral Escala Superior, lo cual tiene dos factores,
por un lado la reduccion de efectivos por el cam-
bio de modelo de Fuerzas Armadas, y por otro
lado el cambio en el modelo de carrera militar
con la creacion de la Escala Media, esta nueva es-
cala complementara con sus miembros a la Esca-
la Superior también en el vuelo, lo que explicara
el mantenimiento de la media de horas de vuelo
a pesar de la aparente disminucién de alumnos.
En cuanto a los alumnos extranjeros, durante
este periodo se recibirdn, ademads de los ya tradi-
cionales alumnos iberoamericanos, estudiantes
de Guinea Ecuatorial y marroquies, egresando el
ultimo estudiante guineano en 1993.

La Ley 17/89, de 19 de julio, reguladora del per-
sonal militar fue la mayor transformacién que
sufrieron las Fuerzas Armadas Espanolas desde
la ley Azafia de 1931. Esta ley no solo abria el ac-
ceso a la mujer a las FAS, sino que ademas supri-
mia la promocion automatica de los suboficiales
a oficial; reducia los cuerpos y escalas; y desde el
punto de vista de la ensefianza, equiparaba la en-
seflanza militar al sistema educativo general. Ello
implicaba que los estudios en la AGA pasasen de
cuatro a cinco anos. Por otro lado, la creacion de
los Cuerpos Comunes de la Defensa hacia desa-
parecer los alumnos especiales o “aspirinos” en el
Ejército del Aire. La aplicacién de esta ley tuvo un
gran impacto en la AGA ya que hubo que adap-
tar las instalaciones a la presencia de la mujer y
modificar su estructura para asumir los nuevos
planes de estudio.

La primera consecuencia fue que los alumnos
de cuarto curso del curso académico 1990-91
tuvieron que hacer un afio mas de carrera y por
tanto en 1991, y por primera vez en la historia de

(41) SERRA SERRA, N. (2008): La transicién militar. Reflexiones en torno a la reforma democrdtica de las fuerzas ar-

madas, Madrid, Debate, p.102.
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la AGA, no hubo entrega de despachos. El quinto
ano se cursaria en las escuelas de especializacion:
caza, transporte, helicopteros o seguridad y de-
fensa. Asi mismo en el citado curso académico
ingresé la primera promociéon de escala media,
que estaba conformada por suboficiales que rea-
lizaban promocién interna e ingenieros técnicos
aeronauticos, abriéndose la via de acceso con ti-
tulaciones diferentes a la ingenieria aeronautica,
tanto para el Cuerpo de Ingenieros Aeronauticos,
como para la Escala Media del Cuerpo de Espe-
cialistas.

La consecuencia final fue que la AGA se con-
virtid en el tnico centro docente de formacion de
oficiales del Ejército del Aire, desapareciendo la
escuela de Reus que formaba a los oficiales pro-
cedentes de suboficial. Ello provocé un aumen-
to y diversificacién del nimero de alumnos de la
AGA, llegando a tener mas de 12 planes de estu-
dios diferentes, cuando tradicionalmente eran 3
04.

Hay que destacar que en marzo de 1991 ingre-
s6 la primera mujer para ser piloto del Ejército
del Aire: la alférez de complemento D? Yolanda
Gasso Vila. Esta realiz6 su formacién militar bé-
sica en Los Alcazares y la de vuelo en San Javier,
logrando el titulo de piloto en la especialidad de
transporte.

Estos cambios vinieron acompafados por
la sustitucion de la Mentor por la ENAER T-35
Tamiz, de fabricacién chilena y que padecié bas-
tantes problemas de desarrollo, que tuvieron su
aspecto mas tragico el 14 de septiembre de 1989,
cuando por una parada de motor, una Tamiz
quedo destruida tras un aterrizaje forzoso fuera
de campo, falleciendo los dos profesores que la
pilotaban. Este hecho motivé la parada de toda
la flota de Tamices, por lo que el curso de vuelo
elemental pasé a realizarse también con el C-101,
lo que fue un hecho insdlito.

Otra consecuencia de la Ley 17/89 fue la supre-
sién de la Escala de Oficiales de Tropas y Servi-
cios, que se integraron en la nueva Escala Supe-
rior de Oficiales del Cuerpo General del Ejército
del Aire, por lo que todos los miembros de esta
escala que reunian los requisitos de edad y psi-
cofisicos adecuados, y que ademds nunca hubie-
ran sido baja en vuelo, podrian optar a realizar
el curso de piloto. Por ello en el curso académico
1990-91, se incorporaron a la AGA 97 oficiales
para realizar esta formacion, a la vez que siete
Alféreces Alumnos cambiaban de escala y se su-
maban a la formacion de vuelo, lo que supuso un
gran esfuerzo para las escuelas de vuelo.

En este contexto de cambio, la AGA celebrd
sus bodas de oro en el curso 1993-94. Como ya
hemos citado, en su momento no se celebraron
las bodas de plata, por lo que este quincuagési-
mo aniversario revisti6 una mayor solemnidad,
aunque solo se programaron actos castrenses. La
fecha de celebracion se retraso, del 28 de julio de
1993 al 9 de diciembre, para que hubiese alumnos
presentes. Siendo presididos los actos por Su Ma-
jestad el Rey Juan Carlos I.

En este periodo, el aumento de la actividad
docente supuso un gran esfuerzo para la AGA y
hubo que potenciar su plantilla, lo que conllevo
el que se designase como director de esta a un
general de brigada. El primer director con este
grado fue D. José Garcia Rodriguez. La renova-
cion de la academia implico la integracion de
profesores universitarios como personal docente
propio de la AGA. Para ello se suscribieron con-
venios de colaboraciéon con la Universidad de
Murcia y la Universidad Politécnica de Cartage-
na. Este general director ademas potencié la Bi-
blioteca de Alumnos hasta convertirla en una de
las mas importante de las FAS y ser cabecera de la
futura subred de bibliotecas del Ejército del Aire.
El general Garcia Rodriguez fue relevado por el
general D. Luis Ferris Gabaldén, que continu6
potenciando con energia y eficacia la AGA, con-
solidando el nuevo modelo de ensefianza militar.
El general Ferrus ceso en la direccion de la AGA,
al ascender a general de division, pero no fue re-
levado por otro general, sino que la academia vol-
vio a ser dirigida por un coronel.

Imagen 11: E-26 Tamiz. Fuente AGA.

En el curso 92-93 por el cierre del Aerédro-
mo de Villafria (Burgos) se trasladé el material
de vuelo sin motor de esa unidad a la AGA, fun-
déandose un club de vuelo sin motor para todo el
personal de la academia. Los planeadores eran
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remolcados por avionetas Dornier 27. Este mate-
rial en julio se destinaba al campamento juvenil
de actividades aeronauticas de la accién social del
Ejército del Aire, que se realizaba en Ledn. Este
club permanecié activo desde 1992 hasta 2007,
afno en que se elimino la pista de tierra, aunque
las avionetas Dornier 27 se mantuvieron hasta el
ano 2012.

La década entre la Ley 17/89 y la Ley 17/99 fue
una época en la que, a pesar de las crecientes res-
tricciones presupuestarias, la AGA logré mante-
ner y acrecentar su labor docente y prestigio. Se
iniciaron cursos universitarios de verano con las
universidades de la Region de Murcia y se formo
a profesores de la AGA en la Fundaciéon Univer-
sidad Empresa de la Universidad de Murcia. Asi
mismo aument6 su internacionalizacién, reci-
biendo profesores estadounidenses, argentinos,
alemanes, italianos y franceses, asi como alum-
nos tailandeses, ademas de intercambios semes-
trales con alumnos estadounidenses y franceses.
En el marco de la Union Europea de Academias
de Fuerzas Aéreas (EUAFA) se organizaron se-
minarios internacionales, recibiendo alumnos de
numerosos paises.

La Ley 17/1999, de 18 de mayo, de régimen de
personal de las Fuerzas Armadas, apenas intro-
dujo cambios en la estructura de la AGA. Pero los
militares de empleo volvieron a denominarse de
complemento y apareceran los Militares Profesio-
nales de Tropa y Marineria. Pero su gran impac-
to vino por la profesionalizacion de la tropa, que
paulatinamente fue disminuyendo su nimero. El
Decreto 247/2001 de 9 de marzo, adelantaba el
fin del servicio militar obligatorio, que finaliz6 el
31 de diciembre. La tropa destinada en la AGA
estaba siendo paulatinamente sustituida por per-
sonal profesional de caracter temporal, aun asi, la
supresion del servicio militar supuso una impor-
tante disminucién de efectivos. Las escuadrillas
de tropa pasaron de tener cerca de 700 efectivos
a unos 300 lo que implicé el cierre de servicios y
alojamientos. Aunque el impacto mas grande lo
sufrié la localidad de Santiago de la Ribera, ya
que perdia la fuente de ingresos que representaba
la presencia de esos centenares de jovenes.

A todo ello, se unié que entre 1999 y 2008 dis-
minuyd significativamente el nimero de alum-
nos, manteniéndose hasta 2010 una media de 60
alumnos, de los que solo 30-40 lo eran para el
Cuerpo General Escala de Oficiales. Esta situa-
cién cambio en la década siguiente por la aplica-

cion de la Ley 39/2007, pues habia que compensar
la desaparicion de la Escala Media. Durante el
periodo 1990-2007 también se formaron 10 pilo-
tos para la Armada. En cuanto a los militares de
complemento, entre 1990 y 1999 solo se forma-
ron 20, pero después de la Ley 17/99 y hasta 2007
fueron 408. También coincidiendo con la entrada
de la citada Ley se producira la consolidacién de
los intercambios de alumnos extranjeros a través
del programa de ERASMUS militar denominado
EMILYO.

Con el cambio de siglo, se recrudeci6 el debate
sobre el aeropuerto de Murcia, el 31 de julio de
2007 el gobierno regional de Murcia firmé con la
sociedad AEROMUR la concesién administrati-
va para construir un nuevo aeropuerto. AENA se
habia negado a la construccion de este aeropuerto,
por lo que se adoptd la decision de hacer un ae-
ropuerto al margen de ese organismo. Mientras
tanto el aeropuerto de San Javier registraba en
2006 un trafico de 1.645.886 pasajeros, creciendo
un 16,2% con respecto al afio anterior*?.

Esta situacion afect6 en gran medida ala AGA,
pues AENA previamente habia construido una
segunda pista, una nueva torre de control y ser-
vicio de combustibles en San Javier, por lo que
la AGA tuvo que adaptar los procedimientos de
vuelo a las nuevas instalaciones, asi como refor-
mar los sectores de vuelo dedicados a la ensefian-
za para hacerlos compatibles con la ubicacion del
nuevo aeropuerto.

A pesar de estar terminadas las nuevas insta-
laciones en el afio 2007, no sera hasta marzo de
2011 en que se proceda a inaugurar la segunda
pista, lo que permitié ampliar el horario del ae-
ropuerto en mas de seis horas, siendo compatible
el trafico civil y militar a todas horas. Por tanto,
el aeropuerto de San Javier, en el momento de su
cierre en enero de 2019, podia compatibilizar su
actividad con la AGA.

La segunda pista de San Javier facilit6 el de-
sarrollo del festival aéreo Aire 06, ya que fue
utilizada para la exhibicién estatica de aviones.
Este festival ha sido el mas exitoso de la historia
del Ejército del Aire y tenia como lema: “Murcia
nuestra cuna’, pues queria poner de relieve las es-
trechas relaciones entre la region y la aviacion. La
preparacion de este evento implicé a todo el per-
sonal de la AGA durante un ao, dirigidos por el
coronel D. Rubén Carlos Garcia Servert. El festi-
val aéreo se celebr6 a lo largo de 15 dias y com-
prendié numerosas actividades de difusion de la

(42) MARTINEZ MARTINEZ, A.: Murcia 2013: escrito al margen, Murcia, Universidad de Murcia, 2007, P.338
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cultura aerondutica en la Region de Murcia. El
sabado 3 de junio se realizé una jornada de puer-
tas abiertas que fue visitada por mas de 150.000
personas. La exhibicion aérea del domingo dia
4 congregd a cerca de 400.000 personas. Parti-
ciparon 80 aviones, 300 tripulantes de 14 paises

distintos y 10 patrullas acrobaticas. El festival fue
contemplado por el Principe Felipe, junto a nu-
merosas autoridades civiles y militares. Este fes-
tival Recibi6 el premio Paul Bowen del Consejo
Europeo de Festivales Aéreos y ha sido calificado
como el Woodstock aeronautico de Espana.

Imagen 12: Patrulla Aguila. Fuente AGA.

El final de esta etapa estuvo marcado por la
reduccion de la flota aérea de la AGA. En 1995
se trasladaron a Getafe las Bonanza, después de
volar mds de 48.000 horas durante 17 afos, en
el afno 2003 se dieron de baja los C-212 Aviocar,
tras realizar mas de 17.000 horas de vuelo y 29
anos de servicio. Entre 2007 y 2010 se retiraron
los planeadores y las Dornier 27 en 2012. Desde
el afio 2013 la flota de la AGA estuvo compuesta
solo por dos modelos de avion: la Tamiz para en-
seflanza elemental y el C-101 para la enseflanza
de vuelo basico.

Entre 1980 y 2007 la AGA realizé cerca de
340.000 horas de vuelo en 27 afios de actividad,
con la tasa de accidentes mas baja de su historia,
sufriendo 6 accidentes con 9 fallecidos, con una
importante mejora de la seguridad de vuelo. En
cuanto a la actividad aérea, tenemos una media
anual decreciente de horas de vuelo, se pasa de
las 15.000 horas de los afios 80 a una media de
10.000 en las primeras décadas del siglo XXI.

De este periodo también hay que destacar, que
en el curso 2006/2007 por primera vez una mujer
alcanzaba la aptitud de caza y ataque, la alférez
alumna Rosa Maria Garcia-Malea Lopez. El hito
que mejor remarca la integracién de la mujer en
la AGA, lo constituye el hecho de que durante el
curso 2008-09 fue abanderada de la AGA la alfé-
rez alumna Lourdes Losa Calvo, por ser la nime-
ro uno de su promocion, egresando en julio de
2010 manteniendo esta distinguida posicion.

Cuarto periodo: de la Ley 39/2007 al tiempo
presente

La Ley 39/2007, de 19 de noviembre, de la carrera
militar, supuso un nuevo cambio de modelo de
las Fuerzas Armadas, que tuvo un gran impacto
en al AGA, que sufrié la mayor transformacion
de su historia. Esta ley profundizaba en la inte-
gracion de la ensefianza militar con el sistema
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educativo general, por lo que se comenzé a im-
partir una doble titulacion: la propia del empleo
militar junto a un grado universitario, eligiéndo-
se el Grado de Ingenieria Industrial en Organi-
zacion Industrial, que impartiria el Centro Uni-
versitario de la Defensa (CUD) en colaboracion
con la Universidad Politécnica de Cartagena, por
medio de un convenio suscrito el 24 de enero de
20009.

Desde este momento en la AGA, conviviran
dos nucleos de formacion: el CUD para impar-
tir el grado y la Jefatura de Estudios para dar la
formacion militar en la que estd comprendida la
ensefianza de vuelo. Uno de los primeros efectos
visibles sera la construccion de un nuevo edificio
para el CUD, la adaptacion de las aulas hacién-
dolas accesibles, ampliacién de los fondos de la
biblioteca y la construccién de nuevos edificios
para laboratorios.

Otra transformaciéon fundamental fue el
cambio de forma de ingreso, desapareciendo las
pruebas de conocimientos en las oposiciones, que
fueron sustituidas por un concurso de méritos,
en este se valora la nota de prueba de acceso a
la universidad y el curriculo del bachillerato, un
sistema similar al de acceso a cualquier otra ca-
rrera. Este cambio en las oposiciones dio el golpe
de gracia a las academias de preparacion, que ter-
minaron desapareciendo después de 70 afos de
permanencia en el municipio.

En septiembre de 2010 ingresaba la 66° promo-
cion, la primera del nuevo sistema. Previamen-
te la AGA se adaptd con rapidez y efectividad al
nuevo sistema, conviviendo el CUD con la Jefatu-
ra de Estudios, siendo el primer director del CUD
D. Joaquin Roca Dorda. Con la implantacién del
nuevo modelo, se abri¢ la posibilidad de ingreso
al Cuerpo General con una carrera técnica, reali-
zando estos alumnos solo dos afios de academia.

En este contexto la AGA alcanzé en 2018 su
LXXYV aniversario convertida en un centro uni-
versitario, con una flota de aviones veterana pero
eficiente y con un gran prestigio como institu-
cién, habiendo formado a mas de 10.000 alumnos
y realizado 944.000 horas de vuelo. Al igual que
en sus bodas de oro, el Ejército del Aire dio un
gran realce al evento. Para ello se prepar6 un ex-
tenso programa de actividades, pero al contrario
que en las bodas de oro, que se celebraron con un
caracter netamente militar, ahora se ofrecieron
toda una serie de eventos abiertos a la sociedad
y que culminaron en un gran festival aéreo, que
tuvo lugar los dias 9 y 10 de junio, coincidiendo
con la celebracion del dia de la Regién de Murcia.

Apenas un afo después de este aniversario la
AGA encadeno una serie de tragicos sucesos. El
26 de agosto de 2019 fallecia en accidente el co-
mandante D. Francisco Marin Nuiez, piloto de
la Patrulla Aguila, mientras realizaba un vuelo
de entrenamiento en un C-101. Apenas un mes
después, entre el 12 y el 14 de septiembre, la AGA
sufrio los efectos de una DANA, padeciendo da-
fos de cierta consideracion, y pocos dias después,
el 18 un avion Tamiz sufrié un tragico accidente
que caus6 la muerte del comandante D. Daniel
Melero Ordofiez y de la alférez alumna D2 Rosa
Almirén Otero, primera mujer caida en acto de
servicio en la AGA. Aunque todavia se iba a su-
frir otro duro golpe, cuando el 27 de febrero de
2020 fallecia en un C-101 de la Patrulla Aguila
el comandante D. Eduardo Fermin Garvalena
Crespo. Esta sucesion de accidentes provocd una
gran consternacion en el Ejército del Aire, mien-
tras la AGA superaba esta etapa gracias a la pro-
fesionalidad de su personal.

Tras esta tragica etapa, la AGA siguié desa-
rrollando su trabajo con importantes novedades,
asumiendo los retos que plantean la evolucion de
la tecnologia y los cambios estratégicos del pano-
rama mundial. En primer lugar, la pandemia del
COVID-19, afecto al normal desarrollo de las cla-
ses, pero se super6 sin grandes problemas. Segui-
damente la AGA inici6 una gran renovacion de
sus instalaciones. En 2020 se reconstruyo el salén
de actos y se rehabilit6 el comedor de alumnos,
iniciandose la instalacion en la plataforma de
vuelos de shelters para los aviones. En septiembre
de 2021 se demoli6 el edificio de fuerzas aéreas,
que databa de la primera época de la Base Aero-
naval y se construy6 un moderno edifico, acorde
a las nuevas necesidades. En 2023 se instalaron
fachadas ventiladas en diversos edificios, lo que
mejord la eficiencia energética de los mismos y se
iniciaron los trabajos para ampliar el edificio de
simuladores de vuelo, con nuevas cabinas para el
avion Pilatus PC-21.

Imagen 13: Pilatus PC-21. Fuente EA.
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El 27 de junio de 2022 el Ejército del Aire cam-
bio su nombre por el de Ejército del Aire y del
Espacio, por lo que la AGA tuvo que adaptarse
a esta nueva denominacion, pasando a llamarse
Academia General del Aire y del Espacio, pero
los acrénimos no sufrieron variacion. Ademas,
en aplicacion de la nueva instruccion de agosto
de 2021 sobre simbologia en el EA, se adapté el
emblema de la AGA a esta norma, pasando a un
escudo circular timbrado por la corona real ce-
rrada.

Imagen 14: nuevo escudo de la AGA. Fuente EA.

En cuanto al material aéreo, el 17 de septiem-
bre de 2021 se recibieron los primeros aviones Pi-
latus PC-21, sistema de armas que iba a sustituir
al C-101 y a la Tamiz, realizando el 28 de sep-
tiembre el primer vuelo de adiestramiento. Este
avion supone un salto cualitativo muy importan-
te, protagonizando la ultima gran evoluciéon de
la AGA, pues su configuracion le permite asumir
las funciones de los aviones que sustituye con
gran eficacia, ademds se ha previsto un sistema
generador de humos para exhibiciones acroba-
ticas. Este avion conforma el Sistema Integrado
de Entrenamiento (ITS), compuesto por aviones
y simuladores, lo que permite proporcionar una
avanzada ensenianza de vuelo. En principio se ad-
quirieron 24 aparatos, mds otros 16 que se estdn
recibiendo para completar la flota. A medida que
se fue implementando el PC-21 se retiraban los
C-101 y las E-26 Tamiz. En primer lugar, se retird
de la ensefianza el C-101, que quedd solo para la
Patrulla Aguila, asi el 29 de julio de 2022 se efec-
tuo el ultimo vuelo de instruccion del C-101 en la
AGA. Posteriormente, el 6 de junio de 2023 tuvo

lugar el ultimo vuelo de la E-26 Tamiz, avién que
se retir6 tras efectuar 117.800 horas de vuelo a lo
largo de 37 afios.

La retirada definitiva del C-101 tuvo lugar el
15 de junio de 2025, tras el festival aéreo Aire 25,
en el que se conmemoraba el 40* aniversario de
la Patrulla Aguila. El 14 de junio, justo 40 afios
después de la primera exhibicion de la patrulla
en el circuito de carreras de Jerez de la Frontera,
tuvo lugar la exhibicion estdtica y el domingo 15
de junio la exhibicién aérea, que cont6 con 70 ae-
ronaves, congregando a mas de 500.000 personas
en las playas de Santiago de la Ribera y Lo Pagan.
El C-101 se despidi6 de la AGA tras realizar mas
de 286.000 horas de vuelo a lo largo de 45 anos,
convirtiéndose en el avién mds icénico de su his-
toria.

En cuanto alos alumnos egresados, su nimero
ha aumentado desde 2018, pasando de una media
de 60-70 alumnos entre 2012 y 2018 a entre 80-
90 entre 2018 y 2025. A ellos hay que sumar a 8
alumnos de la Armada y 10 de la Guardia Civil
que han recibido formacién como pilotos en la
AGA. En cuanto a las horas de vuelo se mantiene
un promedio anual de 8.000 horas, teniendo en
cuenta que actualmente las horas de simulador
sustituyen a un importante nimero de horas de
vuelo real y la reduccién de la flota de aviones.

Pero la evolucion de la tecnologia y las nuevas
estrategias han motivado cambios en los planes
de estudio, de tal manera que, junto a los alum-
nos de la especialidad de vuelo, actualmente se
forman oficiales de Defensa y Control Aeroes-
pacial y en el curso 2024-25 ingreso la primera
promocion de la especialidad de Ciberespacio. Lo
que a su vez ha obligado a implementa un nuevo
grado en el CUD, el de Tecnologia y Operacio-
nes Militares Aeroespaciales, que se suma los ya
existentes de Titulo de Ingenieria de la Organiza-
cion Industrial y Titulo de Teniente del Cuerpo
General del Ejército del Aire. La oferta educativa
del CUD se completa con la imparticiéon de los
masteres en Ingenieria Militar Aeroespacial y de
Técnicas de Ayuda a la Decision.

Finalmente, al quedar equipada la AGA con
un solo sistema de armas, las dos escuelas de vue-
lo (elemental y bésica) se han unificado en una
sola desde el curso 23-24, con un solo escuadrén
de vuelo, el 792 que esta dotado con los PC-21,
estando previsto activar un segundo escuadron
cuando se reciban todos los aviones pendientes.

La historia de la AGA quedaria incompleta sin
una menci6n a su Unidad de Musica, la mas vete-
rana del Ejército del Aire y del Espacio y que lle-
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va desarrollando su actividad durante 84 afios (4
con el Grupo de Escuelas de Levante) y que tiene
una gran presencia social en la Region de Murcia,
ademas de participar en numerosos concursos
internacionales de Unidades de Musica y desde
finales del siglo XX también colabora en la accién
social de la AGA, con conciertos en centros de
mayores y asistenciales.

Durante el curso 2025-26 la AGA tiene como
alumna a SAR la Princesa de Asturias D* Leonor
de Borbén Ortiz, tercer principe espaiiol que se
forma como aviador en San Javier y que seguira
no solo la estela de su padre y abuelo, sino tam-
bién la de la reina Maria Cristina de Habsburgo-
Lorena, que el 27 de junio de 1889 fue la primera
mujer que vol6 en un globo en Espana. Por ulti-
mo, en octubre de 2025 la AGA ha sido la prime-
ra unidad del Ejército del Aire y del Espacio en
llegar al millén de horas de vuelo, un hito que
refleja la importancia de la AGA en la historia ae-
ronautica espaiiola, todo ello en visperas de con-
memorar en 1926 el centenario de los grandes
vuelos de la aviacion militar espafola.

Bibliografia

BAUTISTA JIMENEZ, F.J.: Santiago de la Ribera
era una aldea cuando la Aviacion Militar ame-
rizé en el Mar Menor. Influencia de la Acade-
mia General del Aire en el Municipio de San
Javier, San Javier, edicion del autor, 2007.

CALVO JUNG, C.: Los ultimos aviadores de la
Republica. La cuarta expedicion a Kirovabad,
Madrid, Ministerio de Defensa, 2010.

DOMINGUEZ, ]J.I.: Con Franco se estrellaba un
avion al mes, 2014, recurso electronico, https:/
www.miliciaydemocracia.org/con-franco-se-
estrellaba-un-avion-al-mes/.

ESTEVE GARCIA, J.P.: “El ramal militar de San-
tiago de la Ribera”, Revista de historia ferrovia-
ria, 8, 2007, pp. 141-168.

FERNANDEZ DE LA TORRE, R.: La Aviacién
Espafiola su Musica y sus Misicos, Madrid,
Servicio Histdrico y Cultural del Ejército del
Aire, 2004.

GALLEGO ZAPATA, M.: San Javier y sus sim-
bolos, San Javier, Ayuntamiento de San Javier,
2001.

- San Javier instituciones y personajes ilustres, San
Javier, Ayuntamiento de San Javier, 2002.

GARCIA GARCIA, A.: “Aer6dromos murcianos:
Alcantarilla y la aviacién”, Aeroplano, 24, 2006,
pp. 4-13.

GUARDIA DEL POBIL, R de la: Crénica de la
Aerondutica Naval, Madrid, EADS/CASA y
AISA (reedicién), 2002.

GUERRERO FLORES, F.A.; O'DONNELL TO-
RROBA, C.; RODRIGUEZ SOSA, V.: Proa al
cielo. Imdgenes de la Aviaciéon Naval Espaifiola
desde 1917, Madrid, Agualarga Editores, 2004.

LASSO DE LA VEGA Y JIMENEZ PLACER, J;
CERVERA Y JIMENEZ-ALFARO, F. (Dirs.):
Anuario aerondutico espafiol, Madrid, Comi-
sariado Espafiol Maritimo, La Editorial Cato-
lica, 1951.

MANZANARES, L.: Los Alcdzares (Torre Pache-
co) Un Curtiss en el cielo (Cronica de un vuelo),
Madrid, Imprenta Sdez, 1969.

MARTIN DE LA ESCALERA, R.: “Nacimiento,
desarrollo, esplendor y desaparicion de la Ae-
ronautica Naval (1917-1939)”, Revista General
de Marina, 271, pp. 217-232.

MARTINEZ MARTINEZ, A.: Murcia 2013: es-
crito al margen, Murcia, Universidad de Mur-
cia, 2007.

MELLADO PEREZ, R; ARRAEZ CERDA, J.:
Academia General del Aire. Cronica de 50 afios
(1943-1993) Tomo I y II, Valladolid, Quirén
Ediciones, 1993.

PEREZ SAN EMETERIO, C.: «Fernando de Juan
Valiente habla para la historia», Aeroplano, 2,
1984, pp. 122-134.

PUCHOL FRANCO, M.S.: “Ataques a las bases
del Mar Menor (1937-1939)”, Revista Espariola
de Historia Militar, 58, 2005, pp. 153-165.

SALAS LARRAZABAL, J: Guerra Aérea 1936-
1939. Tomo I La batalla aérea por Madrid, Ma-
drid, Instituto de Historia y Cultura Aeronau-
tica, 1998.

SEMPERE DOMENECH, M.: El Ejército del Aire
Espaiiol (1939-1989), Madrid, Ministerio de
Defensa, 2017.

SERRA SERRA, N. (2008): La transicion mi-
litar. Reflexiones en torno a la reforma de-
mocrdtica de las fuerzas armadas, Madrid,
Debate.



Nayades, 2025-19 53

Carlos Lazaro Avila'

Los Alcazares, escaparate de la
aviacion francesa en Espana

Resumen: En las décadas de los afos 20 y 30 del pasado siglo XX, el aer6dromo militar de Los Alca-
zares reunio una serie de caracteristicas que favorecieron el hecho de que se convirtiera en uno de los
campos de aviacion preferidos para la presencia y/o exhibicién de aeronaves civiles y militares france-
sas que, por razones comerciales o propagandisticas, fuera elegido como punto de destino o transito/
Palabras clave: Los Alcazares, aviacion francesa, Crucero Negro, bombarderos estratégicos, Tratado
Comercial 1935, ventas aeronauticas, Amiot, Marcel Bloch, Potez, Indalecio Prieto/

Abstract: In the 1920s and 1930s, Los Alcazares military airfield had a series of characteristics that
made it one of the preferred airfields for the presence and/or display of French civil and military air-
craft that, for commercial or propaganda reasons, was chosen it as a destination or transit point.
Keywords: French aviation, Black Cruiser, strategic bombers, 1935 Trade Treaty, aeronautical sales,

Amiot, Marcel Bloch, Potez and Indalecio Prieto.

En primer lugar, queremos senalar que la base
militar situada en localidad murciana de Los Al-
cazares era la cuna de la hidroaviacion militar es-
paifiola y sede de la Escuela de Tiro y Bombardeo
de la Aviaciéon Militar espafiola. Ademas, presen-
taba una ventajosa posicion geografica cercana a
Africa para las aviaciones civiles y militares del
pais vecino (Latécoére y Air France) y de otras
companias y aviaciones militares europeas. En
sus trayectos hacia Africa, lo més légico es que
las aeronaves francesas hubieran atravesado el
Mediterraneo haciendo escala en Palma de Ma-
llorca, pero el transito hacia la localidad murcia-
na en ruta hacia a Argelia y demads colonias fran-
cesas meridionales, garantizaba mas puntos de
aterrizaje terrestre en caso de averia. Los Alcaza-
res, ademas, era una ruta aérea ptima tanto para
la aerondutica francesa como para paises como
Italia, que la tuvieron en cuenta por estar a medio
camino entre la peninsula italiana y el estrecho
de Gibraltar. Por ultimo, la bonanza climatolégi-
ca de la region convertia al aer6dromo murciano
en un campo idéneo para el transito de todo tipo
de aeronaves comerciales y militares.

Volviendo al tema que nos ocupa, estas carac-
teristicas cobraron mas relevancia, si cabe, en el

peculiar contexto que rode¢ a la Aviacion Militar
espanola en la década de los afios 30, ya que el
parque aeronautico militar espafol adolecia de
obsolescencia y antigiiedad. Ademas, el mando
aéreo militar, finalizada la campaiia de Marrue-
cos (1927) vivia un momento algido derivado de
la etapa de los Grandes Vuelos iniciada en 1926
con el Plus Ultra en el trayecto Palos-Buenos Ai-
res (y con episodios de gloria y bochorno vincu-
lados también a Los Alcdzares) pretendia trans-
formar su fuerza aérea, basicamente enfocada a
una intervencion colonial. Por ello, se plante el
ambicioso objetivo de equipararse al resto de las
aviaciones militares europeas, para lo cual era
necesario una modernizacién completa de apa-
ratos y doctrina aérea que incluyera una aviaciéon
de bombardeo estratégico. Francia era consciente
de los deseos de Espaiia y en ese periodo traté de
asegurarse ventas de material aéreo, por lo que
la historia de Los Alcézares en ese periodo nos
ha facilitado una fuente histérica de informacién
inapreciable para analizar la actividad aérea local
y nacional, asi como para comprender la doble
vertiente comercial y militar que el gobierno de
Paris desplegd en Espana.

(1) Miembro de nimero del Servicio Histdrico y Cultural del Ejército del Aire y el Espacio, carloslazav@yahoo.es
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Espana, cliente aéreo francés

Era, como decimos, una aspiracion extraordina-
ria, pero tenia que realizarse teniendo en cuenta
que nuestro pais, practicamente desde los inicios
de su aviacion, habia estado estrechamente vin-
culado a la industria aeronautica militar francesa.
El suministro de motores y aparatos galos habian
sufrido una interrupcion durante la Primera Gue-
rra Mundial y la campaia de Marruecos puesto
que se adquirié mucho material britanico sobran-
te (Bristol, de Havilland) compaginandose con
los Breguet XIV franceses y los Dornier alemanes.
En el caso de la Aeronautica Naval que en Murcia
tenia su base en San Javier, se confiaba en el ma-
terial italiano (Macchi y Savoia). En ese contexto
comercial tan so6lo se puede excluir la compra de
material de bombardeo pesado (Farman F.50) a
finales de la 1918 y se usé en acciones diurnas y
nocturnas contra cabilas rebeldes del Protecto-
rado de Marruecos’. A estos primeros polimo-
tores le sigui6 la compra de cinco bombarderos
F.60 Goliath con los que se formd en Marruecos
la primera escuadrilla de bombardeo pesado de la
aviacidn espafiola que, sin embargo, tuvo su base
logistica en el aer6dromo sevillano de Tablada.

Las potentes industrias aeronauticas france-
sas volvieron a recibir el interés de la Aviacién
Militar con la beneficiosa venta (asi como de su
licencia de fabricacién) del caza Nieuport 52 vy,
fundamentalmente, del magnifico Breguet XIX,
empleado tanto en los Grandes Raids (en su mo-
delo estdndar) como en los modelos desarrolla-
dos por Construcciones Aeronduticas (CASA) en
vuelos de récord (Bidon y Superbidon). Sin em-
bargo, el Breguet XIX no dejaba de ser un avién
de bombardeo ligero con capacidad colonial vy,
para el temor de Francia, las aspiraciones de la
Aviacion Militar espafiola empezaron a ser objeto
de la atencion y la competencia (sobre todo en lo
que bombarderos estratégicos se refiere) de Ale-
mania, Italia, Gran Bretafia y EE. UU (alentada
por el éxito que estaba teniendo sus bimotores
Douglas DC-1/DC-2 en la compaiia civil LAPE).
Si a ello se afiade la escalada de tension que esta-
ba viviendo Europa con la hipotética amenaza de
un nuevo conflicto mundial ahora, en una visiéon
retrospectiva, podemos comprender las sucesivas
visitas, vuelos de transito o exhibicion de aviones
civiles (dado la creciente importancia de la avia-
cion deportiva hispana) y bombarderos ligeros y
pesados franceses en Los Alcdzares.

Foto 1: Un F.60F de la Aeronaval francesa en
El Atalayén (Melilla) antes de intervenir en el
desembarco de Alhucemas (Coleccion CLA).

Foto 2: Bleriot 115 en Los Alcazares (Foto A. Lopez).

Foto 3: octubre de 1928, un Nieuport 62
calienta motores en Getafe (Foto A. Lopez)

Restableciendo viejas relaciones

Como ya hemos indicado, Francia no volvi6 a
recuperar la primacia de las ventas aeronduticas
a Espana hasta finales de la década de los anos
20, momento en el que tanto el caza Nieuport
52, como el Breguet XIX ganaron los concursos

(2) Ver. C. Lazaro Avila “Las primeras acciones nocturnas de la Aviacion Militar Espafiola” Aeroplano n° 15. ITHCA.

Madrid, 1997.
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militares de su especialidad. A partir de enton-
ces, ambos aparatos comenzarian a ser fabrica-
dos en Espana bajo licencia por parte de las em-
presas aeronauticas espafiola que descollaban
en ese momento: La Hispano de Guadalajara,
que empezaria la serie Hispano - Nieuport 52 y
Construcciones Aeronauticas SA (CASA), que fa-
bricaria los CASA-Breguet XIX con dos motori-
zaciones diferentes. En este ultimo caso, no que-
remos dejar de reseflar un elemento comercial
significativo: en la venta de la licencia del Breguet
XIX se incluy6 una cldusula por la que la empresa
francesa concedia a CASA la primacia en la pre-
sentacion -y posible contratacion- de sus nuevos
modelos aeronduticos.

El inicio de las exhibiciones aéreas francesa
en Los Alcazares se produjo en el contexto de los
grandes vuelos internacionales que, en el caso
de Europa, tuvieron como punto de destino co-
lonias, por lo que resulta muy significativo para
Los Alcazares -y, por extension, para el gobier-
no de Madrid- la visita que el 8 de noviembre
de 1933 hizo al campo de la Escuela de Tiro y
Bombardeo el general Joseph Vuillemin lideran-
do una formacién de veintiocho aparatos biplaza
Potez 25 T.O.E (Théatres d’Opérations Extérieu-
res) del Crucero Negro a Africa. Esta gran forma-
cién aérea simbolizaba el deseo de la metropoli
de “llevar el saludo de Francia” a los hijos que es-
taban en el extranjero. Ademas, el Ministerio del
Armée de 1’Air también pretendia ensayar el mo-
vimiento de grandes unidades fuera de su drea
metropolitana y afrontar los problemas logisticos
que surgieran.

El Crucero Negro recibié un enorme apoyo
institucional y cobertura propagandistica que
acompano a Villeumin y a un elenco privilegiado
de aviadores como René Bouscat, experto en los
territorios africanos, J. G. Rignot y L. Girier (co-
nocidos por su vuelo Paris-Teheran) asi como el
comandante G. Pelletier d’Oisy. En la campafia
publicitaria del vuelo se enfatizé que la forma-
cién de Potez pretendia hacer una demostracion
practica de aviacion colonial, pero en el organi-
grama del viaje cobraron mucha importancia
las escalas en la base murciana que la formacion
aérea francesa haria en su vuelo de ida (8-9 de
noviembre) y vuelta (23 de diciembre) tal y como
atestiguan las publicaciones de la época. De esta
manera, durante su estancia en el aerédromo de
Los Alcazares los aviadores militares espanoles
tuvieron ocasion de comprobar la fiabilidad de
los aparatos franceses y conversar con sus colegas
franceses sobre las vicisitudes del vuelo; oficial-

mente, el viaje terminé en Argel, pero la Escua-
dra de Vuillemin hizo escala en Los Alcazares
antes de dirigirse a Francia.

Foto 4: Potez 25 del Crucero Negro de Villeumin
en Los Alcazares (Foto M. Murillo).

Fotos 5: El general Vuillemin (Biblioteca
Nacional de Francia) /



56

Los Alcazares, escaparate de la aviacion francesa en Espaina

Fotos 6, 7 Y 8: Publicacién propagandistica de la época y plan de vuelo francés
del Crucero Negro con las escalas en Los Alcazares (Coleccion CLA).

A partir del afo 1934, como consecuencia de
las directrices del ministerio de Defensa liderado
por José Maria Gil Robles, la industria aeronau-
tica francesa acogi6 con agrado el interés de la
Aviacion Militar espanola en dotarse de bombar-
deros estratégicos, faceta en la que Francia ofrecia
sus multiplace de combat (multiplazas de comba-
te), lo que se tradujo en una intensa campana pu-
blicitaria en el pais vecino. En mayo de 1934, la
Revista Aerondutica, publicacion oficial de la Je-
fatura de la Aviacion Militar espafiola, dedic6 un
extenso articulo al avién multiplaza de combate y
bombardero Breguet 41-M que podia ser propul-
sado con motores Gnome Rhone e Hispano Suiza
(un claro guifio comercial al gobierno de Espafia)’.
Poco tiempo después, la empresa espafiola CASA
publicé un anuncio de propaganda con un perfil
del bombardero propulsado por motores Hispa-
no Suiza (planta motriz ampliamente conocida
por los mecénicos espaioles). Pese a la existencia
de la clausula preferencial establecida entre Bré-
guet y CASA afios antes, asi como el enorme in-
terés de la empresa espaiola, el ministerio de Gil
Robles no adquiri6 el aparato®.

En el otofio, los aparatos franceses siguieron
atravesando Espana en direccion al continente
africano (el 24 de octubre aterrizaron en Prat de
Llobregat seis Lioré et Olivié¢ 20 Bn3 procedentes
de Perpifidn) pero, desde el punto de vista de pro-
paganda comercial, fue mas relevante el aterrizaje

en Barajas el 7 de noviembre de 1934 de una pa-
trulla de Marcel Bloch MB 200 Bn2 (procedente
de su base en Chartres) y otra de Morane Saulnier
230 E (Cazeaux) que se dirigian a un festival ae-
ronautico benéfico en Lisboa. El agregado aéreo
francés solicitd al gobierno espaiol la posibilidad
de que los Bloch realizaran una exhibicion en
Barajas, haciéndolo esa misma tarde en presencia
del embajador de Francia, los agregados militar y
naval galos y jefes de la Aviacién Militar y Naval.
Los tripulantes de los Marcel Bloch dieron todo
tipo de explicaciones a los espanoles, quienes le
acompanaron en un vuelo sobre el aerédromo
madrilefo, sin embargo, el Gobierno espaiiol no
hizo ningtn pedido del Bloch.

Foto 9: Uno de los Bloch 200 procedente de Chartres
calienta motores en Barajas (Foto A. Lopez).

(3) Elarticulo se publicé en el n° 34. Jefatura Superior de Aerondutica. Madrid; paginas 261-264.

(4) Segun el investigador Jean Massé, un Breguet 41-M estuvo presente en la contienda civil espafiola Massé afirma que
un 41-M lleg6 a Barajas en agosto de 1937 y fue armado con 6 ametralladoras. Des avions pour l’Espagne! La guerra civile
aérienne en Espagne vue de France. Les Presses Littéraires. Saint-Estéve, 2006; p.37.
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Francia, pisa el acelerador: el tratado bilate-
ral de 1935

En 1935, los empresarios aeronauticos franceses
empezaron a preocuparse por el creciente inte-
rés de otros paises europeos en ofertar aparatos
modernos que cubrieran las necesidades de la
Aviacién Militar espafiola. El dia de Reyes aterri-
z6 en Barajas un Airspeed A.S 6 Envoy II (India
Demonstrator) pilotado por Sir Alan Cobham, fa-
moso explorador aéreo y emprendedor de las ru-
tas aéreas del imperio britanico, y el teniente R.C.
Hutchinson. Los aviadores britanicos hicieron
escala en Madrid en ruta hacia la India y apro-
vecharon para exhibir el Envoy como posible re-
puesto de los Fokker FVII. Sin embargo, para los
industriales galos fue mds amenazadora la oferta
de bombarderos de la Italia fascista (Caproni 300)
y, sobre todo, de la irrupcién de la Alemania nazi.

A lo largo del afo, el régimen de Adolf Hitler
ofreci6 el moderno monoplano Heinkel He 70
como sustituto del Breguet XIX y los bombarde-
ros Junkers K.45 (version de exportacion del Ju-
52/3mg3e) y el Junkers 86°. Para Paris, las ofertas
aeronauticas de Berlin y Roma no sélo suponian
una amenaza para sus intereses comerciales en el
mercado aerondutico espanol, sino también un
hipotético frente politico por los evidentes cho-
ques ideologicos (y en el caso aleman, revanchis-
ta). En este sentido, Francia dio un paso adelante
y en 1935 firm¢é con Espafia un Tratado comercial
en el que se establecieran acuerdos comerciales
concretos con caracter preferencial. En ese mar-

co especifico, Paris estaba muy interesado en la
venta de armamento y, en concreto, material ae-
ronautico, para asi obtener ventaja en la pugna
comercial frente a Alemania e Italia®.

Francia no quiso quedarse atras en el marco de
esa reflida guerra comercial, por lo que, en el ve-
rano de 1935, aprovechando la inauguracion de la
linea comercial Madrid-Paris, la industria aero-
nautica francesa realizé dos visitas de promocién
aeronautica a Barajas. La primera de ellas estaba
integrada por el director general de la aeronauti-
ca francesa, siendo acompaiiado por el presidente
del consejo de administracion y varios consejeros
de Air France. La delegacion francesa llegd en el
unico modelo fabricado del Bréguet 670.T Wi-
bault. E1 10 de junio de 1935, aterriz6 en Barajas
el unico ejemplar del bombardero Breguet 460
Vultur con el fin de vender el aparato y la licencia
de fabricacion a Espana. En el Vultur vino Louis
Bréguet y el avion fue tripulado por el famoso pi-
loto de raids Dieudonné Costes y E. Willemetz,
director comercial de la empresa. El constructor
francés queria vender en Espana el Bréguet 460,
que no habia sido adquirido por Armée de 1"Air.
La oferta del bombardero volvi6 a promocionar-
se con un anuncio de CASA que, ademas ofrecid
un banquete a la delegacion francesa, al jefe del
gobierno Lerroux y a los Ministros de Guerra y
Marina. Al igual que en otras ocasiones, se hizo
la demostracion estatica y aérea del bimotor bajo
los mandos de Costes pero, para enorme disgusto
de Louis Bréguet, la Aviacién Militar no mostré
interés en su adquisicion’.

Foto 10: Aviadores espafoles examinan los detalles del multiplace de combat (Foto AHEA).

(5) Segtn el investigador inglés Gerald Howson, este avion, junto al Junkers 160, fueron probados en Alemania por el
comandante Carlos Pastor Krauel, agregado aeronautico a la Embajada de Espaiia en Berlin durante 1934-35. Aircraft of
the Spanish Civil War. Putnam. Londres, 1990; p.10

(6) Lainformacion sobre el Tratado Comercial de 1935 procede del legajo “Paso de Material por Francia” que se encuen-
tra en el Archivo de la Fundacién Indalecio Prieto. Madrid (En adelante, PMF/AFIP).

(7) Estos aviones de pasajeros serian encuadrados en la linea aérea civil espafiola LAPE (Lineas Aéreas Postales Espaiio-
las) con la matricula EC-AGI (Wibault) y EC-AHC (Fulgur), mientras que el Vultur pasaria a la aviaciéon de combate de
las Fuerzas Aéreas de la Republica, perdiéndose al principio de la guerra en el golfo de Rosas
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Aun asi, los empresarios aeronduticos de Fran-
cia no arrojaron la toalla. Gracias a la documen-
tacion del Archivo de la Fundacién Indalecio
Prieto, futuro Ministro de Marina y Aire durante
la Guerra Civil, sabemos que para soslayar el veto
del Comité de No Intervencion y adquirir mate-
rial aéreo en Francia, se intent6 emplear un Tra-
tado Comercial hispanofrancés suscrito en 1935
que permite comprender mejor las maniobras
comerciales de Francia. Al parecer, dentro de ese
acuerdo preferencial, los constructores aeronau-
ticos franceses fueron secundados por el gobier-
no por Paris, quien ejercié presion diplomatica
para que Madrid adquiriera material bélico y
motores a empresas de aviacion francesas. El 30
de julio de 1935, P. L Weiller, delegado comercial
de la Societé de Moteurs Gnome Rhone ofertd
sus motores al Embajador de Espaia en Paris ale-
gando que eran los mds potentes de Europa y le
ofrecié la posibilidad de interceder ante el Minis-
terio del Aire francés a favor de los espanoles en
el Tratado comercial con Francia y despejar asi
cualquier obstéculo en las relaciones comerciales
hispanofrancesas en materia de armamento. En
septiembre de 1935, el embajador expuso a José
Maria de Aguinaga, Subsecretario de Estado es-
panol, el argumento de que, si Francia y Espana
producian el mismo tipo de armamento, a Paris
le convenia contar con un centro de produccién
alejado de un hipotético frente aleman, redun-
dando en futuros beneficios econdémicos para
Madrid®.

Aun asi, la postura del gobierno de Madrid
era firme. En noviembre notificé a la embajada
de Espafia en Paris que cualquier acuerdo de
adquisicion de armamento seria factible des-
pués de que las ofertas francesas eliminaran los
obstaculos que entorpecian el marco general del
Tratado™. De manera paralela, Gnome Rhone y
del binomio Breguet-Hispano Suiza amplié su
marco de exhibicion; gracias a la Revista de Aero-
ndutica sabemos que en noviembre de 1935 hubo
una nueva visita en Barajas de dos Marcel Bloch
propulsados por motores Gnome Rhone y que la
Escuela de Tiro y Bombardeo de Los Alcazares,
cuna de la formacién de tripulantes de aviones
de bombardeo acogid, por su parte, un ejemplar
del avién de reconocimiento y bombardero lige-

ro Breguet 230 (matricula F-AMGR), propulsado
por un Hispano Suiza 12Nb . Como se puede
ver, Francia no escatimo recursos para convencer
con sus aviones a todos los ambitos y aerddromos
punteros de la Aviacion Militar espafola

Foto 11: El Farman 230 en Los
Alcézares (Foto J. Arréez).

Desencanto y nueva presion econémica
francesa

Como se puede apreciar, el planteamiento logis-
tico-comercial de Paris era brillante. Ahora bien,
la clave de la operacion radicaba en la venta de
aviones y motores (asi como de sus licencias de
produccién) al gobierno de Madrid. Sin embar-
go, nuestro pais hizo oidos sordos a las ofertas
francesas y, sorprendiendo a propios y a extranos,
se decantd por ofertas anglosajonas. La Aviacién
Militar decidié equiparse con el bimotor de bom-
bardeo norteamericano Martin Bomber 139W
(mas conocido como B-10) y opt6 por el caza bri-
tanico Hawker Fury como sustituto del Hispano
Nieuport 52. La eleccion fue producto del plan de
modernizacidon de Ysmael Warleta de la Quinta-
na, Director General de Aeronautica, que dio lu-
gar a que se contratara la fabricacion bajo licencia
del Fury por la Hispano Aviacién, mientras que
el B-10 correria a cargo de CASA. Los motores
de ambos aviones serian fabricados por las em-
presas nacionales Elizalde e Hispano, por lo que
Warleta garantizaba, en principio, una produc-
cién y abastecimiento sin dependencia de hipo-
téticos rivales en Europa exterior. Ademds, como
Gran Bretafia y EE. UU dominaban las rutas ma-

(8) La insistencia francesa lleg6 a tal punto, que Gnome Rhone gestion6 a través del Ministro del Aire francés, general
V. Denain, la visita de oficiales espafioles a “todos los establecimientos de la industria francesa y [para que] estudien los
nuevos tipos de aviones de combate y bombardeo adoptados por el Ejército francés”. El permiso también era extensivo
para visitar “algunas unidades aéreas” del Armée de ’Air. PMF/AFIP péagina 3.

(9) Idem, pagina 5.
(10) Revista de Aerondutica n°44; 1935, pagina 572.
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ritimas, los repuestos y apoyo técnico a Espafa
estaban asegurados. Este aspecto —sobre todo la
relaciéon comercial con Washington- satisfizo por
completo a Alejandro Lerroux, jefe del Gobier-
no, dando su placet, para disgusto de Francia, a
la compra de los bombarderos norteamericanos''.

Ahora bien, a la vista de la informacion proce-
dente de los documentos consultados en el Archi-
vo de Prieto cabe preguntarse ;por qué Madrid
no eligié la opcidn francesa? ;Influyé en Warleta
el hecho de que el gobierno de Paris habia em-
pezado a comprar material aéreo norteamerica-
no (bombarderos Vought y cazas Curtiss Hawk
75) y los espaiioles decidieron optar por la oferta
aeronautica mas moderna sin necesidad de ene-
mistarse politicamente con otra nacién europea?
En un telegrama fechado el 17 de diciembre de
1935, el Embajador espaiiol en Paris transmitio
el enfado de los franceses ante la adquisicion de
bombarderos de EE. UU y la negativa influencia
que tenia en las concesiones agrarias del Trata-
do firmado con Francia. Paris dejo las cosas muy
claras a la contrapartida espanola: los acuerdos
en materia comercial se interrumpian hasta que
se reanudaran las negociaciones sobre la venta a
Madrid de armamento o aviacién de origen fran-
cés.

Pese a todo, Francia no tir6 la toalla y fue al-
ternando su relacion aerondutico - comercial con
Espafia sobre la base de una politica de “palo y
zanahoria”. El 13 de diciembre de 1935 se presen-
t6 en Barajas un Amiot 143 y dos dias mas tarde
aterrizé en Cuatro Vientos un bombardero Po-
tez 540. Ambos bombarderos fueron respaldados
por la legacion diplomatica francesa en Espaia
que, una vez mas, encabezaba el Embajador Her-
bette. Pese a coincidir en el tiempo, la exhibicion
aeronautica de ambos bombarderos no recibi6 la
misma cobertura mediatica en las revistas espe-
cializadas espafiolas. En el caso de la presentacion
del Potez 540 (matriculado X1-15 perteneciente
al BR 243 ler ESC de GRA 1/55), la demostra-
cion fue mucho mas completa, puesto que no se
limité a la habitual exhibicidn terrestre y aérea
en Getafe realizada por el Amiot, sino que llevo
a cabo una estancia de tres dias volando sobre el
pais para que los espafoles pudieran apreciar las

cualidades del bombardero™. Al parecer, la visi-
ta del Amiot 143 y el Potez 540 supuso la ultima
oferta de los constructores franceses para que
Madrid adquiriera sus bombarderos como gesto
de buena voluntad para desbloquear el Tratado
comercial establecido entre ambas naciones y, de
paso, los espafioles pudieran mostrar una mues-
tra de desagravio por el anuncio de la compra de
los Martin B-10 estadounidenses. Una vez mas,
Espafia no se plego a la presion de Francia, ya que,
en el primer semestre de 1936, Espana no hizo
ninguna compra de armamento o aviones en el
pais vecino que diera lugar a que se produjera la
compensacion requerida por Francia.

Foto 12: El Potez 540 en Cuatro
Vientos (Foto AHEA).

Espafia y, en concreto, el aerédromo de Los
Alcézares siguié registrando el paso de aviones
civiles y militares franceses en direccién a sus co-
lonias de Africa®. El 3 de marzo, aterrizé en el
campo militar murciano un bombardero ligero
biplaza de Les Ateliers de Construction du Nord
de la Frances et des Mureaux modelo 17 ;Fue este
un ultimo guifo galo para sustituir a los ya muy
baqueteados Breguet XIX espafoles? Lo que es
cierto es que en Los Alcazares hubo que esperar
al verano para contemplar la ultima visita de los
aviones franceses a Espana antes del inicio de la
Guerra Civil. El 18 de junio de 1936 una escua-
drilla de bombarderos Amiot 143 de la 222 Escua-
dra de Bombardeo hizo escala en el aerédromo
murciano en su viaje al norte de Africa.

(11) Ver, Warleta Carrillo, José: “Ysmael Warleta de la Quintana”. Aeroplano n° 25. Instituto de Historia y Cultura Ae-

rondutica. Madrid, 2005; p.83.

(12) Segun Jean Massé, seis Amiot 143 (nimeros 101 a 106) estaban preparados en Villacoublay a primeros de agosto
de 1936 para salir a Espafa junto a un Breguet 413, pero al final la empresa francesa los retuvo por problemas con los
intermediarios de compras del armamento dirigido a Espafia. Des avions pour |’Espagne! La guerra civile aérienne en
Espagne vue de France. Les Presses Littéraires. Saint-Estéve, 2006; p.29.

(13) El 18 de junio de 1936 se produjo la llegada de los ultimos aviones franceses antes del estallido de la guerra: una
escuadrilla de doce Amiot 143 de la 222 Escuadra de Bombardeo aterrizé en Los Alcézares en su viaje al norte de Africa.
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Foto 13: Les Mureaux 117 (Archivo General de la Regién de Murcia/Fondo Miguel Galindo).

A la vista de los hechos expuestos, es eviden-
te que al principio del verano de 1936, Paris se
habia dado por vencido pero, lo que menos se
podian esperar las industrias aeronauticas fran-
cesas es que, a partir del 18 de julio de 1936, a fin
de frenar al ejército sublevado, Madrid, apelando
a la sintonia politica de los gobiernos del Fren-

te Popular que gobernaban en ambas naciones,
solicitara el suministro urgente de bombarderos
Amiot, Marcel Bloch o Potez. Estos aviones eran
similares a los que, doce meses antes, se habian
exhibido en los aer6dromos madrilefios, habian
sido acogidos en la base aérea de Los Alcazares y
sobrevolado los cielos de Murcia.

Foto 14: El Wibault 283 L'Infatigable en Los Alcazares, febrero de 1936. Foto M. Murillo.

Foto 15: Personal de Los Alcazares (el soldado Miguel Galindo, segundo por la derecha) se fotografian frente
a una avioneta Deportiva Caudron Luciole (Archivo General de la Regién de Murcia/Fondo Miguel Galindo).
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Ricardo Montes Bernardez'

Vuelos y aeré6dromos diversos en
la region de Murcia: Latécoere,
Lébor, Alcantarilla, El Palmar,
Cieza, Campotejar y Canaverosa.
Vuelos aerostaticos. Pilotos

Resumen: Desde 1912 vemos los primeros aviones sobrevolando sobre la ciudad de Murcia y su drea
metropolitana. Destacamos los vuelos sobre la region de la Compaiia Latécoere, asi como los aerd-
dromos cercanos a la capital regional entre 1936 y 1939.

Palabras clave: Aer6dromos, vuelos, Murcia, Guerra civil, pilotos

Abstract: Since 1912, the first airplanes have been seen flying over the city of Murcia and its metro-
politan area. Notable among these are the flights by Latécoere over the region, as well as the airfields
near the regional capital between 1936 and 1939.

Keywords: Airfields, flights, Murcia, Civil War, pilots.

Vuelos y aterrizajes por tierras murcianas

Compainiia Latécoére?

La primera noticia de vuelos de esta Compaiiia
francesa, en la que pilotaba Saint Exupéry,’ au-
tor de El principito, que sobrevolé Murcia varios
afios semanalmente, nos lleva a 1919 con un ate-
rrizaje forzoso, por falta de combustible, de un
avion de la Compaiia Latécoere en un sembrado,
en el saladar junto a Totana (actual poligono in-
dustrial), antiguos campos de sosa y barrilla. El

Hoya, junto a la granja de los condes de San Ju-
lidn (Pérez de Meca).’El piloto era Didier Daurat
(1891-1969), pionero del correo aéreo francés y
futuro primer director del aerédromo de Malaga.
Amigo y formador, como pilotos, de Saint Exu-
péry y Henri Guillaumet.

En febrero de 1921 sufria problemas un avion
en Mazarrén, viéndose obligado a aterrizar. De-
cenas de curiosos de todas las edades vy, por su-
puesto, la Guardia civil, acudieron a contemplar
el aparato y posar en una foto para el recuerdo.

evento tuvo lugar el 16 de octubre de 1919, en La

(1) Doctor en Arqueologia e Historia Antigua. www.ricardomontes.es

(2) Pilotos de la Compania Latécoere, entre otros: Jean Lascaut, Jean Dombray, Jacques Berniz, Luciano Guenard, Louis
Delrieu, MJ. Durand, Pierre Deley, Henri Lemaitre, Jean Mermoz, Henri Guillaumet, Pierre Bente, Georges Payon, Rei-
ne, Gindener, Louis Debien, André de Pecker, Bontete, Louis Vernier..., y los espaioles Antonio Iturbe, el almeriense y
socialista Ernesto Navarro Méarquez (1899-1984), Pedro Clavel, Antonio Lozano Campos (Nacido en Alicante en 1903,
acabard afincdndose en Lorca) ...

(3) Elescritor Saint Exupéry naci6 en Lyon en 1900, falleciendo en 1944. El piloto aleman que lo derribé fue Hors Rip-
pert. En 1921 conseguia la licencia de piloto, siendo contratado por la Compaiifa Latécolre, en 1926, que prestaba servi-
cios de transporte de mercancias y correspondencia desde Marsella y Toulouse hacia Casablanca, Tanger o Saint Louis
en Senegal. Por ello sus vuelos atravesaban los cielos de Murcia todas las semanas. Muchos aviones sufrieron accidentes
y acabaron estrelldndose o realizando aterrizajes de emergencia en Cabezo de Torres, Mazarron, Alhama de Murcia,
Santomera, Alcantarilla, Totana.

(4) Sanchez Abadie, E (Papageno) 2019 “Aterrizaje de un avién en el Campo de Lorca”. Revista La Placeta n° 65. EI Libe-
ral 17-10-1919. Agradecemos la informacién a Miguel Puchol y Manuel Muiioz Clares.
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Breguet XIV de la Compaiifa Latécoere, aterrizaje en Lorca, en 1919
Foto Pedro Menchén. Archivo Municipal de Lorca.

Biplano en Mazarrén del correo
Alicante a Casablanca. Febrero de
1921. Archivo Mariano Riquelme.

Corria el mes de diciembre de 1922 cuando
un aeroplano de la Compania sobrevolaba Lorca,
cuando una averia del motor obligaba al piloto a
realizar un aterrizaje de emergencia, resultando
herido el aviador, ya que el viento reinante provo-
cb que aterrizara boca arriba.” Otro tanto pasaba
en febrero de 1924, cuando realiza un aterrizaje
de emergencia un vuelo de correo postal desde

(5) La Correspondencia de Espafia 6-12-1922
(6) El Liberal 15-2- 1924
(7) El Liberal 10-4-1924
(8) La Verdad 20-3-1924
(9) La Verdad 6-11-1925

Francia a Marruecos, en el Canal Rubio de Tota-
na, siendo su piloto Letellie.® (En abril de dicho
afio un aeroplano Bristol, ajeno a la Compaiia
Latecoere, tenfa un accidente sobre Cartagena,
a bordo iban el piloto ruso Jukajs y el soldado
Manuel Rodriguez, ambos heridos fueron tras-
ladados al Hospital Militar).” Dicho ano de 1924
la Compaiiia establecia el servicio de pasajeros
entre Alicante y Ordn, los martes, viernes y do-
mingos.® Corria el afio de 1925 cuando un avién
de esta Companiia aterrizaba de emergencia en La
Majada de Mazarrén.’

En junio de 1926 se sucedieron dos aterrizajes
de emergencia, en el primero, con el n° 124, no
hubo heridos, avisando el piloto a la base de Ali-
cante para que enviaran otro aeroplano. Llegado
el aeroplano n° 190, de la Compania Latécoere
aterrizaba en Alcantarilla, por diversos proble-
mas, cayd desde 100 metros de altura, era su pilo-
to Ramon Cartin, que resulté herido de gravedad,
junto con su mecanico."

(10) Heraldo Alavés 1-6-1926. La Voz de Asturias 1-6-1926. La Prensa 2-6-1926. El Dia 3-6-1926. Levante Agrario 1-6-

1926
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Biplano de la Compaiifa Latécoere en aterrizaje
forzoso en Alcantarilla en 1926. Archivo Caride.

Para octubre de 1926 un aeroplano de Latécoe-
re aterrizaba violentamente a las afueras de Fuen-
te Alamo.!

Pierre Latécoére con una de sus aeronaves en 1919.

En el Cabezo de Torres aterrizaba un aeropla-
no en julio de 1927.* En 1928 ocurria otro tanto
en Santomera, en un vuelo de Marruecos a Ali-
cante.”” En enero de 1931, en la cercana Alhama,
un avién de la Compaiiia Latécoere, tripulado
por Ibeassy Morfasma, aterrizaba de emergencia,
debido a la niebla."*En todos los casos los apara-
tos seran custodiados por la Guardia civil de la
localidad de aterrizaje.””

(11) EI Liberal 7-10-1926
(12) El Tiempo 10-7-1927
(13) EIl Liberal 27-12-1928. Las Provincias 28-12-1928

Aerodromos durante la Guerra Civil

Aerédromo de Totana

Algunas publicaciones mencionan la existencia
de una pista de aterrizaje desde 1928, si bien no
contamos con la documentacién pertinente. Co-
rria el afo de 1933 cuando se realiza el primer
intento de construir pistas de aterrizaje (Espino-
sa y Cayuela: 2010. En el aerédromo de Totana, o
pista de aterrizaje, en 1934, por falta de gasolina,
aterrizaba el avion militar Breguel, procedente de
Granada, iba camino de Los Alcazares."

Se constituy6 oficialmente el aerédromo a co-
mienzos de 1937. Constaba de dos pistas: Una
pista orientada E-W, de 1200 metros, posterior-
mente ampliada a 1.260 metros, y una segunda
pista, orientada, de 885 metros, posteriormente
ampliada a 1.100 metros. Pero los antecedentes
los encontramos en las actas capitulares de 1933,
en los siguientes términos:

«Se da cuenta de la carta que dirige a esta
alcaldia el sefior jefe de Aviacion Militar de
Madrid, en la que participa que para poder

(14) El Liberal 10-1-1931. El Tiempo 10-1-1931. Tres afios antes otro avion de la misma Compariia aterrizaba en Santome-

ra. El Liberal 27-12-1928

(15) Debido a sus numerosos vuelos sobrevolando Espana, la compaiia Latécoere establecio en Alicante una base el 23
de febrero de 1919 en el aer6dromo de Rabasa, situado en el actual término municipal de San Vicente del Raspeig. Este
aerédromo fue creado como escala en la ruta aérea regular entre Toulouse y Casablanca. En 1927, la actividad se trasladd

al aerodromo de El Altet.
(16) EI Tiempo 20-2-1934
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llevar a cabo el contrato de arrendamien-
to con los propietarios, para el Campo de
Aterrizaje en ésta, precisaba que este ayun-
tamiento se comprometiera a afirmar el ca-
mino vecinal del Hornico y acordara que el
camino de carros llamado de La Fontanilla
fuera suprimido...»."

«...este Ayuntamiento tomo el acuerdo
de ejecutar las obras de arreglo del firme
del camino de Hornico y la desviacion del
de la Fontanilla, significando, ademds, que
estando proximo a terminarse el arreglo de
los terrenos de este Aerédromo, convendria
activar en lo posible las indicadas obras a
fin de poder utilizarlo como campo de ate-
rrizaje. Igualmente se da cuenta de la carta
de Don Luis Melendreras, en la que infor-
ma que han sido ya invertidas en dejar en
condiciones un trozo de 700 por 600 metros
para el Campo de Aviacion de este término
... en la seguridad de que quedard uno de los
mejores de Espafia, por lo que, de momen-
to se necesitaba que este Ayuntamiento dis-
pusiera no fuera utilizado por los vecinos el
trozo del camino de herradura llamado de
“La Fontanilla” que atraviesa dicho Campo
sustituyendo..., estimando que para ello po-
dria este Ayuntamiento autorizar al Guarda
de Don Andrés Cdnovas Gil, Ginés Lardin
Méndez, el que guarda la finca del Colmenar,
a fin de que prohiba dicho paso..."*

Para albergar al personal, desde 1937, que se
calcula estaba compuesto por cerca de 200 hom-
bres, de las que 20 serian pilotos, disponian de la
casa conocida como de San Luis, asi como de di-
versos hangares. Los aviones se estacionaban en
los laterales de la pista, aprovechando los campos
de olivos, que les proporcionaban cierto camu-
flaje. El aerédromo contaba ademas con un refu-
gio antiaéreo. La comandancia del aer6dromo se
situaba en el casco urbano de Totana, en la casa
del mazarronero Mariano Vera Vivancos y su es-
posa Carmen Aledo, también se utilizaron otras
casas como la casa de la Charca o las conocidas
como del “Huerto del general Aznar” para alojar
al personal.

Mariano Vera en La Bastida. AGRM. 1944.

Aerédromo de Lébor. Archivo Alfonso Cayuela.

En el aer6dromo se ubicd la Escuela de Polimo-
tores, que contaba como aviones de entrenamien-
tos diez De Havilland DH.89 “Dragon Rapide” y
tres De Havilland DH.90 “Dragonfly”. Se trataba
de aviones de manufactura britdnica, destinados
a un uso civil, pero que por las necesidades de la
época fueron adaptados artesanalmente a labores
de bombardeo. También se tiene testimonio de
la presencia de aviones de caza Polikarpov I 16

“Mosca”.

Sello del aerédromo. Archivo Domingo Espinosa.

(17) Informacién facilitada por Juan Cdnovas Mulero. AMT. A.C. Leg. 44, (Capitular de 25-X-1932 a 26-V-1933), 3-11I-

1933, f. 124

(18) AMT. A.C. Leg. 44, (Capitular de 2-VI-1933 a 19-1-1934) 9-VI-1933. Folio 11. V
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Parte del personal de la base estuvo compuesto
por Francisco Meroiio Pellicer (a) Diablo Rojo,
nacido en Mula en 1917, incorporandose al co-
mienzo de la guerra al aer6dromo de Los Alcaza-
res, se le atribuye el haber derribado una veintena
de aviones franquistas, terminando la contienda
siendo capitan, fallecié en Moscu en 1995. La es-
cala de mando del aer6dromo de Lébor estaba
encabezada por el capitin Alfonso Alarcén Sa-
rabia."” Este era un militar originario de Totana,
donde nacié en 1895. En los afios 20, se enrola en
el ejército, teniendo una actuacién relevante en
la guerra de Marruecos como piloto de bombar-
deros. Al inicio de la guerra, tenia el grado de te-
niente de ingenieros en la base de Los Alcazares,*
fue nombrado capitan y Jefe del campo de Lébor.
El sargento Leopoldo Septlveda Gémez nacido
en 1916 en Don Fadrique de Toledo. Cabo prime-
ro, ya en la guerra, en el recién creado aerédromo
de Alcantarilla, ascendiendo a sargento, con s6lo
21 anos.?! Crescencio Ramos Pérez, natural de La
Parra de Arenas de San Pedro (Avila, 1901-1989),
era uno de los personajes mas conocidos dentro
de la aviacién espafiola. Llegaria a ser general de
aviacién. Fue laureado con la Medalla Militar In-
dividual por su heroismo previo en la guerra de
Marruecos en 1923, siendo sargento. Hombre de
accion y a la vez intelectual, miembro del Partido
Comunista.

Crescencio Ramos.

En marzo de 1939 se organiza la huida de los
cuadros comunistas, desde Totana. Para ello un
comando de la 206 Brigada Mixta, con los hom-
bres de Artemio Precioso, tomo el aer6dromo de
Totana. El 24 de dicho mes, a las 6 de la mana-
na, partian tres aviones de ésta escuela de vuelo,
en direccion a Sidi-bel-Abés, en Argelia. A bor-
do iban José A. Uribes, Pedro Ferndndez Checa,
Palmiro Togliati, Fernando Claudin, Crescencio
Ramos Pérez, Federico Melchor y Jestis Hernan-
dez Pérez entre otros. Al llegar serian detenidos y
llevados a la prision de Oran.

El personaje mds importante de este grupo era
José Jesus Hernandez Tomas, nacido en Espinar-
do, Murcia, el 19 de febrero de 1907.* Miembro
del PCE. Dirigi6 Mundo Obrero en 1936. Fue
ministro de Instrucciéon Publica, Bellas Artes
(1936-37) y Sanidad (1937-38), con los gobier-
nos de Francisco Largo Caballero y Juan Negrin.
Compartié parte de su vida con Aurora Andrés
Urquiola (1912-), con la que tuvo una hija en Ma-
drid, Esther (1935-1995).2

José Hernandez Tomas.

Alcantarilla, aterrizajes y aeré6dromo

Fl aviador francés, afincado en San Sebastidn,
aventurero y exhibicionista, Leoncio Garnier (1881-
1963) sobrevuela Alcantarilla en septiembre de
1912, tras pasar previamente por Murcia y Cartage-

(19) Hijo de Pedro Alarcon y Ginesa Sarabia. Se formo en la Escuela de Aviacion de Gamonal, Burgos

(20) AGRM Audiencia 6405/118
(21) AGRM. Prisiones 49870/29 y 48

(22) Montes Bernardez, R 2018 Historias de Murcia verdaderas y..., verdaderamente falsas, edita Diego Marin. Murcia

(23) La pareja de Jesus Hernandez y su hija Esther saldrian de Espafia, camino de México, donde arribarian el 19 de
abril de 1940. Jesus, tras su aventura politica en Mosct, acabd emigrando a México, donde se caso, en diciembre de 1948,
con Lourdes Cemborain y Bergada, natural de Mazagan (Marruecos). Fallecié el 11 de enero de 1971. Por su parte, la
hija de su primera pareja, Esther caso con Sergio Bustamante, con el que tuvo por hija, en 1968, a Aurora Bustamante

Hernandez, actual dirigente del PRI, en Sonora.
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na**, y lucirse también en San Sebastian, Pamplona,
Madrid, Lérida, Albacete, Vitoria o Canarias.

El piloto Garnier y su esposa Sara Somach.

En agosto de 1936 se crea el aer6dromo militar
de Alcantarilla junto a la via del ferrocarril, in-
formado de dicho evento José Moreno Galvache
(1897-1942), farmacéutico, alcalde y diputado por
Unién Republicana. Fue sede de las escuelas de
vuelo elemental durante el periodo de la Repu-
blica. El mismo afio de su construccion inicia los
vuelos, estando dotado en los primeros momen-
tos de la guerra con aviones biplanos De Havi-
lland, para los alumnos y Polikarpov I-15 cono-
cidos vulgarmente como “chatos” I-16 “moscas”
para el profesorado, contando con el apoyo de
pilotos rusos.

Entre los pilotos contamos con el capitdan san-
tanderino Alfredo Cervera Pérez (1917-2008),
ligado como profesor de vuelo a Alcantarilla.
Temporalmente pasaron por este aerédromo el
gijonés Placido Huerta Varela (1917-1942), el vas-
co José Luis Aresti Aguirre, el catalan José Falcd
Sanmartin, Fernando Sanchez Monteagudo, José
Ruiz Portillo, Amadeo Torrent Ramiro, Aquili-
no Ruiz Munoz, Simeén Vaquerizo Garcillan
(Segovia 1919-2003) y José Viladegut Ros. Entre
los pilotos murcianos que pasaron por esta loca-
lidad contamos con el cartagenero Blas Castejon
Esparza, Francisco Fernandez Nicolds (Murcia
1918), y el murciano Francisco Alarcén Rios.

Los pilotos rusos, destinados en Alcantarilla,
solian acudir a tomar café al pequefio bar conoci-
do como “La caja de mistos”, junto al cine Iniesta,
en la calle Mayor.” Entre los soldados presentes
en el aerédromo se encontraban José Chamizo
Parrefio (Mdlaga 1923-2019), Francisco Gémez
Conejo y Félix Diaz Alonso, nacido en Lugo
(1919-2020).

(24) ElEco de Cartagena 31-7-1912. El Tiempo 17-9-1912

Aerddromo de Alcantarilla. Eduardo Batan
con mecanicos del aerddromo. 1939. AGRM.

Destacamento de Aviacion de Los Jeronimos
A fines de agosto de 1936 el ayuntamiento de
Murcia incautaba el monasterio de Los Jeréni-
mos, en la pedania de Guadalupe. Se instaba en
el edificio y tierras anexas un Destacamento de
Aviacién, ligado al aerédromo de Alcantarilla.
Ejercié de Comisario politico Carlos Sacanell La-
zaro (Zaragoza 1892-1947) y de comandante Ig-
nacio Butraguefio Colorado (Madrid 1900-1944).
Conto con radio militar, banda de musica, equi-
po de futbol e incluso un grupo artistico ligado a
la Escuela de Capacitacion.

Entre los que pasaron por estas instalaciones,
que llegaron a contar con cerca de 200 alumnos,
contamos con José Nogales Valenzuela (ametra-
llador), Luis Bravo Martin, Rafael Vela Bermudez,
Antonio Oliver Gonzalez, Manuel Hoyos, Juan
Crespillo Garcia, José Gomez Gil, Gerardo Mar-
tin Pérez (cabo, Valladolid 1914), Pedro Fuen-
tes Rodriguez (teniente, Santa Cruz de Tenerife
1920), Federico Nieto Monsalvo (sargento, Ma-
drid 1917), Francisco Morales Serna (sargento),
Luis Machado de Rojas (periodista), José Antonio
Cano Arnaiz (1916-2000), Gerardo Martin Pérez
(mecanico), Miguel Vell6 Benavent.*®

Tras los cursos de teoria, en Los Jerénimos o
San Javier, los aspirantes a piloto eran enviados a
la URSS, a realizar varios meses de practicas de
vuelo. Conocemos hasta cuatro promociones que
lo hicieron. Los de la primera (unos 190 jévenes)
partieron desde Cartagena, el 18 de enero de 1937,
en el vapor Ciudad de Cddiz, de la Compaiia
Trasmediterranea, hasta Odessa, estando al fren-

(25) Informacion facilitada por Pedro Cascales. Tras la guerra fue encarcelado en Totana, con otros pilotos, estaba ca-

sado con Alicia Ortiz. AGRM Prisiones 41800/32

(26) Nuestra Lucha 14-1-1937; 11-7-1937; 6-12-1938. El Liberal 23-8-1936; 16-4-1937; 30-5-1937; 5-6-1937. Confederacion

10-6-1937
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te de la expedicion Manuel Cascon Briega, regre-
sando por tandas. Una vez alli eran conducidos a
la Escuela Militar de Vuelo n° 20, en Kirovabad
(Azerbaiyan), a mas de 4200 kilémetros de sus
casas, 0 a Jarkov (Ucrania). La segunda promo-
cion (cincuenta fueron a Jarkov) y tercera (ciento
ocho, la mitad desertaron) partieron de Barcelo-
na hacia Marsella, en el vapor francés Tedphile
Gautier, y de aqui a Odessa, para seguir rumbo
a Kirovabad o Jarkov. La cuarta promocién (con
unos 190 jovenes) partié a fines de 1938 en los
buques Kooperatsia, Maria Ulianova y Smolny,
dado que el final de la guerra civil les pillé en la
URSS, no retornaron.

El aer6dromo de El Palmar

Los terrenos ocupados por el campo de avia-
cion de El Palmar, en 1936, ocuparon un anti-
guo palmeral que englobaba el cementerio pa-
rroquial.”’ Aqui estuvieron los aviadores de El
Palmar Juan de Dios Bernal Navarro (nacido en
1920, tras la guerra seguira afincado en El Pal-
mar) y Francisco Espinosa Torres. También estu-
vieron en El Palmar los pilotos Vicente Hernan-
dez Garcia, José Luis Portillo, Fernando Sdnchez
Monteagudo, José Vela Diaz (nacido en Lorca en
1890, juez municipal de Totana en 1936, tras la
contienda formara parte de la primera Patrulla
Acrobdtica, afincado en Alcantarilla), Manuel
Gonzalez Docampo y posteriormente el gallego
Eduardo Batin Fernindez (Orense 1918-1947),
casado desde 1941 con Maria Saura Gonzalez
(1921-2004), mecanico de aviacién destinado en
el aerédromo desde octubre de 1939.

Eduardo Batan Ferndndez con un
grupo de mecanicos. AGRM.

(27) Segun estudio de Félix Martinez Martinez.
(28) El Liberal 7-2-1924. El Tiempo 6-2-1924

Poco después de terminada la guerra, empezd
el proceso de conversion del campo de aviacion
de El Palmar a aer6dromo propiamente dicho.
En mayo del 1939 se formé el Grupo de Escuelas
de Levante, compuesto por: Escuela de Transfor-
macion (ubicada en San Javier), Escuela Elemen-
tal de Pilotos, nimero 1 de Alcantarilla y Escuela
Elemental de Pilotos nimero 2. Estaban dirigidas
por Luis Bengoechea Bahamonde (Santofia 1907-
1977), teniente de aviacién desde 1932 y teniente
coronel desde 1945.

El futuro aviador tras pasar por las escuelas
pasaba a la de Transformacién, en San Javier.
Desde alli salian los alumnos clasificados en sus
caracteristicas de pilotos de caza y bombardeo.
Al desarrollarse el Ejército del Aire, fue necesario
al de San Javier dotarlo de una academia general
de oficiales, creandose finalmente en 1943.

Los cursos duraron hasta el ano 1945, tras
crearse la Academia General del Aire. De esta
manera, la Escuela Elemental de Pilotos numero
1, de Alcantarilla, pasé en el ano 1947 a ser Escue-
la Militar de Paracaidistas y la Escuela Militar de
Pilotos numero 2, de El Palmar, se transformé en
la Escuela de Suboficiales, impartiéndose cursos
diversos. Por Orden circular de 27 de agosto de
1949 la Escuela del Palmar pasaba a ser indepen-
diente de la de Alcantarilla, creandose la Escue-
la de Suboficiales del Ejército de Aire del Palmar
(Murcia). En 1950, la Escuela de Suboficiales de El
Palmar se trasladd al Aerédromo de Los Alcaza-
res, quedando entonces El Palmar como Aer6dro-
mo auxiliar de la Escuela Militar de Paracaidismo.

Aerédromo de Cieza
Situado a unos seis kildmetros de Cieza, entre el
Hacho y la Carrichosa, cerca del apeadero de la
Macetua. Ya existia en 1924, cuando aterriza en el
mismo, por una averia en el motor, un aeroplano
que, procedente de Madrid, se dirigia a Los Alca-
zares, tripulado por los oficiales Alejandro Mas de
Gaminde (1892-1960) y José M* Aymat Mareca.”®
Fue descrito en 1932, situandolo entre el rio
Segura y la linea de ferrocarril que une Murcia
con Madrid, entre la Sierra del Buey, Sierra de la
Pila, El Atalayon, Sierra del Lloro y El Alporchoén,
con unas medidas de 250 por 230 metros. En el
suelo, para el aterrizaje, se marcé en blanco una
T de gran tamano. No disponia de teléfono ni de
telégrafo.*

(29) Boletin Oficial de la Direccion General de Aerondutica civil. Marzo de 1932, pdginas 66-69. Informacion facilitada

por José Olivares
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Fue bombardeado por la escuadrilla de aviones
alemanes Junkers Ju-52, con el capitan sevillano
Alfonso Carrillo Duran (1899-1987) al frente, el
18 de octubre de 1936, con el convencimiento de
que se estarian montando aviones. Para 1937, en
el lugar, se instalaba una fabrica de armamento,
con varios cientos de trabajadores procedentes de
Sagunto. En este aerddromo se montaba material
de guerra soviético, con destino a Madrid.

El aer6dromo de Campotejar, Molina de
Segura*®
A partir del 4 de agosto de 1936 se crean nuevas
escuelas para el entrenamiento de pilotos. Y es
aqui cuando se decide la construccion del aero-
dromo de Campotejar con refugio subterraneo.
Para llevarlo a efecto se contratd, como capataz
y coordinador de la obra, a Francisco Carbonell
Ferre vecino del caserio. Estaba terminado a me-
diados de octubre cuando llegaron los primeros
aviones rusos para ser montados y probados.

La llegada de doce aviones desmontados, pro-

cedentes de la unién soviética llegé al puerto de
Cartagena el 16 de octubre.” Ese mismo dia llega-
ron 150 miembros de las Fuerzas Aéreas soviéticas
al mando del coronel Jacob Smushkiévich (1902-
1941), militar de origen judio-lituano, conocido
en la guerra civil espafnola como general Douglas.

Jacob Smushkiévich.

Segtin el militar e historiador Ramon Salas La-
rrazabal (1916-1993), algunos de los primeros ca-
zas se montaron en el aerédromo denominado de
Archena.”” El 16 de octubre habria salido un tren
de Cartagena cargado con 39 vagones de material
de aviacion con direccion a Archena. Los alumnos
de las escuelas pasaban por las diferentes fases de
las mismas segun la capacitacion y especialidad
que escogian. Una vez aprendido lo mas elemental
de pilotaje en Alcantarilla, pasaban a La Ribera en
donde se decidia el personal de tropa del ejército
voluntario, reemplazo ordinario y movilizados
orientacion con el curso de transformacion. Des-
de junio a diciembre de 1938 el cuadro eventual
de La Ribera se trasladé al aerédromo de Archena,
temporalmente, pero no habia Chatos, ni aviones
de caza.”® El campo de operaciones estaba forma-
do por tres pistas, con un edificio pabellén para 10
pilotos y aproximadamente 160 hombres.**

(30) Medina Tornero, ME. 2017 Archena 1931-1945. Segunda Republica, Guerra Civil y Primeros Afios de Posguerra.

Universidad de Murcia

(31) Alos tanques y aviones rusos llegados a Cartagena se les denomind “la mantequilla rusa”.

(32) La Base de Archena aglutiné una buena cantidad de tanques, el Comisario Delegado era Angel Martinez y uno de
los capitanes Rafael Barrio Barquero. Fue preparada por Rafael Sdnchez Paredes desde septiembre de 1936 al que se le
unirian Alfonso Arana, Vicente Paredes, Carlos Faurie y Manuel Cristobal. En octubre de 1936 llegaban a Cartagena,
con destino a Archena, en el mercante Komsomol, cincuenta tanques y cuarenta vehiculos blindados rusos.

(33) Archivo Historico del Ejército del Aire. Secciéon Militar. Servicio Fotografico n° 300, serie 252 Asunto: Aerédromo

de Archena, 29-4-1939 (n° ficha 9121).

(34) En un documento fechado el 10 de abril de 1939 en la finca de Los Llanos (Albacete) y firmado por Luis Llorente,
Comandante Jefe de las Fuerzas Aéreas de Ocupacion, se relacionaban un total de 169 aviones, avionetas y motores y el

estado de conservacion en el que se encontraban.



Nayades, 2025-19

69

Al menos una treintena de pilotos espafioles
pasaron por este aerddromo, entre ellos: Mar-
cos Garrido Regués, Emilio Gazol Abad, José
M2 Gonzalez Montero, Mario Herndandez Bueno,
Rafael Jiménez Yebenes, Modesto Cabrera Mu-
noz, Ceferino Casado Escobar, Francisco Core-
lla Ferri, José Diaz Calero, Enrique Garcia Jover,
Benito Garrido Corona, Aquilino Ruiz Mufioz...,
ente los murcianos sabemos de su presencia de
Lucas Bueno Martinez, Antonio Garcia Garcia,
Juan Pedro Garcia Ortiz, Alfonso Sanchez Mar-
tinez, Santiago atorre Martinez, Pedro Latorre
Martinez, Pascual Lépez Lépez, Ginés Martinez
Bernal y José Moreno Ayala.

Canaverosa
La familia Payd, Joaquin Paya Lépez y su hijo
Joaquin Paya Navarro, disponian de una finca

de grandes dimensiones en Moratalla, se trataba
de Cafaverosa. Paya Navarro ya era piloto civil
en los anos treinta y dado que vivian afincados
en Madrid, acabaron construyendo una pista de
aterrizaje en dicha finca, para realizar viajes en-
tre ambas poblaciones.

Joaquin Paya Navarro habia nacido en
Shanghdi en 1898, en la embajada de Espaiia. Se
casaba el 16 de diciembre de 1929 en Paris con
Violette Meillon Elmer, hija del doctor A. E. Mei-
llon, en la iglesia Saint Pierre Chaillot.” Nacid
Violette en Francia en 1908, falleciendo en Mur-
cia el 4 de marzo de 2002...

Fue el primer piloto civil de Murcia. De Ma-
drid baja a sus tierras en su avioneta personal,
una AVRO 504, aterrizando en una pista de su
finca de Canaverosa.*

Joaquin Paya Navarro y su esposa Violette Meillon Elmer, anos treinta. Avioneta AVRO 504. Disefo de 1913.

En 1958 creaba el Aero Club La Cierva, con
Ramon Illan Arriero, Juan Salinas Salinas, sien-
do profesores José Valcarcel Navarro, Cristobal
Garcia Lison, Mariano Ruiz Liafno.*”

Globos aerostaticos y grotescos en los cie-
los murcianos

La primera ascension militar, realizada en Espa-
na, se remonta a fines de 1889. Pronto se vio la

necesidad de la fabricacion y aprendizaje de la
conduccion de los globos aerostaticos, creandose,
en 1893, un parque aerostatico en Madrid, crean-
dose otro en Guadalajara en 1896. Entre tanto el
teniente coronel José Suarez de la Vega y Lamas
escribia el libro “La aerostacion militar”, en 1887,
y “Los globos en la guerra”, en 1899.

Por su parte, el militar Alfredo Kindelan y
Duany®*, que acabara rigiendo los destinos del
aerédromo de Los Alcazares, obtuvo el titulo de
piloto de globo aerostatico en 1901, participan-

(35) El Liberal 26-11-1929. Fueron testigos de la boda Santiago Alba y Sanchez Guerra

(36) Lafinca, en el siglo XIX, pertenecia al conde de Luna, titulo ostentado en 1874 por M? del Rosario Téllez-Girén y
Fernandez de Velasco y Luis Roca de Togores. Ese afio la ponian a la venta, de la mano de su administrador, el carava-
queiio Pedro Jaén Bricefo, casado con Juana M# Hervas. Pasé a manos del comerciante valenciano Luis Alcayde Peris, a

comienzos del siglo XX, al menos hasta 1919.
(37) Linea 10-3-1967.

(38) Nacido en Santiago de Cuba en 1879, casado en 1910 con la burgalesa Dolores Nuiiez del Pino y de Arce. Falleci6 en
1962, en Madrid. Estaba en posesion de dos cruces blancas y tres rojas del Mérito Militar; una cruz blanca y otra roja del
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do, en 1908, en la copa Gordon Bennet, de globos
aerostaticos, pilotando el globo Valencia. Llego6 a
realizar mas de sesenta vuelos en globo. Por otra
parte, realizarfa la travesia en globo aerostatico
de Cartagena a Madrid, en 1907, afo en el que
realizaria también la ascension en el globo Maria
Teresa, en Valencia camino de Ibiza, si bien aca-
bé en Garrucha, Almeria, siendo recogido, en el
mar, por el vapor inglés West Point, capitaneado
por John Rodz. El globo y Kindelan fueron tras-
ladados hacia la provincia de Murcia, via Lorca,
quedando el globo depositado en la estacién de
Alcantarilla, embarcindose en un tren, hacia
Madrid, dias después.”” En 1908, junto al general
Pedro Vives y el mecanico Joaquin Quesada, acu-
dia a Paris, a comprar un dirigible, al que bauti-
zarian con el nombre de Esparia.

Alfredo Kindel4n en 1907.

La primera referencia de globos en Murcia la
encontramos en las fiestas del barrio de Santa
Eulalia de Murcia, en julio de 1877, con un globo
aerostatico volado al acabar los fuegos artificia-

les.** Caravaca se sumaba a los globos aerostati-
cos en sus fiestas de 1881.*! En 1882, el aeronauta
Pedro Sanz realiz6 un vuelo en globo en Murcia
con motivo de la feria de septiembre. La feria de
Murcia, especialmente en el ultimo tercio del si-
glo XIX, incorporaba espectaculos modernos, y
entre ellos se encuentran algunas referencias a
ascensiones en globo.

En Aguilas, en agosto de 1886, se volaban cua-
tro globos aerostaticos al son de la musica inter-
pretada por la banda musical.** En diciembre de
1890, en las fiestas de La Merced de Murcia, al
acabar los actos religiosos y festivos, se procedia
a disfrutar de las ascensiones de globos aerostati-
cos.” Al ano siguiente en la Casa de Misericordia,
tras los juegos infantiles, se lanzaban al aire vis-
tosos globos aerostaticos en el patio del estableci-
miento.** San Javier disfrutaba de la elevacion de
globos en 1897.

Gran repercusion social tuvo en la ciudad de
Murcia la exhibicion realizada en su plaza de
toros, en noviembre de 1898, por parte del capi-
tan Jaime Sunné Vilaregut, en homenaje al joven
abogado José Fayrén Cebrian (1876-1941)*, con
su globo El Firmamento.*®

En junio de 1900, también disfrutaban de este
espectaculo Yecla (volverian a elevarse en 1906),
y en septiembre se repetia la exhibicion en Al-
hama de Murcia, en Lorca y Molina de Segura
(volverian a verse en 1908 y en fiestas patronales
sucesivas).”” En 1901, para las mencionadas fiestas
de La Merced de Murcia, Ricardo Villar Toboso
y sus compaieros de estudios Guillermo Bueno
y Pascual Ayala, construian un globo de 15 me-
tros de altura y 30 de circunferencia.*® Moratalla
disfrutaria de los globos en septiembre de 1902
y 1903. * Desde 1903 el Tiro nacional de Murcia
incorporaba vuelos de globos en algunos de sus
actos.” Cehegin sigui6 la estela de Moratalla, in-
corporando globos aerostaticos en sus fiestas, en

Meérito Naval; dos cruces de Maria Cristina; medalla de sufrimientos por la Patria; cruz, placa y gran cruz de San Her-
menegildo; caballero y oficial de la Legion de Honor francesa, gran cruz del Mérito Militar...
(39) Aragon exprés 12-2-1975. La Regién 26-7-1907. La Cruz 20-7-1907. El Demécrata 29-7-1907. La Correspondencia

Militar 29-7-1907

(40) La Paz de Murcia 7-7-1877
(41) El Diario de Murcia 4-5-1881
(42) El Diario de Murcia 14-8-1886
(43) El Diario de Murcia 8-12-1890
(44) La Paz de Murcia 19-3-1891
(45)
Murcia...

Casado con Carmen Arranz Sdez (1878-1960), fue Presidente del Casino, teniente de alcalde del ayuntamiento de

(46) Heraldo de Murcia 18-11-1898. El Diario de Murcia 20-11-1898
(47) El Diario de Murcia 21-9-1900; 10-10-1900. Heraldo de Murcia 6-10-1900; 19-10-1901
(48) Heraldo de Murcia 19-9-1901. El Diario de Murcia 20-9-1901

(49) La Luz de la Comarca 6-9-1903. El Liberal 17-9-1902
(50) Heraldo de Murcia 11-6-1903
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Cartel anunciador del vuelo en Murcia, el 21 de noviembre de 1898. Archivo Juan Gonzdlez Castafio.

agosto de 1904.”'Las fiestas de Librilla también
contaron con tres globos en 1907. En el Barrio de
San Antén de Cartagena veremos globos aeros-
taticos en 1910, al igual que en Espinardo.”” En
Albudeite los veran en 1911 y en la pedania de
La Alberca también los veremos en 1912 y cua-
tro afos después repetirian la experiencia en Los
Martinez del Puerto, en Lorqui y posteriormen-
te en Beniel y en Beniajan.”

El dirigible “conde de Zepelin” fue visto en
Aguilas, por primera vez, abril de 1929 y poste-
riormente en mayo de 1930:

1929...Anteanoche a las diez y media apa-
recié en el horizonte, por la parte Sur el diri-
gible “Conde de Zeppelin” siendo advertido
por gran publico que acudié a nuestro puer-

to de Levante y Poniente, permaneciendo vi-

sible hasta perderse por el Este unos veinte

minutos. La silueta del “Zeppelin”, gracias

a la luna que lucia a esa hora, se advertia

perfectamente, notdndose sus excepcionales

dimensiones por la gran distancia a la que

(51) La Luz de la Comarca 28-8-1904
(52) El Liberal de Murcia 16-1-1910; 23-9-1910

paso de esta poblacion. Iba empavesado de
luces y en la parte delantera se notaban irra-
diando luz dos grandes refrectores.

1930...Esta mafiana a los siete y cuarenta
minutos, aparecio en el horizonte por Levan-
te el “Conde Zeppelin”. El paso del dirigible
fue presenciado por el vecindario, pues se
distinguia admirablemente en todos sus de-
talles apercibiéndose el ruido de los motores.
Como unos quince minutos tardo en perder-
se por la parte de Poniente sobre el mar.>*

El piloto Félix Gémez Guillamén y Guillamén
(1898-1979), el ano de 1923, saltaba a la fama,
siendo noticia de prensa en toda Europa, el mi-
litar segoviano, de origen ricotefio, Félix Gomez,
que habia ingresado en el cuerpo en septiembre
de 1915. **Hijo de los ricotefios Antonio Gomez y
Venicia Celestina Guillamén, que se casaban en
Ricote en agosto de 1897. Antonio, maestro, era
trasladado a Martin Mufoz de las Posadas (Sego-
via), donde naceria Félix, en junio de 1898.

(53) El Liberal de Murcia 6-9-1911; 27-7-1916; 27-9-1916; 21-8-1918.

(54) El Liberal 27-4-1929; 21-5-1930

(55) Se casaba en febrero de 1925 con la madrilena Felisa Maraver Verdiguier, siendo su testigo de boda el conde de
Romanones. Recibird la medalla de Sufrimientos por la Patria, la gran Cruz de San Hermenegildo, Cruz de Guerra y la
del Mérito Militar, terminando sus dias como General de Ingenieros (desde 1956), tras ejercer como gobernador militar

en Gerona y Sevilla.
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Félix Gomez Guillamén en 1924. Foto de
Antonio Canovas del Castillo (a) Kaulak. BNE.

El 3 de septiembre de 1921, estando de servicio
en Melilla, en un globo de observacion, un aero-
plano le rompid el hilo de amarre, internandose
sin control en el mar, salvindose al ser recogido

Félix Gomez, recién ascendido de teniente de
ingenieros a capitan, compartia vuelo con el ca-
pitan Pedro Pefiaranda Barea. Sobre su globo, el
“Polar”, cay6 un rayo que carbonizé a Pefiaranda,
lanzando al globo contra tierra. La crénica oficial
de la organizacion fue la siguiente:

El Polar, navegando sobre Heyst op den
Berg, cerca de Malinas, llegé casi a tierra
produciéndose una subida brusca hasta los
1200 metros a causa de un excesivo deslastre,
causado por caer la arena a pelotones, por

por el canonero “Lauria”. Dos afios después, a fi-
nes de mayo de 1923, se encontraba tripulando
el globo “Clio”, del Parque Aerostitico de Gua-
dalajara. Con él tuvo un accidente en Cdérdoba,
mientras realizaba unas practicas junto a los ca-
pitanes Antonio Garcia y Enrique Maldonado. El
23 de septiembre de 1923 se celebraba en Bruselas
el concurso internacional de globos “Gordon Be-
net”, fundado en 1906. Acudian a la cita milita-
res representantes de Estados Unidos, Inglaterra,
Francia, Bélgica, Suiza, Espana..., hasta un total
de dieciséis participantes.

El dia amanecié con fuertes vientos, nubes,
rayos y truenos, consistiendo el concurso en re-
correr la mayor distancia posible, sin tocar tie-
rra. Uno de los globos espanoles, el “Ferndndez
Duro”, tripulado Eduardo Magdalena y Besalga
se perdia, siendo encontrado al dia siguiente en
Holanda. Mejor suerte corrié el “Hesperio”, tri-
pulado por Julio Guillen y Manuel de la Sierra.
Los globos “Genove” y “Ntimero 3 “se incendia-
ban, falleciendo los cuatro aviadores. Un globo
belga chocaba contra otro norteamericano.

estar completamente mojada; en ésta subi-
da se atraveso la nube a gran velocidad y se
produjo una descarga eléctrica, que maté
instantdneamente al capitdn Pefiaranda.
El capitan Guillamon observo entonces que
salian llamas por el apéndice, casi desespe-
rado,, en el cual la técnica aerostdtica no
puede aconsejar maniobra alguna a pesar de
lo cual y de un modo intuitivo, realizé una,
cuyo resultado a priori no se podia asegurar,
pero que providencialmente produjo el me-
jor que podia esperarse y que le salvo la vida;
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inicio el desgarre a tan extraordinaria altura,
con lo que quité combustible a la masa en
llamas y se salvé la mayor parte de la tela
mojada, que tomando la forma de paracai-
das contuvo relativamente el descenso y has-
ta le permitié arrojar gran cantidad de lastre
y hacer flexion al llegar a tierra, librandose
con una fractura del fémur derecho, herida
de la que estd en curacién en el Hospital Mi-
litar de Bruselas....

Meses después del accidente de Bruselas se le
concedia la Medalla al Sufrimiento, pensionada,
siendo considerado como uno de los mas intré-
pidos aviadores espaioles. Seria destinado a Ceu-
ta, pasando posteriormente por otros destinos,
como Segovia o Malaga, llegando a ser General.

Una anécdota fatidica de vuelo con globo por
tierras murcianas, fue la protagonizada por el
comandante burgalés Benito Mola Garcia (1885-
1928). Desde Madrid, en el globo Hispania quiso
batir el record de altura, el 15 de septiembre de
1928. Paro las corrientes de viento y la propia al-
tura alcanzada, provocaron su muerte, acabando
el globo en Caravaca, siendo encontrado el cada-
ver por unos carboneros. Su cadaver fue recogido
por varios aviadores de Los Alcdzares y traslada-
do en camioneta a Cieza y de aqui a Madrid.>

Benito Mola.

Apéndice. Pilotos murcianos republicanos

Entre las decenas de pilotos murcianos ligados
a la Republica mencionamos a: Antonio Aguilar

Ambrosio (Cartagena), Francisco Alarcén Rios
(Murcia), José Alarcén Rios (Murcia 1917-1995),
Alfonso Alarcon Sarabia (Totana 1885), José Al-
baladejo Madrid (El Algar, Cartagena 1902),
Claudio Alfonso Ayala (Ceuti 1915-1989), José
Bastida Jiménez (Beniajan 1918-1991), Juan de
Dios Bernal Navarro (El Palmar, Murcia 1920),
Antonio Bernal Nicolas (Cabezo de Torres 1917),
Lucas Bueno Martinez (La Union 1906), José Cal-
derén Carrion (Cartagena 1911), Roque Carrion
Martinez (Cartagena 1916), Blas Castejon Es-
parza (Cartagena 1915-2014), Francisco Celdran
Ros (a) Paco Maravillas (Los Alcazares), Pedro
Conesa Guerrero (Fuente Alamo 1907), Esteban
Corbaldn Marin (Caravaca 1918-1989), Francisco
Chumillas Rubio (Alhama de Murcia), Eleuterio
Esteban Soto (La Palma 1916), José Fernandez
Albaladejo (El Algar, Cartagena 1912), Francisco
Fernandez Nicolas (Murcia 1918), Miguel Ga-
lindo Saura (Torre Pacheco 1916-1997), Antonio
Garcia Arce (Beniajan 1916), José Garcia Balles-
ter (La Unién 1898), Antonio Garcia Garcia (Al-
hama de Murcia 1917-1992), Juan Pedro Garcia
Ortiz (Archena 1915-2009), José Garcia Pardo
(Cartagena), José Garre Solano (Cartagena 1918),
Esteban Griflan Goémez (Beniajan 1915-1992),
Antonio de Haro Lépez (a) Malandran (Puerto
Lumbreras 1899-1937), Pedro Hernandez Fer-
nandez (El Palmar, Murcia 1917), Juan Herndn-
dez Giménez (La Unién 1914-2006), José Her-
nandez Pérez (Murcia), Francisco Ibanez Molina
(Cartagena 1918), Pedro Latorre Martinez (Ar-
chena 1910-1971), Santiago Latorre Martinez
(Archena 1914-2006), Francisco Lison Mifnano
(Albudeite 1918, sargento), Tomds Lopez Alcaraz
(Torre Pacheco), Pascual Lépez Lopez (Arche-
na 1894), Juan Lorente Bueno (Cartagena 1919),
Juan Manuel Marin (Cieza 1905), Joaquin Mar-
quina Jiménez (farmacéutico, Santomera 1918-
1952), Antonio Martinez Arce (Lorca), Ginés
Martinez Bernal (Cartagena 1916-1998), Antonio
Martinez Cano (Murcia 1912-1996), Jesus Mar-
tinez Fernandez (Moratalla 1919-2011), Antonio
Martinez Garcia (Abardn 1917-1998), Fernando
Martinez Lépez (El Algar, Cartagena 1915-1941),
José Martinez Martinez (Cartagena 1906), Pedro
Martinez Moreno (Lorca 1916), Joaquin Mellado
Pascual (Lorca 1904), Francisco Merono Pelli-
cer (Mula 1917- Moscu 1995), José Molero Meca
(Cartagena 1918), José Moreno Ayala (Murcia
1906), Francisco Navarro Chacén (Cieza?-1938),
Pedro Navarro de Paco (Cehegin 1915), José Pala-

(56) El Correo de Mallorca 18-9-1928. La Prensa 18-9-1928. El Tiempo 19-9-1928
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z6n Ros (Guadalupe, Murcia 1916-1983), Antonio
Pardo Sanchez (Santiago y Zaraiche 1892), Luis
Jorge Poch de Porras (Cartagena 1912), Antonio
Ramirez Fernandez (Beniel 1911), Mariano Ra-
mos Pérez (San Pedro del Pinatar 1911-1938), Pe-
dro Rodenas Sanchez (Murcia 1915), Ramén Ro-
driguez Martinez (Cartagena 1915), José Romero
Caballero (Yecla 1918), Francisco Rubio Gémez
(Librilla 1918), Juan Ruipérez Marin (Cartagena
1918), Salvador Ruiz Fajardo (Cehegin 1917-1943),
José Ruiz Jiménez (Beniajan 1919-1978), Mariano
Salazar Pérez (Lorca 1918), Juan Francisco Sali-
nas Salinas (Caravaca 1918), Antonio Sanchez de
las Matas Gil de Pareja (Cartagena 1906), Alfon-
so Sanchez Martinez (Cartagena 1918-2006), Al-
fonso Sanchez Martinez (Cartagena 1918-2006),
Andrés Sanchez Sanchez (Moratalla 1916-2010),
Pedro Simén Lopez (Cehegin), Antonio Solana
Crevillén (Cartagena), Antonio Soto (La Unién
5-1937), José Vela Diaz (Lorca 1890), Miguel Zam-
budio Martinez (Puente Tocinos, Murcia 1918-
1996).

Antonio de Haro Lopez.

Ametralladores: José Albaladejo Avilés (Car-
tagena), Federico Antén Lucas (Cartagena 1908),
Juan de Dios Bernal Navarro (El Palmar 1920-
2017), Federico Caballero Sandoval (Rincon
de Seca 1914-1987), Alejandro Catalan Ortuiio
(Cartagena 1904-1994), Joaquin Carrillo Arqués
(Patifio 1914-1983), Pedro Egidos Giménez (Las
Torres de Cotillas 1917), Andrés Fernandez Mo-
rales (San Javier 1916-1991), José Garcia Sdnchez
(Cartagena 1917), Antonio Heredia Lépez (La
Unién 1899), Antonio Herndndez Celdran (Car-
tagena), José A. Lopez Garro (Yecla 1903), Loren-
zo Navarro Mulero (Aguilas 1902), Juan Nuifiez
Maestre (Cartagena 1916), Blas Paredes Sarabia
(La Unidn 1919-1976), Rafael Requena Pérez (Ca-

lasparra 1906-1937), Gregorio Segura Sdnchez
(Cartagena 1910).

Fotografos de aviacion: Eduardo Mas Pérez
(Cieza 1908-1983), Fernando Navarro Ruiz (Lor-
ca 1867- Totana 1944), Juan Ruiz Funes Sanchez
(Cartagena 1903- México 1964), Antonio Vidal
Jiménez (Beal, Cartagena 1912).”

Consideraciones finales

Destacamos los vuelos sobre la regién de la Com-
pania francesa de Latécoére, cuyos aviones so-
brevolaban Murcia todas las semanas, sufriendo
diversas averias y aterrizajes de emergencia en
nuestra region, constatandose los casos de Ma-
zarron, Totana, Lorca, Alcantarilla, Alhama de
Murcia, Cabezo de Torres y Santomera.

Ademas de los importantes aerddromos de
Los Alcdzares y San Javier, y en menor medida
el de Lorca, existieron diversos aer6dromos a lo
largo y ancho de la region, mencionamos, en los
afios treinta del siglo XX, el de Lébor en Totana,
El Palmar en Murcia, Alcantarilla, Campotejar
de Molina de Segura ligado a la base de tanques
de Archena, Cieza y el privado de Canaverosa en
Moratalla.

Por otra parte, desde fines del siglo XIX seran
comunes los vuelos y exhibiciones de globos ae-
rostaticos y grotescos. Destacamos el accidente
mortal del comandante Benito Mola, en Caravaca,
y la aventura europea del ricotefio Félix Gomez.
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