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En este ejemplar

Nuestro General del E.A. (r) don FEDERICO YANIZ VELASCO, acude en apoyo de
RESCATE con un articulo sobre la situacion y futuro previsible del histérico titulo de
Observador de Aeroplano. Cuando se repasa la historia de la aviacion, podemos ver la
gran importancia del trabajo que desarrollaban los observadores de aeroplano, funciones
por las que empezaron sus carreras los mas brillantes cazadores y bombarderos. Ahora,
publicamente parece que dicha profesion estd en el limbo de la organizacién militar
espafola, y es oportuno que se hable y escriba sobre su futuro.

El investigador historico, escritor y miembro del CASHYCEA, General del E.A. (r) don
JOSE SANCHEZ MENDEZ vuelve a nuestras paginas con la Historia de un personaje
que apunta en la misma como el primer intento serio de lograr que el Hombre volara.
La muy interesante historia del drabe espafiol Abbas Ibn-Firnas

Damos paso a nuevas paginas a color, coleccionable de la presencia de la aviacion
militar en la FILATELIA espafola, que nos ofrece el Coronel don CARLOS AGUILERA
MARIN, Secretario General del SHYCEA. Con estas interesantes aportaciones, nuestro
colaborador nos permite seguir hazafias e hitos de nuestros aviadores y de la aviacion
militar, de una forma amena.

Nuestro cinéfilo colaborador don JOSE MANUEL DIAZ GONZALEZ, nos recrea
con una amena sinopsis de la pelicula EL BARON ROJO (Von Richthofen and Brown)
dirigida por Roger Corman en 1971, ante el acontecimiento que cumple este 21 de abril, su
centenario, el derribo del Capitan Manfred Albrecht von Richthofen «Bar6n Rojo».

El Director de RESCATE, don JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA, se acerca
en estas paginas a Baron Rojo para resaltar brevemente la personalidad y describir la
forma aproximada a como llevé a cabo aquella Gltima pelea de perros de la que el
destacado piloto aleman dejé su triplano para pasar a la mitologia humana.

Ni el Consejo de Redaccion de la revista RESCATE, ni sus miembros asesores, ni sus patrocinadores, se responsabilizan del contenido de
los articulos aqui publicados, siendo sus autores los tinicos que con sus firmas adquieren la responsabilidad de tales contenidos.
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Observador de aeroplano
El futuro de un titulo historico

FepERICO YANIZ VELASCO

General del Ejército del Aire (R)
Observador de aeroplano

El primer curso militar de pilotos de aeroplano se
realiz6 en Cuatro Vientos el afio 1911. Fue entonces
cuando los aviones militares se unieron a los glo-
bos, aerostaticos y a los dirigibles que ya surcaban
los cielos de Espana como aparatos voladores con
aplicaciones militares. Esa realidad hacia necesaria
una regulacion que evitase situaciones conflictivas y
rivalidades inconvenientes. Para dar respuesta a esa
necesidad se redact6 el Reglamento para el Servicio
de Aerondutica militar
aprobado por la Real
Orden Circular de 16 de
abril de 1913. Ese Regla-
mento, con las modifica-
ciones introducidas por
los reales decretos de 18
de septiembre de 1920y
de 15 de mayo de 1922,
fue la base de la organi-
zacion de la Aerondutica
militar hasta 1939. El
Reglamento regulaba la
vida y funcionamiento del nuevo Servicio que quedd
dividido en dos ramas: Aerostacion y Aviacion

El titulo de observador

En el Apéndice nim. 1 del mencionado Regla-
mento de 16 de abril de 1913, se indicaban los dis-
tintos titulos reconocidos en la Aerondutica militar
espanola: pilotos de esférico, pilotos de dirigibles,
mecanicos de dirigible, pilotos de aeroplano y obser-
vadores de aeroplano®. El Apartado E del citado
Apéndice nam. 1 esta dedicado a los Observadores
de Aeroplano y dice en el primer punto: «Se procu-
rard que los oficiales pilotos de aeroplano sean, a la
vez, observadores, pero convendrd, ademds, disponer

" En la Revista Rescate se han publicado los siguientes arti-
culos relacionados con los observadores de aeroplano: en el n°
2 de noviembre de 2010 «Nace una necesidad operativa»; en
el n° 3, primer trimestre 2011, por «La Aviacion se consolida»;
en el n° 4, segundo trimestre de 2011, aparecié «La época de
los grandes vuelos»; Finalmente en el n° 5, tercer trimestre de
2011, aparecid «La formacion de los observadores durante la
Guerra Civil».

El emblema de Observador de Aeroplano creado en 1920.

de un niimero suficiente de oficiales observadores
aunque no sean pilotos.

Los aspirantes a observadores efectuardn las
prdcticas de Aviacion para asegurar que poseen las
siguientes condiciones:

1. Serenidad en cuantas ascensiones hayan efec-
tuado, aunque en alguna de ellas se hayan
encontrado en situacion dificil o peligrosa.

2. Preparacion tdctica
suficiente para poder
distinguir desde el
aeroplano las diver-
sas Unidades, sus
formaciones de mar-
cha, reposo, acanto-
namiento, despliegue
y combate.

3. Facilidad de obtener
croquis y fotografias
y la transmision de
noticias.

4. Tener una totalizacion de vuelos no inferior a
seis horas, de ellas cuatro por lo menos a mds
de trescientos metros sobre el terreno, demos-
trando buena aptitud.

El examen, que solo sufriran los Oficiales que
previamente hayan demostrado poseer las condicio-
nes enumeradas, consistird en efectuar tres recono-
cimientos aéreos, con sujecion al programa vy a las
hipcétesis que fije el Director, a propuesta del Jefe
de Aviacion: procurando que uno sea de cardcter
tdctico; otro, estratégico, y otro topogrdfico, dentro
de lo que permitan las circunstancias y los elementos
de que se dispone.»

El dia 1 de mayo de 1913, 20 oficiales de los
cuales 15 eran del Ejército (dos de ellos diplomados
de Estado Mayor), 1 de la Guardia Civil y 5 per-
tenecian a la Marina, fueron destinados a Cuatro
Vientos para realizar practicas como observadores de
globo. Terminados los veinte dias de clases tedricas
y las practicas de observacion, con ascensiones en
globo libre, los alumnos volvieron a sus unidades.
El 1 de septiembre dichos oficiales fueron llama-
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Observador con dispositivo telescopico.

dos para formar parte del curso de piloto que iba
a comenzar en Alcald y Cuatro Vientos formando
parte de la Cuarta promocion. Algunos no pudieron
incorporarse al curso por haber sido ya destinados
como observadores a la Escuadrilla expedicionaria
destacada en Marruecos.

Por Real Decreto de 13 de agosto de 1915 se
convoco la Quinta promocion de pilotos que deberia
seguir un Plan de Ensefianza disefiado por el coro-
nel Vives; ese plan iba a regir también en los cursos
siguientes. Los alumnos de esa promocion, se incor-
poraron a la Escuela de Observadores de globo en
Guadalajara para realizar el correspondiente curso,
en el que efectuaron ascensiones en globo cautivo
para practicar la lectura de planos, realizar croquis
y hacer fotografias. Posteriormente se paso a rea-
lizar ascensiones en globo libre con ejercicios de
navegacion y otras practicas. Mas adelante comen-
zaron a hacerse vuelos de practicas con aviones en
Cuatro Vientos. Los primeros vuelos tenian como
finalidad resolver en vuelo los problemas planteados
en las clases tedricas del curso de Observador. Los
alumnos se trasladaron al aer6dromo de Alcala de
Henares donde realizaron las practicas de pilotaje
a cuya finalizacion fueron destinados, a comienzos
de 1916, como pilotos y observadores a distintas
unidades aéreas. En agosto de ese afio se convoca-
ron 20 plazas para un curso de oficiales aspirantes
a pilotos y 30 para un curso de oficiales aspirantes
a observadores conformando la Sexta promocion.
Con fecha 15 de septiembre de 1917 se convoco a
los oficiales para seguir un curso de pilotos consti-
tuyendo la Séptima promocion. En el mes de febrero
de 1918, el general Rodriguez Mourelo, entonces
Director de la Aerondutica, ordend la convocatoria
del primer curso de pilotos para soldados, cabos
y sargentos que se realizé en la Base de Alcala de
Henares. Por otra parte, por Orden Circular de 14 de
febrero de 1918, se convoco a los oficiales aspirantes

Ascension de un globo de observacién militar.

que figuraban en la primera relacion que constituia la
Octava promocion para que asistiesen a la segunda
parte del curso de pilotos. Los de la segunda relacion
estaban ya realizando el curso para obtener el titulo
de Observador de aeroplano.

Aprovechando las experiencias obtenidas en esos
primeros afios de la Aerondutica militar, el Real
Decreto de 18 de septiembre de 1920 actualizé lo
previsto en el Reglamento de 1913. El Decreto se
articulaba en cinco partes: Organizacion, Instruccion
de pilotos, Instruccion de observadores, Situaciones y
Emblemas. El personal de la Aviacion militar estaba
constituido por:

«Pilotos aviadores oficiales
Oficiales observadores
Pilotos aviadores de tropa

Tendrd, ademds, afecto el personal administrativo
y pericial necesario para el mejor desempeiio de los
cometidos que a aquellos se encomienden y del que
atarie a la construccion, entretenimiento y reparacion
de los aeroplanos y motores y a la fotografia».

Para la instruccion del personal preveia la exis-
tencia de escuelas de pilotaje y de observadores asi
como de mecdnicos y de operadores fotografos. Para
la instruccion de observadores se creaba una sola
Escuela de Observadores en Madrid o en sus inme-
diaciones. En el Apéndice num. 3 del Reglamento de
1913, dedicado a los emblemas, se indicaba que los
observadores llevarian solamente el emblema de la
Aeronautica militar. Sin embargo, en Real Decreto
de 1920 se creaba el emblema de observador de
aeroplano consistente en una estrella dorada de
cinco puntas, inscrita en el circulo rojo central del
emblema de Aerondutica militar.

Hasta 1920, los cursos de Observador de aero-
plano se realizaron en diversas instalaciones mili-
tares. Ese afio se determind que se realizasen en la
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Curso de Observador en enero de 1928. En el centro de la foto el capitin Barberdn sentado.

Escuela de Observadores de Cuatro Vientos. A par-
tir de 1922 se completaron los cursos con periodos
de practicas de tiro y bombardeo en Los Alcaza-
res. En los primeros cursos de Observador, el Plan
de Estudios incluia en la fase teérica clases sobre
navegacion, bombardeo, cooperacion con el Ejér-
cito —especialmente correccion de tiro artillero—y
en muchos casos fotografia y planimetria. En las
clases précticas en vuelo se identificaban objetivos,
se hacia tiro aire-aire y se hacia bombardeo, gene-
ralmente en el mar, contra blancos fijos y méviles.
Ademas en Los Alcdzares se realizaban practicas
de tiro y bombardeo en la Escuela de Combate y
Bombardeo Aéreos creada en 1921. La Escuela de
Observadores de Cuatro Vientos se gan6 un mere-
cido prestigio por su equilibrado plan de instruccion
y por la inteligente labor de sus directores como el
comandante de Estado Mayor Luis Gonzalo Vitoria
(en dos etapas), el también comandante de Estado
Mayor José Aymat Mareca y el capitan Mariano
Barberan Tros de Ilarduya, Director de la Escuela de
1928 a 1930. Barberdn, que era experto en navega-
cion aérea, realiz6 una labor encomiable al frente de
la Escuela dando al curso de Observador un caracter
cientifico y consiguiendo que los alumnos recibiesen
las ensefianzas de navegacion mas completas de la

época. En la Escuela de Observadores, ademas del
curso de Observador, se impartieron diversos cursos
de Aplicacion y las fases dedicadas a la Aviacion de
los cursos de aptitud para sefiores coroneles en los
afnos 1933, 1934 y 1935. De 1920 a 1930 se con-
vocaron anualmente al menos una promocion de
oficiales aviadores cuya instrucciéon comenzaba con
el curso de Observador. La Escuela de Observadores
en el aer6dromo de Cuatro Vientos y la Escuela de
Tiro y Bombardeo de Los Alcdzares siguieron fun-
cionando durante la Republica y al final de 1934
el aer6dromo Cuatro Vientos contaba con aviones
Breguet XIX que aunque ya empezaban a ser vete-
ranos continuaba siendo un gran avién. Desde 1913
hasta el comienzo de la Guerra Civil, la Aerondutica
militar cambi6 su organizacion varias veces, su jefa-
tura tuvo diversas denominaciones y su jefe distintos
empleos pero el curso de Observador se mantuvo a
lo largo de los afios como un pilar fundamental de
la formacion de los aviadores militares.

Los observadores durante la Guerra Civil tuvieron
vicisitudes semejantes a las de sus compaiieros pilotos
y por tanto sufrieron los mismos desgarros y trage-
dias que caracterizaron aquella contienda fratricida.
Al comienzo de la Guerra, los oficiales observadores
que no ocupaban puestos en los 6rganos centrales de
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Defensa o Aviacion, estaban en su mayoria destinados
en unidades de reconocimiento como el Grupo de
Reconocimiento n° 21 de Leén, el Grupo de Reco-
nocimiento estratégico n° 31 de Getafe, el Grupo de
Reconocimiento n°® 22 de Sevilla y el Grupo de Reco-
nocimiento n° 23 de Logrofio. En los primeros meses
de la contienda las necesidades de observadores no
fueron muy grandes en ninguno de los dos bandos
pues el nimero de aviones era escaso. Durante los
anos 1937y 1938 la Aviacion de los dos bandos pro-
sigui6 formando observadores, si bien en un nimero
muy inferior al de pilotos. La formacion de los obser-
vadores durante la Guerra Civil fue recogida en el
articulo del mismo nombre publicado en el n° 5 de
Rescate. Por ello, baste decir que durante la Guerra,
la Escuela de Observadores de la Aviacion republicana
estuvo en Los Alcazares* y la del bando nacional en
la Base Aérea de Malaga, donde se siguieron impar-
tiendo cursos después de terminada la contienda.

Los cursos de Observador
en la Academia General del Aire

El 8 de agosto de 1939 se cre6 el Ministerio del
Aire y poco después, el 7 de octubre de ese afio, se
publicaba la estructura organica del Ejercito del Aire.
El 9 del mismo mes se cre6 el Arma de Aviacion y
durante ese mes de octubre de 1939 naci6 también el
Arma de Tropas de Aviacién y los cuerpos que cons-
tituyeron el nuevo Ejército del Aire. Como hemos
descrito, la Escuela de Observadores de Malaga
sigui6 funcionando y formando como observadores
a los pilotos que salieron de las escuelas de pilotaje
durante la Guerra Civil y a algunos pilotos veteranos
que no poseian el titulo de Observador. De 1946 a
1958 la Escuela de Malaga tuvo una actividad muy
importante impartiéndose también en sus instalacio-
nes el curso de aptitud para el ascenso a comandante.
El Rompedizo fue declarado el 17 de enero de 1950
Aerdédromo permanente, siendo poco después califi-
cado como Base Aérea el 20 de febrero de 1951. En
1957 la Escuela de Observadores dejé de impartir
cursos en Madlaga y fue oficialmente disuelta por
O.M. de 8 de mayo de 1959, coincidiendo con una
nueva reorganizacion del Ejército del Aire.

La Academia General del Aire (AGA), inaugurada
el 15 de septiembre de 1945, tuvo desde su comienzo
una preocupacion natural por preparar a los futuros
oficiales del Ejército del Aire en todo lo relativo al
vuelo, con especial dedicacion a su formacion como

> El Gobierno de Madrid envi6 a la Escuela de Jarkov en
la URSS a 109 alumnos para realizar el curso de Observador.
Por otra parte, unos 6o observadores soviéticos sirvieron en la
Aviacién republicana.

pilotos. Sin embargo, también se incluyeron, con
mayor o menor fuerza segin la época, clases tanto
en vuelo como en tierra de navegacion aérea, bom-
bardeo, fotografia y otras materias afines. Posterior-
mente en la AGA se impartieron cursos especificos
de Observador como sucesora natural de las escuelas
de observadores de Cuatro Vientos y Malaga.

En los archivos que se conservan en la Jefatura de
Fuerzas Aéreas de la Academia’ se puede constatar
que, como parece natural, los cursos de vuelo for-
maron parte de la ensefianza impartida en la AGA
desde su creacion. Ademas, su Escuela de Aplica-
cién mantuvo la preocupacion e interés por mate-
rias como la navegacion y la fotografia aérea. Los
cambios de nombre de los 6rganos dedicados a la
ensefianza del vuelo, incluyendo las clases de pilotaje
elemental, basico y avanzado asi como las de navega-
cién, bombardeo y otras materias asociadas, fueron
muy frecuentes en los primeros afios de vida de la
AGA. Aunque mas tarde se realizaron también cam-
bios, la estructura adoptada a principios de los afios
sesenta del siglo pasado tuvo mayor permanencia en
el tiempo. En ese periodo el curso de Observador
volvié a ocupar un lugar destacado y particularizado
dentro de las ensefianzas de vuelo.

El curso 1959-1960 se inicia en la AGA con tres
escuelas de vuelo, la Escuela de Pilotaje, la Escuela de
Vuelos Tacticos y la Escuela de Aplicacion y a partir
del 19 de febrero de 1960 se pone en funcionamiento
la Escuela Basica. La estructura con cuatro escue-
las: Elemental, Tactica, Basica y de Aplicacion durd
hasta el 28 de febrero de 1963 en que se constituye
el Grupo de Vuelos formado por cuatro escuadrones
que corresponden a las cuatro escuelas preexistentes.
Sin embargo, pronto se vuelve a la estructura de
escuelas. Durante el afio académico 1964-1963, la
Escuela de Aplicacion dirigié para 73 alumnos del
cuarto curso de la 17 promocion las ensefianzas de
fotografia, navegacion, tiro y bombardeo.

A comienzos de 1965 inici6 su actividad la que
se llamo Escuela de Observadores cuyo jefe fue el
comandante Aurelio F. Moreno Valdés. Existe la
memoria de esa Escuela* con fecha de 21 de junio
de 1965. El Jefe de Ensenanza de la AGA anunci6
en diciembre de 1964 a 18 alumnos del Arma de
Aviacion de la 17 Promocion que el mando habia
dispuesto que realizasen el curso de Observador. La
memoria explica con detalle la estructura del curso
siendo conveniente destacar que los mencionados
alumnos tuvieron que cursar también las ensefianzas

5 Dichos archivos fueron consultados por el autor.

4 Ver la «Memoria Descriptiva de la Escuela de Observado-
res» de fecha 25 de junio de 1963.

Rescate

1.7 semestre 2018



OBSERVADOR DE AEROPLANO. EL FUTURO DE UN TiTULO HISTORICO

y

Alféreces alumnos de la 17 promocién camino de la torre de vuelo. Primavera de 1965.

tedricas sobre Fotografia aérea, Tiro y Bombardeo
y Navegacion Aérea. El curso sobre navegacion fue
impartido por el entonces capitan Francisco Coscu-
lluela Montanuy que se habia incorporado a la AGA
tras realizar un curso de navegante en los Estados
Unidos. Los profundos conocimientos del profesor
y el entusiasmo de todos, hicieron posible que en el
tiempo disponible se estudiasen y practicasen todas
las formas de navegacion entonces conocidas desde
la astronémica a la radiogoniométrica. El capitan
Cosculluela, que también pilotaba en las clases en
vuelo, fue un ejemplo de profesionalidad y dedica-
cién para todos los que tuvimos la suerte de ser sus
alumnos. Aunque el nombre de Escuela de Obser-
vadores s6lo durd hasta el 13 de enero de 1967, la
Escuela de Aplicacion siguié impartiendo el curso
de Observador a los alumnos del Arma de Aviacion
durante las siguientes promociones. Como curiosi-
dad, la nota final de vuelo de la 21 promocion estaba
formada de la siguiente forma:

NOTA FINAL de vuelo = 6 x (V. Instrumental +
V. Bésico + V. en Beechcraft Mentor) + 3 x (Curso
de Observador) + 1 x Nota Q.B.I

El impulso dado en 1965 a los cursos de Obser-
vador duré varios afios. Sin embargo, el nimero de
horas de vuelo baj6 pronto de las 9o voladas por los
alumnos de la 17 promocién a las 50 horas en los
afios setenta y volvieron a bajar drdsticamente en los
afnos ochenta. El curso de Observador se impartié

en distintos cursos académicos de la carrera aun-
que a partir del afio académico 1968-1969 se solia
impartir a los alumnos de 2° Curso. Asi ocurri6 con
la 24 Promocién cuyos alumnos volaron una media
de 42 horas en el curso. Los alumnos de la 25 pro-
mocién volaron 41 horas aproximadamente como
en las cinco siguientes promociones. Los alumnos
de la 30 promocion volaron §3 horas de media. Por
su parte, la 31 promocion volé mas de 52 horas por
alumno en el afio académico 1977-1978.

La Escuela de Aplicacion, responsable desde
1967 de los cursos de Observador, programd
durante el afio 1978-1979 un Curso para Profeso-
res del curso de Observador que se realizo en tres
tandas. En la 32 promocion los 76 alumnos volaron
una media de 53 horas. A partir de esa promocion
los vuelos se realizaron en la avioneta Beechcraft
33C Bonanza y en el avion CASA-212 Aviocar.
La 33 promocion realiz6 el curso de Observador
durante el tercer afio de su permanencia en la AGA,
curso académico 1979-1980, volando sus compo-
nentes una media de 52 horas. Los 72 alumnos de
la 34 Promocion realizaron el curso del 11 de sep-
tiembre de 1980 al 18 de marzo de 1981 volando
un total de 385,30 horas en el avion CASA 212
Aviocar y 1.141,25 horas en la avioneta Beech-
craft 33 Bonanza, con una media por alumno de 53
horas. Del 15 de septiembre al 17 de diciembre de
1981, los 72 alumnos de la 35 Promocion realiza-
ron su curso de Observador volando 119,45 horas
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ACADEMIA GENEMAL del AIRS: JEFATURA de ENSENANZA

—0000000m Bscuela de Aplicacion

-—00000="

Cursos OBSERVADOB de AEROPLANO
Turaoidn: 12 semenas (50 dias habiles aprox.)
Mumnoss 65 A.A. Arma de Aviaoidn (XVII Promooidn)

1. PRACTICAS de VUELO
1.1, MATERIAL.— Se dispondrd, diaiamente, de los aviones siguientes:

T3 EDouglss DE3)  ae o s o e e
E.9 Iberavia I 115 de ’\ISA)

E.17 (Beoohoraft "MENTOR )
TR.T (CaSA 207 "AZOR") i
1.5 (Dornier 27 do CASAJ + » + oo v v o s

MISIONES.~ Cada alumno reslizard VEINTE uisicnes (TRIINTA Y CUATRO
horas aprox,) distribuidas como siguet

1.2.

P

NAVEGACION ESTIMA y CROGGIZAJO (NE) en E.9 (1:15) o o o v o
HAVEGCION ESTIMA y L\JC\LIZA JICH (LO) en E.17 (1 15)
WG i NB) en Eu17 (1:15) .

AVEGACION RADIOSLACTRICA (KE) en T.3 (2:30) o v o o o o
POTCGRAFTA OBLIGJA (FO) on 1.9 (1300) s « o ¢ o v v o o s » of
FOTCGRAFLA VARTZCAL (FV) en TR.T (2:15) « o v o v 4 o o » o

13

&

HORARIO,- Dos periotos do vvelo, diario de lunes a viernes, de
0730 a 0700 y de 0900 a 1C3(, comenzando el 10 de Abril

Briefing METEO: 0715. Briefing PREVUELO: 0730 y 0900

o

« PRACTICAS de TIERRA

2,1, MATERIAS.- Las practicas eglardn direotamente relacionadas oon
las misiones de vuslo sobre aspectos de NAVEGACION, REGLAMENTO
de CIRCULACION y FOTOGRAFIA.

2.2, SESIONES.- Se complotaran 2i (VIINTICINGS) sosiones de 1:40 horas
digtribuidas en la forma sigmiente:
REGLAMENTO de CIRCULACION AMREA o o o » o tros
NAVEGACION AEREL o o o o 0 o o « o o + » onse
AEROFOTOGEAFIA & + v o o o v o o o 0 o » nusve
PRUEBAS PRACTICAS FANALES v v o o o « o & dos

2.3, HORARIO.~ Cada sesion de Pricticas sera lesacrrollada, de lunes a
viernes, durante los dos prileros periodss asadémicos do la jor—
nada escolar (Aula 52 8, Gasinete de Fotografia o Sala do Proyeo—
ciones) do 0900 a 0950 y de 1000 a 1050, comenzando ol 19 de ibril

3. DISTRIBUCION ALUMNOS.— Los alumnos quedarén istribuidos on DOS grupos
do dos seccicnes cada uno: Grupo "I' (31 y 33) y Grupo "P' (32 y 34).

s alternaran, s3gun dia; hibiles, lus Practicas de wuclo y de

iunquo uno de los grupos no Tealice vuelos por moteorologia ad—

versa, al siguiente dia habil Io corrosponderdn Praoticas de tierra.

San Javier, Marso 1,974

Directiva del curso de Observador de 197 4.

JEFATURA DNSENANZA DE VUEIOS
Escuslu de Observadores
~0000000000~

ACADEMIA GENERAL IEL AIRE
=00¢ 0000000~

Curso: IX Curso de Observacores de Aeroplanc,
Durscibn: 21 dlas hébiles,
Calendaric: 02.10.75 al 31 10.75.

1. PRACTIC'AS DE VUEIQ.

7.1, MATERTIAL,- S$e utilizerén en nimers adecvado para las dis-—
tintas fases, aviores de los ~ipos sigulentes:

B, 24 él 233 BONANGA)s o o o del 791 Escuadrén de FF,AA.
AISA Ibsrav a 1.115). 792 Q 0 G
ED)D& W o000 o0 " 792 © Qoo
NES

et
Loloh

ASK 212 "AYIOCAR) w792 r- “ on oW

3. Por cadn alumno serén realizadas DOCE misiones,
:30 Horas aprox,) distribu.des como sigues

IENTACTON o o o o o o = o 5 o a 0150 h/msién
0 Nav et. Yy Tocalizao ion) E 24 8 1100 "
Nav, Radineléctr:.ca B a230" o
Potogratin Vertical . 'l‘R12 a 2130 ¢ ®
1 FO Fotografin Oblicua) . TR12 2 1100 *

1.3. HORARIO.- Diariemeite tendrd lugar el ,"Ariefing" de Esg:a-
1ls y Meteo & 1as 11:00 y a continuacidn se desarrollari
las misiones de vuilo programaass

o
388E ‘”s

2. PLANES IE VUBIO .~ F!.guru‘a.n a diario, en el tablero de anuncios
del vestibulo del Pabelldn de ofictaies, en la Sala de Profeso-
res de la Secretaria de Estudios y en la Sala de “Briefing" de
la propie Escuela,

3, UNIFORMIDAD,~ Traje de Vuelo, que 3e sutoriza a vestir para los
desplazamientos dasde el Pabellén 2 la Zona de Vuelos.
4. PRESENTACION - Bl dfa 2 de Octubre a Jas 11:00 horas.

San Javier, 25 de Septiembme de 1,975

Directiva del IX curso de Observadores de Aeroplano.
1975.

en Bonanza 'y 265,40 en Aviocar. Los alumnos de
la 36 promocion realizaron en dos tandas las 39
horas que como media volaron los alumnos del
que ha sido ultimo curso de Observador completo
realizado hasta la fecha.

En efecto, el curso de Observador fue suprimido
de las ensefianzas de la AGA en el afio académico

1983-1984. La 37 promocién realizé un curso de
Reconocimiento Aéreo, arguyéndose que un posible
curso de ese tipo se adaptaria mejor a los requisitos
de reconocimiento que figuraban en nuestra doctrina
aérea. Los alumnos de la 38 promocion realizaron
el mismo curso de Reconocimiento, limitandose a
volar los alumnos unas 14 horas de media, repartida
en practicas de navegacion visual, navegacion radio-
eléctrica, baja cota y fotografia. En esos afos, los
alumnos que realizaban las pricticas mencionadas
recibian un certificado de las horas de vuelo voladas.
La realidad es que el historico curso de Observador
no se ha vuelto a impartir desde que lo hizo la 36
promocion en el curso 1982-83.

Reflexiones sobre una titulacion historica

La observacion desde el aire se convirti6é en una
necesidad operativa por la indiscutible ventaja que
proporcionaba para el desarrollo de las operacio-
nes terrestres y aéreas. La Aerostacion y después
nuestra Aviacion militar utilizaron esa ventaja en
las campanas del norte de Africa donde el piloto y
el observador se apoyaban mutuamente formando
un equipo para cumplir las misiones y alcanzar los
objetivos sefialados por el mando. El heroismo de
nuestros pilotos y observadores en esas operaciones
hizo a muchos de ellos acreedores de las mas altas
recompensas al valor. Por otra parte, la prepara-
cién técnica de los observadores fue aumentando a
medida que los aviones mejoraban sus caracteristicas
y se fueron creando nuevos instrumentos para orien-
tarse y navegar en el aire. Los observadores militares
de los afios 20 y 30 del siglo pasado demostraron
su capacidad técnica al contribuir decisivamente al
éxito de la mayoria de los grandes vuelos que aviado-
res espafoles realizaron en aquellos afios. La Escuela
de Observadores de Cuatro Vientos fue un centro de
excelencia en la ensefianza de las materias relacio-
nadas con la navegacion aérea. En ella se formaron
los observadores de aeroplano que eran nuestros
expertos en navegacion aérea como los «Navigators»
lo eran en la RAF.

Durante la Guerra Civil la formacion de los
observadores se realizo en las escuelas de Los Alca-
zares y de Malaga. Tras la contienda, la Academia
General del Aire tomo el relevo en la formacion de
observadores. Desde las primeras promociones, los
planes de estudio incluyeron asignaturas y practi-
cas relacionadas con los tradicionales campos de
actuacion de los observadores. Sin embargo, no es
hasta el afio 1964 cuando se aborda con decision la
preparacion de observadores como una formacion
especifica que también se da a los pilotos aunque
en muchos casos en menos tiempo. La creaciéon en
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HSCUBJA DF APLICACION -Cursio Escolar 1.977-78.-

PROFPESORES!:
Del 05-09-77 21 14-10-77
Curso de Profesor de Observadoresis

En avidn B.24A: 55/35 horas. Avidn TR.12 30’30 horas

Cte. Vaquero Ledn Cte., Bayo
fiptis.Ibafiez Saez Cte. Alarcdn
zanas Cte. Vaguero
Ruiz de Apodaca Cap. Ibaficz Saez
Montes . fap. L.Ordofiez
Cap. Hlez.Saez
Torregrosa Tte, Ivafiez Jimeno
En avide T,3: 60110 horns.
Ctes Vaquero Ledd
Cap, Ibafiez Saez
Ruiz de Apodaca
dez. Sa2za

Hdez,.Seez

Del 15-03-78 =1 31-03-78
Curso e Profesor de Cbservadares.
in evide. B.24A: 6110 horas.-En avién TE.12: 11135 hoves
Aluwanos Cte. Farias Diaz HMoviaga.

Del 07-06-78 =1 10-07-78

Curso @: Profesor le Cbscrvailores,

Bn avidz TE.12B: 43100 horce. Uor. Guach Aviles
Severino

Rupercz

Cor. Ruiz Gonzdloz

Directiva del curso de Profesor de Observadores. 1977-78.

INSTRUCCION RECIBIDA BN VURLO POR
105 CAPATIEROS ALUWNOS DURANTE BT
CURSO 1,977 ~ 783

=02020=020=0=0m0

338 Promoeidn, PRIMER ARO.
~® awidn B.044, vaciden 1 Bowtiono del five 106 Alu=mcg,
sfoctuando los aviomes un total de 32'40 horms de vuelo,

318 T idn, TERQER S0,

B.1T¢ Conteets, ZTrdfieo y Acrobmefs DM,
Contacto, Teéfies y Acrobeefs solo
Pornscidn DM, o s o 0 b o .
S 60 6000000006000600060000

E.16: Durante ol Tercer Trimestre de este Curso, realizen la
fase de Contacto, Trdfico y Acrobacfa, suyas horas se
eontabilizan en ia memoria del préxime Curso al termi-
nar ol vuelo bdsivo.

CURSO DR OBSERVADOR DE AEROPLANO
E.244: <10calizaciffs + « o s e a e s e aena e

i
Nevegaoidm Baja Cote . . . «
Navegaeide Funto a Punto . .
Prusde.

o
28.12B ¥ E.244:-Navegacién Radie

Instruccion en vuelo de los caballeros alumnos en el curso
1977-1978.

1965 de una Escuela de Observadores dentro de
la AGA con una planificacion adecuada justificd
serias esperanzas de que la formacién de observa-
dores pudiera volver a alcanzar los niveles de un
glorioso pasado. Por diversas razones, entre ellas la
falta de material de vuelo adecuado, la escasez de
profesorado y la percepcion por algunos de que los
observadores eran una especialidad del pasado, se
produjo una progresiva disminucion de la atencion
dedicada al curso.

La sensacion de que el titulo de Observador es
una reliquia del pasado esta principalmente causada
por haberse confundido el titulo con la preparacion
necesaria para obtenerlo al no haberse actualizado
su curriculo. Conservar el nombre del titulo seria
un motivo de orgullo por la gloriosa trayectoria de
quienes lo obtuvieron en el pasado. Sin embargo, es
preciso llenar el titulo de contenido de acuerdo con

El emblema de Navegante de la RAF.

la evolucion continua de las técnicas aeronduticas y
aeroespaciales. Para ser Observador en los comien-
zos del siglo XXI se debe conocer todo relacionado
con la navegacion aérea y espacial asi como los
procedimientos para ejercer todo tipo de funcio-
nes operativas relacionadas con la Aerondutica y
la Astrondutica excepto las de pilotaje. Entre esas
funciones se pueden contemplar: el uso y guiado de
aviones tripulados remotamente (RPAS), el estudio,
la preparacion y el seguimiento de las trayectorias
de satélites asi como la operatividad aeroespacial y
la operacion de diversos sistemas aéreos y aeroes-
paciales. Recuperado el prestigio y las funciones
del titulo, el curso podria también completar la
formacion de aquellos pilotos que se considerase
oportuno como ocurrié en el pasado. El futuro de
la Aeronautica y la Astrondutica no tiene limites y
sus aplicaciones en el campo de la Defensa seran
esenciales para garantizar la paz y el progreso de
Espafia. Recuperar y actualizar las funciones de
los observadores contribuird a una ain mas eficaz
contribucion del Ejército del Aire en esa ilusionante
tarea. Ademads, se evitaria la desaparicion del hist6-
rico titulo de Observador y de su emblema de los
uniformes de los aviadores espafioles como podria
ocurrir cuando los miembros de la 36 promocién
de la AGA pasen al retiro.

Fuentes Consultadas

Archivo Histérico del Ejército del Aire
Biblioteca Central del Ejército del Aire

Archivo del Grupo de Fuerzas Aéreas de la Academia
General del Aire.
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IHCA. Historia de la Aviacion espafiola. Madrid, sep-
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MEeLLADO PEREZ, Rafael. Academia General del Aire.
Croénica de 50 afos.

Saras LARRAZABAL, Jesus. Guerra Aérea, 1936/39.
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EL ARABE ESPANOL ABBAS IBN-FIRNAS, PRIMER AVIADOR DE LA HISTORIA

El arabe espanol Abbas Ibn-Firnas,
primer aviador de la historia

JosE SANCHEZ MENDEZ
General de Division del Ejército del Aire

La Espaiia de los Omeyas

ARA ENTENDER Y ACEPTAR la aportacion de
Espafia, como pionera de la Aviacion, hay que
conocer en profundidad lo que nuestra Patria signi-
ficaba en la época de la presencia drabe en la cultura
de Occidente cuando las ciudades andalusies eran
en la época de la dinas-
tia de los Omeyas, como
colmenas de poetas, eru-
ditos, sabios, juristas,
médicos y cientificos. 5

En mayo del afio 822
accedio al trono del emi-
rato de Cordoba Abde-
rraman II, cuando tenia
30 afnos. Fue un hom-
bre culto, gran mecenas
y muy atraido por la
astronomia y la poesia.
Durante su emirato el
Andalus experimenté
un gran desarrollo, tuvo
moneda propia, se amu-
rallaron las principales
ciudades y se construye-
ron alcizares y atalayas
en distintas zonas del
Andalus. Abderramén II
envié un gran grupo de
expertos al Oriente para que adquiriesen libros de
todas las materias mas interesantes, con la finalidad
de crear una gran biblioteca en Cordoba. Fue un
gran impulsor de las ciencias y las artes, naciendo
asi una generacion de sabios y artistas que ya no
tuvieron que realizar grandes viajes de estudios al
exterior.

Debe destacarse que en esa época, a mediados del
siglo IX, Paris y Londres eran aldeas casi desconoci-
das, y la gran mayoria de las ciudades de la Europa
no musulmana se hallaban en las mas absolutas con-
diciones de atraso cultural. Sin embargo Cérdoba
contaba ya con sesenta bibliotecas publicas, ya que
alli casi todos sabian leer y escribir, mientras que en
la Europa cristiana, a menos que perteneciesen al
clero, nadie sabia leer. La biblioteca de los Omeyas

El gran cientifico hispano drabe Abbas Ibn-Firnas

llegd a contener 400.000 tomos, 44 de los cuales
formaban el catdlogo del total. Las bibliotecas euro-
peas cristianas tenian menos de cien libros en esos
afios. En esa poca vivian en Coérdoba miles de sabios,
astronomos, cientificos, matematicos, filésofos, lexi-
cografos, historiadores, musicos, bidgrafos, poetas
y un sin fin de hombres letrados, razén por la cual
era considerada el Faro
de la cultura de Europa,
pues a ella acudian para
aprender y estudiar eru-
ditos africanos, europeos
y del Oriente Medio. No
es de extrafar pues que
en ese ambiente cienti-
fico surgiese alguno que
hubiera sentido el amor
por la investigacion y el
estudio de poder mate-
rializar un viejo y ances-
tral deseo del hombre:
Volar.

Armen Firman

En el afio 1981,
Valerie Moolman, exdi-
rectora de los libros
Time-Life, publicaba un
libro titulado «Hacia el
primer vuelo» y cuyo
asesor historico fue Tom D. Crouch, Director de
Aerondutica del Museo del Aire y del Espacio de
Washington D.C. Este libro formaba parte de la
coleccion «The Epic of the Flight», cuya version en
nuestro idioma se llamé6 «La Conquista del Aire«,
y de la cual fui el Revisor y Asesor de la edicion
espanola.

En este libro se cita al sabio arabe espafiol Armen
Firman como el primer hombre, histéricamente
comprobado, que intenté efectuar el primer vuelo.
Tal hecho ha sido confirmado por diversos autores
y publicaciones recientes, como se cita en «Flyers:
Before Leonardo da Vinci», «Those Fabulous and
Foolbhardy Fliers» y en un trabajo escrito en «Science
and Technology Desk» por Tobin Beck. Segun éstos
y otros historiadores, en el afio 852 de nuestra era,
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Armen Firman, un estudioso del vuelo de las aves
salté desde una torre en la ciudad de Cérdoba, para
lo cual se vistié con unas voluminosas ropas, cre-
yendo que con ellas extendidas podria planear. Pero
Firman demostro lo que era saber poco de lo relacio-
nado con el vuelo y lo que sucedi6 fue que el salto
tuvo un recorrido mas corto de lo que él esperaba,
aunque afortunadamente para él, tal como atestiguan
los cronistas de la época, «los pliegues de su vesti-
menta contenian bastante aire y el golpe contra el
suelo le permitié no sufrir heridas de consideracion».
Mas que volar lo que hizo Firman fue convertirse en
el primer hombre que salt6 en paracaidas.

Abbas Ibn Firnas

La Historia parece ser que confunde a dos per-
sonajes: Armen Firman y Abbds Ibn Firnds pues
algunos autores afirman que fueron dos personas
distintas y que al parecer Ibn Firnas estuvo presente
cuando Firman salt6 desde la torre cordobesa en el
citado afio 852. Otros autores afirman que Firman
es el nombre latinizado de Abbas Ibn Firnis.

Aunque ello fuese cierto, ello no afecta a la figura
historica del personaje que ha pasado a la Historia
de la Aeronautica mundial: Abbas Ibn Firnds, que
fue la persona que realizé el primer intento cientifico
del vuelo.

No se ponen de acuerdo los arabistas sobre el
linaje de este espanol universal, humanista, cientifico
y quimico andalusi conocido como Abbas Ibn Firnas.
Historiadores de la contrarreforma bereber lo hacen
descender de una familia de linaje norteafricano,
cuyos ancestros participaron probablemente en la
conquista de la Peninsula Ibérica. Otros le suponen
de etnia andaluza, de familia cristiana convertida
posteriormente al Islam. Lo que si estd comprobado
es que nacio en el afio 810 en tiempos del emir Al-
Hakam, en Korah Takrna, una aldea préxima a la
actual localidad malaguefia de Ronda, la entonces
Izn-Rand-Onda, que significa Ciudad del Castillo.
El nombre completo de nuestro protagonista es
Aboul-Kassem Al Abbas Ibn Firnas Ibn Wardas Al-
Takurini.

Desde muy joven mostraria gran inquietud y
curiosidad por casi todo, por lo que pronto Ibn Fir-
nas viajaria a Irak donde permaneceria durante algin
tiempo antes de volver a casa. Como es generalmente
conocido, la ciudad de Bagdad, era entonces famosa
como centro mundial de la cultura y del conoci-
miento, es decir, que fue el hogar de un gran nimero
de musulmanes académicos, cientificos, escritores,
poetas, artistas y artesanos. Fue alli donde Abbas
Ibn Firnas estudié y aprendi6 una serie de materias
y ciencias tales como la astrologia, la astronomia, las

matematicas, la ingenieria y la musica. A su regreso
se traslad6 a Coérdoba, donde comenzaria a ensefiar
musica, que entonces era considerada una rama de
las matematicas tedricas. Alli terminaria de formarse
académicamente y rapidamente pasaria a inscribirse
dentro del ambito de los Omeyas cordobeses pues
gracias a sus dotes proféticas y a sus aptitudes en el
campo de la poesia y a su habilidad en la astrologia,
lograria entrar en la corte del emir Abderraman II,
que habia llegado al poder en el afo 822. Alli coin-
cidiria con otros sabios de la época.

La extraordinaria
figura cientifica de Abbas Ibn Firnas

Este es uno de los personajes mas fascinantes
de la Espaifia de los primeros afios del esplendor
de la cultura islamica. Hombre de extensa cultura,
destacaba en tantos y variados campos del saber
que el historiador andalusi Ibn Hayyan le puso el
sobrenombre de Hakim Al-Andalusi (el sabio de
Andalucia). Abbas Ibn Firnas fue un espectacular
exponente del desarrollo cultural que tuvo lugar en
nuestro pais tras la entrada de las ideas cientificas y
artisticas traidas por el Islam y se le considera que
hubiera sido un hombre del Renacimiento si hubiese
vivido en la Florencia de los Médicis e incluso supe-
rior a Leonardo da Vinci. Su enorme capacidad de
trabajo y su inteligencia excepcional le permitieron
cultivar casi todas las disciplinas, tanto en el area de
la investigacion cientifica y técnica como en el de la
creacion literaria y de la musica. Fue fil6sofo agudo,
maestro experto en la fisica, alquimia, matemati-
cas y en la ciencia de la astrologia. Tenia una gran
destreza fisica y sobresalia en los juegos de magia
y prestidigitacion mas complicados. Firnas conocia
perfectamente el arte de la musica, tocaba el laud y
cantaba acompafandose con él. Pronto comenzaria
a dar muestra de su talento y es conocido que perte-
necio6 al séquito cortesano de Abderraman I, que se
convertiria en su protector, pues a los principes les
gustaba rodearse de toda una pléyade de cientificos,
astrologos y poetas y acompand por ultimo al emir
Mohamed I.

La fascinante personalidad de este hombre fue
puesta de relieve por el Profesor Ahmed Zéki Pacha,
que era en 1911 Secretario del Consejo de Minis-
tros de Egipto, en una comunicaciéon enviada al
Instituto Egipcio el 1 de mayo de dicho afio, en la
cual destacaba la aportacion de los Musulmanes a
la Aviacion.

Al-Makkari, nos ensefia que cuando la Batalla
del Guadacelete, (afio 854) que fue ganada por el
emir Mohamed I, Abbas Ibn Firnas era ya su poeta
acreditado, pues en la corte se dedicaba a la poesia
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para deleite del emir y ademas tenia la responsa-
bilidad de vaticinarle su futuro con la ayuda de la
Astrologia. Al Makkari cuenta que los ciudadanos de
Toledo estaban indignados contra el emir y le habian
presentado una feroz resistencia. Los rebeldes, para
defender el acceso a la ciudad habian fortificado
un gigantesco puente de acceso sobre el rio Tajo.
No existiendo otro medio para reducir la ciudad, el
Principe Mohamed ordend a sus ingenieros minar el
puente. Este triunfo fue muy loado por los cronistas
arabes, nuestra unica fuente, pero lo cierto es que sus
consecuencias para la guerra fueron practicamente
nulas. Parece que Mohamed se conformé con el éxito
propagandistico del triunfo, pues renuncié a lo que
parecia mas logico: tomar la indefensa Toledo a ren-
glon seguido y acabar con su rebelion.

Probablemente, aunque las fuentes drabes callen
sobre este extremo, las pérdidas del emir en la bata-
lla habian sido tan grandes que no le permitian el
asalto inmediato a las fuertes murallas toledanas. De
otro modo, no se comprende su rapida retirada. Sin
embargo Firnds decidi6 cantar la victoria de Moha-
med I con varias poesias, tal como lo narraria el
Profesor Ahmed Zeki Pacha:

Ibn Firnds pertenece a ese género de poetas e
historiadores que, influidos por la escuela egipcia,
recurren a la mitologia o como en este caso a la pro-
videncia de Al4, para explicar determinados aconte-
cimientos historicos y politicos. Estos y otros versos
panegiricos compuestos por nuestro protagonista
eran recitados en certimenes palatinos.

La Astronomia
en la época de Abbas Ibn Firnas

A partir del siglo IX se inicia en el Andalus un
floreciente desarrollo de la Ciencia debido al esta-
blecimiento del Emirato de los Omeyas en Cordoba
y comienza a irse desplazando el centro de grave-
dad de la cultura musulmana de Bagdad a la ciudad
andaluza. Al mismo tiempo, el Islam no solo fue
extendiéndose, sino también el arabe como idioma
cientifico, y a este florecimiento cultural si que se
afiliaron tanto judios como los cristianos. El inves-
tigador A. Mieli, al estudiar esta cuestiones afirma
que con el tiempo se fue produciendo una mezcla
de razas, con lo que al cabo de pocas generaciones,
la clase dominante, si oficialmente hablaba vy lite-
ralmente empleaba el drabe, ordinariamente hacia
uso de un dialecto latino predecesor del moderno
castellano.

Los astronomos musulmanes trataron de asi-
milar, primero, y mejorar, después, la astronomia
griega. Para ello se ocuparon también de mejorar
las observaciones modificando los instrumentos

de observacion, astrolabios y relojes, y con estas
observaciones, cada vez mas precisas, modificaron
el sistema del mundo ocupandose de la preparacion
de Tablas astronémicas que habrian de ser utilizadas
en los observatorios que crearon primero en Oriente
y mas tarde en el Andalus.

Durante el emirato de Abderraman II habian ocu-
rrido varios fendmenos astrondémicos y atmosféricos
en el cielo andalusi. En el aio 833 hubo un eclipse
total de Sol que causaria una gran inquietud en la
poblacion. Cuatro afios mas tarde el cometa Halley
cruzo el cielo de Cérdoba, que pudo contemplarse
durante mas de un mes y en el afio 839 se produjo
una lluvia de estrellas fugaces que fue visible desde
la ciudad. Al final de su gobierno el Andalus sufri6
terribles inundaciones que causaron la desaparicion
de numerosos pueblos y aldeas. Quizd todo ello ayu-
daria a que en esta época hubiera un gran auge en
la astronomia y la astrologia.

En relacion con la astronomia, Abbas Firnas fue
el primer sabio en utilizar en el Andalus las tablas
astronOmicas de Sinhind, de origen hindu. Estas
tablas constituyen un sistema matematico astrono-
mico para medir los ciclos del universo conocido
y que fueron necesarias para el posterior desarro-
llo cientifico europeo. Este sabio rondefio seria el
introductor en nuestro continente europeo de la
brujula.

Estas experiencias le llevaron a construir un pla-
netario en su casa, que seria el primero en la histo-
ria del mundo, en el que estaban representados los
fendomenos atmosféricos asi como los astros y las
constelaciones que se movian lentamente. Aunque
existen pocas resefas de este planetario, parece ser
que estaba formado por gran una esfera de vidrio,
donde aparecia el firmamento, por lo que hubiera
sido muy interesante conocer sus mecanismos pues
al parecer tenia instalado un sistema de luces y
sonidos donde aparecian nubes, relimpagos y true-
nos. Los visitantes quedaban sobrecogidos por la
aparicion de tales fendomenos atmosféricos ya que
como cita la revista «Al-Andalus», esos efectos
especiales hubieran, incluso hoy dia, despertado
la envidia de los técnicos de Hollywood y Disne-
ylandia. Como complemento del planetario diseié
una esfera Armilar utilizando sus conocimientos de
astronomia, quizds para tranquilizar a Abderraman
I1. Este instrumento permitia fijar la posicion de los
astros en el cielo. Consistia en una serie de anillos
insertados unos en otros, cada uno con sus corres-
pondientes escalas de medicién, representando el
ecuador, el horizonte, el zodiaco, etc. Estos anillos
giraban en torno a un eje que no era otro que el
definido por los polos Norte y Sur.
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Con una técnica original propia construy6 una
especie de reloj al que llamé Al-Magata, que servia
para medir el tiempo y que regalaria al emir Abde-
rraman IIL. Se trataba de un reloj anaférico, de clep-
sidras de flujo de agua constante, dotado de figuras
moviles, con el que se podia conocer con precision
la hora durante la noche y en los dias nublados,
toda vez que los relojes urbanos en esa época eran
de sol.

La Astronomia fue una de las ciencias mas cul-
tivadas por los cientificos arabes. Asi coetaneos de
Abbas Ibn Firnds, hubo un grupo de astronomos en
el mundo arabe, desde Bagdad, Damasco o El Cairo
hasta Cordoba, que realizaron numerosos estudios
tanto sobre la Astronomia como de la Astrologia.

Los astréonomos del Andalus

A partir del siglo IX se inicia en el Andalus un
floreciente desarrollo de la Ciencia debido al esta-
blecimiento del Emirato de los Omeyas en Cordoba
y comienza a irse desplazando el centro de grave-
dad de la cultura musulmana de Bagdad a la ciudad
andaluza. Al mismo tiempo, el Islam no solo fue
extendiéndose, sino también el arabe como idioma
cientifico, y a este florecimiento cultural si que se
afiliaron tanto judios como los cristianos.

Los astronomos musulmanes trataron de asi-
milar, primero, y mejorar, después, la astronomia
griega. Para ello se ocuparon también de mejorar
las observaciones modificando los instrumentos
de observacion, astrolabios y relojes, y con estas
observaciones, cada vez mas precisas, modificaron
el sistema del mundo ocupandose de la preparacion
de Tablas astronémicas que habrian de ser utilizadas
en los observatorios que crearon primero en Oriente
y mds tarde en el Andalus. Esta preocupacién por la
astronomia hizo posible la conservacion de la ciencia
griega que llegard a Europa a través del Andalus,
donde aprendi6é Europa a construir astrolabios y
relojes.

Precisamente en el Andalus naceria una gene-
racion de astronomos, de la semilla plantada por
Abbas Ibn Firnas, que originaria un gran avance de
las ciencias en Espafia y con repercusion en Europa
y Asia.

El primer vuelo
de la Historia realizado por el hombre

En este mundo andalusi tan avanzado cientifica-
mente y dada la personalidad tan polifacética y de
espiritu tan investigador e inquieto de Abbas Ibn
Firnas, no es de extrafiar que quisiera hacer realidad
el mito de Dédalo e fcaro. Viviendo en Cérdoba, si

él no fue testigo del intento de volar que protagoni-
zara Armen Firman en el afio 852, indudablemente
lo que se puede afirmar es que habia oido hablar
de esa aventura. En el libro antes citado «Hacia el
primer vuelo», que escribi6 Valerie Moolman con la
colaboracion de Tom D. Crouch, se recoge el vuelo
efectuado en Cordoba en el afio 875 por Abbas Ibn
Firnas, anticipandose a los disefios aeronauticos
elaborados seiscientos cincuenta afios antes que
el artista e inventor florentino Leonardo da Vinci
(1452-1519) plasmara el primer intento de estudio
aerodinamico, el cual aparece en el Sul Volo degli
Uccelli («Sobre el vuelo de los pajaros»), redactado
hacia el afo 1505.

Para ello Firnds, llevaba algunos afios imagi-
nando una especie de planeador que manejado por
él le permitiese llevar a la practica su suefio de volar.
Ya desde nifio habia pasado muchas horas obser-
vando el vuelo de los pajaros, murciélagos y otras
aves. Durante afos venia estudiando e imaginando
distintas formas posibles de planear. Finalmente, a
mediados del afio 875 termind de construir sobre
una estructura de madera ligera el planeador, que
llevaba dos largueros articulados que se podian
mover y abrir de forma similar a unas alas para
ajustar la altura y la direccion y a las que forr6 con
tela de seda y revistié con plumas de aves rapaces.
Los brazos del «aviador» irfan sujetos a las alas
de madera.

El inst6 a los cordobeses a que fuesen testigos
de su vuelo, entre los que se encontraba el propio
emir Mohamed I. Aquel dia se subié6 a lo alto de la
torre de la Arruzafa, el palacio jardin construido
por Abderraman I, y alli arriba Abbdas Ibn Firnas
apareci6 vestido con un traje de seda adornado con
las plumas y tras montarse en el planeador hizo un
leve movimiento para comprobaba si funcionaba
el mecanismo se lanz6 al aire desde cien metros
de altura en medio de la expectacion de millares
de cordobeses. Durante algunos minutos Firnas se
mantuvo en el aire sin problema alguno, volando
una buena distancia, pero las dificultades comen-
zaron cuando cansado por el esfuerzo realizado de
accionar las alas articuladas procedi6 a intentar el
aterrizaje, que se produjo con cierta brusquedad,
al chocar sus nalgas y piernas contra el suelo, que-
dando durante unos segundos como inmévil, pues
al parecer se habia danado la espalda, aunque sin
consecuencias graves. Como narran Ibn-Said en su
obra Mugrib y Al-Maqqari en el libro Analectes, el
accidentado aterrizaje se debid a que el inventor «no
se habia dado cuenta que los pdjaros, al posarse se
valen de su cola y que se habia olvidado de fabricar
una». Sus enemigos siempre tan criticos contra €l
se mofaron, dijeron: «Quiso aventajar al grifo (ave
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Exposicion en el Ibn Batutta de Dubai.

mitologica de cuerpo superior de aguila e inferior de
ledn) en su vuelo y solamente llevaba en su cuerpo
las plumas de un buitre viejo».

Tras el accidente del vuelo, IbnFirnds se dio
cuenta que la estructura trasera de la cola era una
parte vital para el aterrizaje, pues es la forma simi-
lar a como lo hace un pajaro para disminuir su
velocidad. Esta estructura fue bautizada mas tarde
Ornitoptero por Leonardo Da Vinci. Es una teoria
basada en el intento de Firnds de volar con una
especie de alas para planear por primera vez. La
teoria se confirma en un manuscrito escrito por el
cientifico franciscano britdnico, Roger Bacon, quien
habla de la cola conocida como Ornitéptero. En
el afilo 1260, Bacon escribi6 un articulo titulado:
«Sobre el increible poder del arte y la naturaleza»,
el cual incluia dos métodos por los que el hombre
podria volar. Segun él, uno de los métodos es uti-
lizar un Ornitoptero y afirmaba: «Hay un instru-
mento para volar, que nunca he visto, ni tampoco he
conocido jamds a un hombre que lo bubiese visto,
pero conozco el nombre de aquél que lo inventé».
Es sabido que Bacon estudié en Cordoba, el his-
torico lugar donde Ibn Firnds traté de volar. Las
explicaciones de Bacon podrian estar basadas en un
manuscrito musulman existente en Espafia pero que
se ha perdido sin dejar rastro. La pérdida de toda
prueba fidedigna que demostrara que Ibn Firnas
fue el pionero del estudio de la Aviacion haria que
el mundo ignorase su descubrimiento del Ornitop-
tero durante afos. Aparentemente su intento abriria
las puertas al estudio de la Aviacién a la vez que
revelé que el Ornitéptero es como un componente
vital de los aviones para mantener la estabilidad al
aterrizar. La importancia de Ibn Firnds y su trabajo
impactaron profundamente y muy especialmente en
el campo de la Aviacién. Hoy dia todos los aviones
modernos e incluso los mds sofisticados, excepto los
que lo hacen verticalmente, aterrizan aprovechando
la estructura trasera, compuesta por los timones de

profundidad y direccion. El planeador de Abbas Ibn
Firnds no poseia esta estructura trasera, por lo que
su aterrizaje fue un tanto brusco.

Desgraciadamente no se han conservado los planos
del disefo y las observaciones sobre el vuelo escritas
por Abbas ibn Firnas, pero este extraordinario per-
sonaje ha pasado a la Historia de la Aviacién como
el primero en realizar un vuelo aunque su maquina
no fuese impulsada por un motor, tal como afirma
Gonziélez Palencia. La comunidad historica y cienti-
fica internacional se lo ha reconocido igualmente, tal
como se recogen en infinidad de libros y estudios de
investigadores norteamericanos, britanicos, franceses,
italianos, portugueses, rusos, griegos y en especial
el mundo drabe. En este sentido, el ya mencionado
director del Museo Nacional del Aire y del Espacio de
Washington, Tom D. Crouch, que fue el Presidente del
Comité norteamericano para la conmemoracion del I
Centenario del Vuelo de los hermanos Wright, mani-
festaria que Abbas Ibn Firnds se adelant6 mds de mil
anos a la gesta de los dos aviadores estadounidenses,
como cita Tobin Deck en un articulo titulado «2002
Year end: Toward a century of flight», publicado por
United Press International.

Afortunadamente ese reconocimiento a los méri-
tos de este arabe espafiol continuarian manifes-
tandose posteriormente, asi en septiembre del afio
2000, la Escuela de Ingenieros de la Universidad
de Houston, en un seminario sobre los inventos
que han contribuido al progreso de nuestra civi-
lizacion, se glosaba la figura de Firnas y se dijo:
«Hoy hemos aprendido que el hombre volé ya hace
1.000 anos». Karima Burns en «Islamic Science
in History», que fue publicado el 3 de febrero de
2001, hacia mencion a la conferencia pronunciada
por Richard P. Hallion en la Division Médica de la
USAF, en Detroit, en la que se resaltaban los méritos
de Firnas como el primer aviador de la Historia.
De igual forma se expresaria nuevamente Karima
Burns en un articulo que publicé el 3 de marzo
de 2001 en Islam Omnline, al sefialar los trabajos
de investigacion de la historiadora norteamericana
Lynn White que atribuia «al moro Abbds Ibn Firnds
el invento de un planeador con el cual realizé en
875 el primer vuelo de la Historia de la Aviacion».
Philip Hitti en su libro «Historia de los Arabes»,
afirma que este cordobés «fue el primer hombre en
la Historia en efectuar con éxito un intento cienti-
fico del vuelo».

Mais recientemente, desde Toronto, en Canada,
Aeem Ali, escribia el domingo 3 de noviembre de
2013, en «Forgotten Islamic History» un articulo
bajo el titulo: «Abbds 1bn Firnds: The World's First
Pilot», lo siguiente: «En 875, Ibn Firnds a los 70
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anos de edad, construy6 su mdquina voladora des-
pués de haber pasado varios anos estudiando la
naturaleza de vuelo de las aves, ademds de sus otras
investigaciones cientificas. Fabricé un par de alas
de madera y seda a las que habia cosido plumas de
aves. Desde las colinas de Jabal Al-Arus salté desde
un precipicio. El volaria por un periodo de tiempo
considerable. Muchos testigos estimaron que debio
ser como unos 10 minutos. Conforme comenzo su
descenso final, se dio cuenta de que habia un pro-
blema con su diserio. Se habia concentrado en el
estudio de la mecdanica para el despegue, pero habia
descuidado la mecdnica del aterrizaje. Mientras des-
cendia hacia tierra seria incapaz de controlar su
velocidad, bajando muy rapidamente. Cuando cayo
al suelo, sufric un duro golpe, resultando herido
de consideracion. 1bn Firnas viviria otros 12 anos
mds después de este hecho. En esos ultimos anos
reflexionaria en qué le salic mal en ese infausto dia
y llegé a la conclusion de que su diserio no habia
incluido un mecanismo para frenar su descenso.
Un ave utiliza su cola y alas coordinadamente para
frenar su velocidad y poderse detener justo antes de
tocar tierra. Ibn Firnds se dio cuenta que se habia
olvidado de diseriar una cola».

Para no ser reiterativo citaré un ultimo testimonio
que nos ha dado el Almanach de L aeronautique de
1913: «Con este vuelo, Abbds Ibn Firnds se convierte
en el primer hombre del que existe constancia cien-
tifica de construir unas alas y volar».

Su extraordinaria actividad cientifica

Después de su experiencia aerondutica se dedico
a profundizar en una de sus especialidades, el campo
de las matematicas, siendo uno de los pioneros en
introducir el uso de los numerales arabigos. Otro
esfuerzo de su actividad cientifica fue la solucion
matemadtica referente a la regularidad de las caras de
los prismas cristalinos y disefi¢ una férmula quimica
para la fabricacion de cristales artificiales a partir
de la arena y de otros minerales transparentes que
le permitiria fabricar lentes tan finas que permitian
ampliar los objetos y asi facilitar la vision. Disefiaria
mecanismos para el tallado del cristal de roca, algo
que hasta entonces solamente conocian los egipcios,
por lo ya no haria falta viajar a Egipto para estos
propositos. Para ello construiria hornos especiales,
con lo que favoreci6 la implantaciéon y desarrollo de
la industria del cristal en Cordoba.

Este arabe-espafiol pertenecia a ese género de
poetas e historiadores que influidos por la escuela
egipcia, recurrian a la mitologia o, como en este caso,
a la providencia de Al4, para explicar determinados
acontecimientos historicos y politicos, resaltando

Monumento en la autopista al aeropuerto de Bagdad.

asi—-hay que tener presente que en esa época se estaba
en los inicios de la revolucion islimica— la hegemonia
de la ideologia unitaria del Islam sobre los cristianos
trinitarios. Pero no podemos dejar de lado otra de las
actividades en las que Abbas Ibn Firnds destacaria
como el primer maestro andalusi, que fue en el arte
de la musica, considerada entonces como una de las
ramas de las matematicas. Los cronistas sefialan que
tenia un completo dominio de la técnica musical y
del canto, tal como nos cuentan tanto Az-Zubaydi
como Al-Magqqari y que recoge Elias Terés en la
revista Al-Andalus en 1960.

Abbs Ibn Firnas fallecié en Cérdoba en el afio
887.

Ya en el afio 1937 se construyd en la ciudad de
Yeddah de Arabia Saudita el primer aeropuerto al
que se le dio el nombre de Abbds Ibn Firnas. En
Riyadh, la capital de esta nacion, en el afio 1992
se erigio un monumento al aviador andalusi, obra
del escultor Aziz Dia, bautizado con el nombre «El
sueiio del Hombre». Ademads, en esta nacion hay
varios monumentos y calles que llevan el nombre
de este insigne inventor. También la figura de Abbas
Ibn Firnds fue premiada por Libia que le dedica-
ria la emisién de un sello conmemorativo y como
reconocimiento a sus experimentos como autor del
primer vuelo del hombre, en Irak le fue erigida un
gran monumento en la avenida que conduce al aero-
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El puente Abbas Ibn Firnds en Cérdoba.

puerto internacional de Bagdad, que no result6 des-
truido durante la pasadas guerra contra Irak. No es
de extraniar el reconocimiento de los pueblos drabes
hacia este sabio universal y asi en Qatar, las auto-
ridades del aeropuerto internacional de Doha han
bautizado con el nombre de Firnas al sistema de
gestion y administracion del mismo. También en el
Centro Comercial Ibn Batutta Mall de Dubai hay
una exposicion permanente dedicada a este hispano-
arabe avanzado de la Aviacion.

Pero no acaba aqui la admiracién internacional
hacia este irrepetible drabe espafiol, pues como mani-
fiesta el profesor Paul Kunitzsch, sefiala que en el afio
1976, el Grupo de Trabajo Internacional que define
la nomenclatura del Sistema Planetario, al relacionar
los crateres de la Luna bautizados con nombres de
afamados cientificos dio el de Abbas Ibn Firnds a un
crater de impacto, localizado cerca del ecuador lunar,
en el lado oculto de la Luna, cuyas coordenadas son
7° Ny 122° E y tiene un didmetro de 89 kilometros.
Es un crater fuertemente erosionado con pequefios
impactos en su borde septentrional y oriental. El
suelo del fondo es irregular por la region norte y
sudoeste, donde su forma ha resultado alterada por
los grandes crateres cercanos. Hay otros pequefios
crateres por el resto del fondo.

En Espafia, el 14 de enero de 2011 fue inaugurado
en Cordoba un puente sobre el rio Guadalquivir, que

~

lleva su nombre y que fue disefiado por el ingeniero
José Luis Manzanares Japon. Tiene 365 metros de
longitud, una anchura de 30,4 metros con dos cal-
zadas de tres carriles cada una de 3,5 metros por
sentido y dos arcenes de un metro. Desde el centro
del puente, donde esta la figura del sabio andalusi,
surgen como dos alas que llegan hasta los dos extre-
mos del mismo.

Con motivo del I Centenario de la Aviacion, en
diciembre de 2003, propuse en una carta dirigida
a la Alcaldia del Ayuntamiento de Cérdoba que el
Aeropuerto de la ciudad llevase el nombre de Abbas
Ibn Firnas, pero no recibi contestacion alguna. Sin
embargo el Aeropuerto Internacional de Roma se
llama Leonardo da Vinci.

En Ronda, su ciudad natal, en el afio 2007, se ha
constituido un centro astronémico y meteoroldgico
que lleva su nombre y que desarrolla una gran acti-
vidad cientifica.

Por otro lado, recientemente la firma Rolls Royce,
en el afio 2013 ha fabricado una serie reducida de
vehiculos, con el nombre Rolls Royce Ghost Firnas
Motor. En Londres el afio pasado fue creada la com-
pafiia aérea Firnas Airways, inicialmente para unir
Gran Bretana con Bangladesh, Pakistan y Arabia
Saudita, destinada principalmente para pasajeros

arabes. W
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El Ejército del Aire en la Filatelia Espanola
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Coronel de Aviacion
Secretario General del SHYCEA

La caza de la Avutarda

Practica deportiva y a
la vez de entrenamiento
que consistia en la per-
secucion en vuelo de la
avutarda hasta que ésta
rendida terminaba posan-
dose en el suelo.

La avutarda junto con
el halcon y el mirlo, son
las tres aves que forman
parte del emblema de la
primera patrulla espafiola de Fiat CR-32 que for-
maron los capitanes Bermudez de Castro, Gar-

cia Morato y Salvador,
con los que un cronista
de guerra simboliz6 y
al que el propio Gar-
cia Morato anadi6
como lema la frase
usada por los toreros
de «Vista, Suerte y al
Toro» por la similitud
entre la inseguridad de
la suerte del torero al entrar en el
ruedo y la de los aviadores en el aire antes de entrar
en combate.

Nuestra Senora de Loreto

Por Decreto de 24 de
- marzo de 1920, el Papa
© Benedicto XV declar6
~y constituyé a Nuestra
Sefiora de Loreto Patrona

de todos los aeronautas.

El 7 de diciembre de
1920 S. M. el rey Alfonso
XII la proclamé oficial-
mente Patrona del Servicio
de Aeronautica Militar, posteriormente el patronazgo
se extendio al Ejército del Aire que lo celebra solem-
nemente el To de diciembre.

Esta advocacion mariana se origind en una tra-
dicion del siglo XIII, que cuenta que la Santa Casa
donde naci6 la Virgen Maria, en donde recibi6 el
Anuncio de la Encarnaciéon del Hijo de Dios y en
donde vivi6 con Jests y San José, fue trasladada en el
afio 1291 desde Nazaret a Tarseto en Dalmacia para
ser protegida y resguardada de todo peligro, porque
Palestina habia sido invadida por los Sarracenos.

La Santa Casa se convirti6 en lugar de reunioén
para la celebracion de la Santa Misa de los prime-
ros Cristianos. Muchos consideran la Santa Casa
de Loreto como uno de los lugares mas sagrados
del mundo. En 1291, los Sarracenos conquistaban
la Tierra Santa. Quisieron acabar con toda la histo-
ria del cristianismo y la mejor forma para ellos era
destruyendo todos los lugares sagrados.

Fueron en busca de cada lugar venerado por su
asociacion con la vida de Cristo. Cuando llegaron
a las proximidades de Nazaret, la Santa Casa no
tenia defensa humana. Esta era bien conocida, por-
que los cristianos desde el tiempo de los Apostoles
la tenian con gran reverencia y celebraban alli la
Santa Misa.

La Basilica construida sobre la Santa Casa ya
habia sido destruida dos veces antes. La primera vez
fue en 1090, sin embargo, la casa quedaba intacta.
Los cruzados reconstruyeron la Basilica, pero en
1263 fue destruida de nuevo, una vez mas la Santa
Casa fue protegida, aunque esta vez los cruzados no
pudieron reconstruir la Basilica y la Santa Casa se
quedd sin proteccion.
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Segun esta tradicion, en
1291, cuando los cruza-
dos perdian control sobre
la Tierra Santa, Nuestro
Sefior decidi6 enviar a los
angeles a proteger su Santa
Casa y les dio el mandato
de que movieran la casa a
un lugar seguro.

-

o et W
N’
. W : El 12 de mayo de 1291
e =5 los angeles trasladaron
> la casa hasta un pequefio
poblado llamado Tersatto,
en Croacia. Muy temprano
en la mafana la descubrieron los vecinos y se asom-
braron al ver esta Casa sin cimiento y no se explica-
ban cémo llegd ahi, pero supieron que era la Santa
Casa cuando la Virgen se aparecié a un sacerdote
que se encontraba muy enfermo y le contd que esa
era la Santa Casa de Nazaret. El sacerdote se sand
inmediatamente y contd la historia a todo el pueblo.
Dentro de la Casa habia un altar y en él una estatuilla
de cedro de la Virgen Maria que tenia al Nifio Jesus
en sus brazos. El nifio Jesus tenia sus dos dedos de
la mano derecha extendido como bendiciendo. Con
su mano izquierda sostenia una esfera de oro repre-
sentando al mundo. Ambos estaban vestidos como
con unas batas y tenian coronas de oro.

Comenzaron las peregrinaciones a la Santa Casa.
Los residentes de este pequefio pueblo construyeron
sobre la Santa Casa un edificio sencillo para pro-
tegerla de los elementos de la naturaleza. Pero la
alegria de los croatas dur6 poco tiempo. Después
de tres afnos y cinco meses de estar la casa en este
poblado la casa desapareci6 de Tersatto.

Tres anos mas tarde, el 1o de diciembre de 1294,
la Santa Casa fue nuevamente trasladada a la ribera

opuesta del Adriatico, a Italia, entre un bosque de
Laureles, de alli el nombre de Loreto. Los habitantes
del lugar fueron a ver la Casa y se postraron ante la
imagen de madera de la Virgen Maria y el Nifio, pero
otros llegaban para asaltar a los peregrinos, y por
ese motivo tras ocho meses, la Casa dejo el bosque
y fue situada por los dngeles, primero, en una colina
propiedad de los Condes Stéfano y Sime6n Raineldi
que comenzaron a discutir sobre quién era el duefio
de la casa. Por tercera vez la casa es trasladada a
otro cerro y la colocaron en el medio del camino
que llevaba a Recanati. En ese lugar ha permanecido
hasta el presente.

Actualmente la Santa Casa esta situada dentro
de la Basilica que para ella se construy6 en Loreto,
Italia La imagen de Nuestra Sefiora de Loreto, se
encuentra en el interior de la Casa, tiene una la
tanica tradicional decorativa. El color oscuro de la
imagen representa a la estatua original de madera,
que con los siglos se oscurecio con el hollin de las
lamparas del aceite que se usaba en la capilla. En
1921 se destruyo la estatua original en un incendio,
y otra similar fue colocada en el lugar.

Santuario de la Virgen de La Cabeza

El 18 de junio de 1975 la Direccion General de
Correos puso en circulaciéon un sello, con valor de
tres pesetas, recordatorio de la gesta del Santuario
de Santa Maria de la Cabeza. En el mismo aparece
una vista del templo y los emblemas de la Guardia
Civil y de la Aviacion Militar.

Sta. M. de La Cabeza

A mediados de agosto de 1936, se refugiaron en
la finca del Lugar Nuevo, en el valle del rio Jan-
dula, cerca de Andujar en la provincia de Jaén, 65
guardias civiles y 15 paisanos, con sus respectivas
familias. Dias después, en el propio santuario, 165

guardias civiles, 44 pai-
sanos, con sus familia-
res y 4 sacerdotes. En
total, 1.13 5 personas al
mando del capitan San-
tiago Cortés Gonzalez,
se hicieron fuertes en el Santuario de Santa Maria
de la Cabeza.

Desde el 15 de septiembre de 1936 hasta el 1
de mayo de 1937 que durd el asedio, la Aviacién
tuvo un trascendental protagonismo, que en lucha en
muchas ocasiones contra los elementos, en la super-
vivencia de las personas que permanecieron sitiadas
en el Santuario.
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El capitan de Aviacion Carlos Haya, ide6 una
formula para el suministro al Santuario y se ofrecié
voluntario para llevarla a la practica. La solucién con-
sistia en dedicar, un avion rapido que pudiera actuar
sin necesidad de proteccion, a este unico cometido
de abastecer a los sitiados. Podria hacer sus servicios
para despistar al enemigo, un dia varias veces, otro
ninguna, entrando siempre en direcciones distintas.

Para realizar la mision escogié un Douglas DC-2
con el que tenia que atravesar 78 kilometros de zona
enemiga. El primer servicio sobre el santuario lo
realizo el 9 de octubre, lanzando 628 kilos de viveres
en 6 pasadas, quedando dispersos sobre una gran
superficie. Para evitarlo utiliz6 como una soluciéon
el arrojar los viveres por los tubos lanzabombas,
mejorando el resultado y el uso de pavos para hacer
llegar el material mds delicado. Los defensores del
Santuario llamaron carifiosamente «panadero» al
aparato pilotado por el capitin Haya.

Desde diciembre el DC-2 de Haya se turna con
varios Junkers Ju-52 en la tarea de suministro a los
defensores. Durante el mes de enero, las malas condi-
ciones atmosféricas, hicieron imposible el lanzamiento
de viveres, reanudando Haya este servicio a partir de
febrero con un trimotor S-81 dedicado al efecto.

EL EJERCITO DEL AIRE EN LA FILATELIA ESPANOLA (III)

A partir de febrero, la presencia de cazas repu-
blicanos hizo imposible el abastecimiento diurno,
debido a ello se organizo la 1* Escuadrilla nocturna
de Ju-52 que realiz6 importantes misiones en el San-
tuario.

En ese espacio de tiempo la Aviacion llevé a cabo
166 misiones, de ellas 121 de aprovisionamiento, 36
de bombardeo y 9 de reconocimiento, de ellas 70
fueron realizadas por el propio capitin Haya.

Dia de las Fuerzas Armadas

Para conmemorar
la celebracion del Dia
de las Fuerzas Arma-
das se emite una serie
de un sello cada afio,
que en 1979 y 1980
su composicion es un
montaje en el que aparecen representados los tres
ejércitos por elementos caracteristicos de cada uno
de ellos.

Mirage III

El Mirage III era un avion cazabombardero de
largo radio de accion y todo tiempo. Provisto de un
motor SNECMA Atar 9C de 6.200 kg de empuje con
postquemador, era capaz de alcanzar Mach 2 s6lo
con ayuda de un motor cohete adicional SEPR que
ademas le daba la capacidad de alcanzar los 3 5.000
pies de altura en un minuto y medio. Su configu-
racion aerodindmica, de ala delta, con un angulo
de flecha muy acusado y con superficies de mandos
relativamente grandes lo que le permite una gran
maniobrabilidad a grandes alturas y velocidad.

El radar Cyrano II para tiro aire-aire y aire-tierra
estaba considerado como algo extraordinario para

los pilotos espafoles, cuya experiencia en dicho sen-
sor era practicamente nula.

La adquisicion de cazas Mirage III a Francia, 24
monoplazas EE y 6 biplazas DE, de entrenamiento,
denominados C.11 y CE.11 fue la base de la reno-
vacion del Ejército del Aire en Espana.

El 20 de junio de 1970 se produce la llegada de
los primeros Mirage III, son destinados a la B.A. de
Manises en Valencia, como un simbolo heredado
de generacion en generacion los Mirage espafnoles
incorporan junto a la toma de aire el distintivo del
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Ala n® 1, el «Vista, Suerte y al Toro» y pasan a cons-
tituir el Escuadron ror, sucesivas entregas de aviones
permiten crear un segundo Escuadron, el 103.

En mayo de 1971 queda constituida el Ala nim.
11, en el seno de la cual se forman los 111y 112
Escuadrones. En junio de 1972, justo dos afios des-
pués de llegar a Manises, que serd su base durante
toda su vida operativa, los primeros aviones, que-
dan completos ambos escuadrones con sus treinta
aparatos operativos.

Hacia 1978, los C.11 de Manises partieron hacia
Francia para ser sometidos a una revision de tercer
escalon, Con la revision, los C.11 incorporaron un
nuevo radar de contramedidas electrénicas pasivas
y, a la vez, sustituyeron sus grandes Cruces de San
Andrés por otras mas pequefias, pero mantuvieron
su caracteristico camuflaje OTAN de tonos verde
y gris

En 1983 los veinticuatro Mirage IIIE y D super-
vivientes alcanzaban las cincuenta mil horas de
vuelo. Durante 1993, el Ejército del Aire recibi6
la propuesta de modernizar sus Mirage IIIE y IIID
con nueva avionica y sistemas. Estos cazas serian
modernizados por las empresas espafiolas CASA y
Ceselsa quienes conformaron la sociedad ATTORN
S.A. para este proyecto. Fue dado de baja mediada
la década de los 9o.

Phantom II

Con dos motores
General Electric J79 de
7.718 Kg. de empuje
con postcombustién
cada uno, el F-4C
es un exponente de
caza polivalente, con
excepcionales capacidades en combate aire-aire
y aire-tierra. Este avion supuso un despliegue de
potencialidad desconocido para la aviacion espa-
fiola, poseia una electronica que le permitia operar
en todo tiempo, y, sobre todo, un concepto de «sis-
tema de armamento» mucho mas definido, el misil
Sparrow, su operador de armas, su gran capacidad
de armas lanzables y la posibilidad de ser reabas-
tecido en vuelo. La renovacion en agosto de 1970
del «Convenio Relativo a la Ayuda para la Defensa
Mutua entre Espafia y los Estados Unidos» supuso
la cesion al Ejército del Aire Espanol de treinta y
seis aviones, en 1971, que estaban a disposicion del
Gobierno de los EE.UU. para su entrega a paises
aliados. Comenzaron a llegar en febrero de 1971, y
en 1972 ya se habian completado los treinta y seis
aparatos. Los F-4Cy 4 RF-4C, de reconocimiento,
designados como C.12 y CR.12, equiparonel 121

y 122 Escuadrones del Ala 12 de la Base Aérea
de Torrejon, eran aviones formidables, pese a ser
de segunda mano y no de la dltima version del
Phantom II. Con un camuflaje que presenta dos
tonos de verde y marr6n en zonas superiores y gris
claro en las inferiores, en pocos meses, los avio-
nes alcanzaron un notable grado de operatividad,
pasando a desempefiar un puesto de vanguardia en
la defensa espafiola gracias sobre todo a su misil
Sparrow y a sus siete toneladas de armas bajo sus
alas. A finales de 1972 se incorporaron tres cister-
nas KC-97L, en los tres afios que se mantuvieron
en servicio, proporcionaron a los pilotos del Ala
12 una gran experiencia en el repostado en vuelo.
En 1978, se adquirieron cuatro F-4C para reem-
plazar los aparatos perdidos, y cuatro RF-4C de
reconocimiento para dotar de capacidad en este
sentido al Ala 12, recibieron del Ejército del Aire
la denominacién CR.12. Con bastantes proble-
mas de repuestos, los Phantom espafioles inicia-
ron, mediada la década de los ochenta, la etapa
final de su vida. En 1986 ya empezaron a llegar a
Zaragoza los primeros EF-18B para formar parte
de la recién creada Ala 15, lo que fue relegando a
los F-4C a un papel secundario, pero no asi a los
RF-4C que iban a seguir desempefando la labor
de reconocimiento ya que Espafia no contaba con
ningun dispositivo eficaz de reconocimiento aéreo.
Para reforzar a los RF-4C existentes se compré
otro lote de seis RF-4C y se les dot6 con percha de
reabastecimiento en vuelo acorde con los sistemas
con los que contaban los KC-10 y KC-707 del
Ejército del Aire. Hacia final de 1988 se compran
ocho RF-4C y renace el 123 Escuadrén. Durante
1989 se dieron de baja todos los F-4C totalizando
69.772 horas de vuelo en 18 afios de servicio y
con la pérdida de 7 aeronaves. Entre 1999 y 2001
se van dando de baja los RF-4C y en febrero de
2002 se inmovilizaron en tierra los aparatos que
restaban en servicio.
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Pioneros de la Aviacion

El origen oficial de la Aviacion Militar espafiola
tuvo lugar el 28 de febrero de 1913 cuando se cred
el Servicio de Aerondutica Militar, con las ramas de
Aerostacion y Aviacién. Se nombré director de la
Aerondutica el coronel Vives y jefe de la Aviacion el
capitan Kindelan.

En 1980 se emite esta serie dedicada a cuatro
de aquellos valientes y osados hombres que con su
trabajo, cada uno en su parcela, esfuerzo y pioneros
en la aventura de volar iniciaron la historia de la
Aviacion Espafola.

Pedro Vives Vich

Nacié en Igualada,
Barcelona, el dia 20 de
enero de1859 e ingresé
en la Academia de Inge-
nieros el mes de junio
de 1874. Alférez por
buena conducta y, por
Reglamento, fue promovido a teniente en 1878 y
destinado al Regimiento de Zapadores Minadores
de la 4* Region en Catalufia. Ascendid a capitan
en 1880 y solicito el pase al Ejército de Ultramar,
siendo destinado a la Comandancia de Ingenieros de
la Isla de Cuba, regresando a la Peninsula mediado
el afio 1884.

Tras la experiencia americana, es destinado a la
4" Region en la Comandancia General de Ingenieros
hasta que en 1887 fue destinado a la Comandancia
del Campo de Gibraltar y, el afo siguiente, a Malaga,
uno de sus destinos mas estables en el tiempo excep-
tuando Guadalajara.

Su ascenso a comandante y el nuevo destino que
llevaba implicito marcarian un punto importante en
el desarrollo de su profesion cuando en el ano 1896
fue destinado al Parque de Aerostacion en Guada-
lajara. Al hacerse cargo de la Aerostacion Militar
espafola, muy pronto se sintié seducido por una
actividad en la que se convirtidé en un maestro, vol-
cando en ella su gran capacidad de trabajo. Con
escasos medios materiales, supo dotar al Ejército
de una adecuada organizacion aerostatica que, en
pocos anos, llegd a ser un cuerpo de élite con pres-
tigio internacional.

Destacan en la figura de Vives el teson, la capa-
cidad de trabajo y la persistencia en la labor y un
factor plenamente reconocido en el universo de la
aeronautica, su condicion de pionero. Fue el primer
Jefe que, con poca jerarquia en ese momento, con-
vencio al Ministro de la Guerra de la necesidad que
tenia el Ejército de Oficiales Pilotos y Observadores

de globo, se ocup6 personalmente de la formacion de
sus Oficiales e introdujo la novedad de que éstos die-
ran conferencias sobre su especialidad, formando una
extraordinaria plantilla. De estos pilotos de globo y
dirigible fueron seleccionados los componentes de la
1* Promocion de pilotos de aeroplano.

En el afio 1908 ascendid a coronel, lo que significo
un punto de inflexion en su carrera hacia otra época
dorada, iluminada por la creacion de la Aviacion
Militar Espafiola de la que fue su gran artifice.

En 1909 y con objeto de conocer el estado de la
aeronautica en el extranjero viajoé Inglaterra, Fran-
cia, Alemania e Italia. Realiz6 ascensiones en dirigi-
bles franceses y alemanes y vol6 por primera vez en
avion, el 1 de marzo, en uno de los aeroplanos que
Wright probaba en Pau en Francia, buscando en los
centros de produccion el aparato mas conveniente,
segun su criterio, para equipar aquel nuevo servicio
cuya creacion le bullia en la cabeza.

En el afio 1910 presenté un proyecto de Bases
para la Reorganizacion del Servicio Aerostatico, pro-
poniendo una remodelacion consistente en la crea-
cién de un Servicio con un nuevo y triple cometido
de aerostacion, aerondutica y aviacion, siendo ésta la
primera referencia escrita que encontramos respecto
a la creacion de un Servicio de Aviacion. Aceptada
su propuesta y creada la Comision de Experiencias
cumpli6 con éxito el encargo de dirigirla, contribu-
yendo a la prospeccion del material y de los aer6-
dromos que se utilizaron y reclutando al personal
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que habria de formarse como pilotos de avidn en la
Escuela que se puso en funcionamiento en Cuatro
Vientos.

En el mes de julio de 1910 fue nombrado de Direc-
tor de la Academia del Cuerpo y también, en aquel
verano, tuvo que desempefiar por espacio de un mes
del cargo de Gobernador interino de la provincia
de Guadalajara. Finalizando el ano fue nombrado
Jefe de la Comision de Experiencias que implicaba
la organizacién y puesta en funcionamiento de la
Escuela de Pilotos de Cuatro Vientos, quedando asi
creada la Aviacion Militar espafiola.

Sin duda contando con colaboradores de la talla
de Barréon, Herrera y Kindelan, entre otros, estable-
ci6é normas en una especialidad que surgia nueva en
el Ejército. Como Jefe del nuevo Servicio de Aviacion
se ocupo de que la 1* Escuadrilla estuviera perfecta-
mente preparada y equipada para la marcha cuando
lo ordenara el Mando y se sabe que vol6 con todos
los pilotos.

En los momentos dificiles, cuando en 1913 la
1* Escuadrilla Expedicionaria al mando de Kinde-
lan fue enviada a Africa, los acompaiié a Tetuan
y estuvo con sus hombres a los que dio el ejemplo
de su presencia, volando a menudo de observador
en misiones de guerra y dando todo el apoyo que
estuvo en su mano. En noviembre cre6 el segundo

aer6dromo del Protectorado en Arcila, y en abril
de 1914 eligi6 terreno para el tercero en Zeluan en
la zona de Melilla. Se mantuvo en la Jefatura del
Servicio de Aviacion hasta el afio 1915 dejando la
impronta de un excelente trabajo y el honor de haber
sido su creador.

En 1915 establecio la base de hidros en Los Alca-
zares, en Murcia, dotada con hidroaviones Curtis,
posteriormente construiria el aer6dromo de Tablada
en Sevilla.

Al abandonar la Aviacién, pas6 por la Coman-
dancia General de Ingenieros de Catalufia y de
Ceuta, ascendi6 a general de brigada en 1917 y
mando sucesivamente la Comandancia de Ingenieros
de la 5* Region en Zaragoza, la Jefatura de Ferro-
carriles y la Inspeccion de Ingenieros en Africa. Al
ascender a general de division en 1921, estuvo en
Marruecos a las 6rdenes del Alto Comisario, fue
Gobernador Militar de Cartagena, volvié a Africa
como Comandante General de Melilla y, en el afio
1923, fue nombrado Subsecretario de Fomento. Pas6
a la primera reserva el mes de enero de 1924 y fij6
la residencia en su casa de Azuqueca de Henares en
Guadalajara.

Cuando estallé la Guerra Civil, se refugi6 en la
embajada de Noruega en Madrid teniendo ya pro-
blemas de prostata, que se fueron agravando debido
en parte a la precariedad de la asistencia médica que
era practicamente nula. Falleci6 a la edad de ochenta
anos el dia 9 de marzo de 1938.

Pionero de la aerostacién y de la aviacion, aero-
nauta con un reconocido prestigio internacional y
maestro de pilotos de globo y dirigible, propuso al
Mando la reorganizacion del Servicio Aerostatico
instaurando en el Ejército un nuevo Servicio de
Aviacion. Verdadero creador de la Aviacion Mili-
tar espafola, no parecerd exagerado afirmar que ha
sido, y asi se le recuerda, uno de los hombres mas
importantes de la Aeronautica.

Benito Loygorri Pimentel

Naci6é en Biarritz,
Francia, el 4 de sep-
tiembre de 1885. Rea-
liz6 los estudios de
ingenieria industrial, y
también realizo varias
ascensiones en globo,
aficiondndose a los temas aéreos.

En 1909 march6 a Francia, en la escuela de
Mourmelon, efectué el aprendizaje y las practicas
de pilotaje, con un biplano H. Farman de su pro-
piedad, recibiendo el 30 de agosto de 1910 el titulo
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de piloto aviador n° 1 en Espana, por la Federacion
Aerondautica Internacional.

En octubre del mismo afio, en San Sebastidn en
una «Semana Aerondutica» organizada por el Real
Aeroclub de Guipuzcoa hizo su presentacion en
Espafia como piloto, alternando con los aviadores
franceses Maurice Tubuteau y Leivaloncio Garnier,
realizando el vuelo mas largo del festival y aterri-
zando en la playa de Ondarreta.

Con un aparato de su propiedad realizo frecuen-
tes vuelos en diversas ciudades de Espana y conti-
nuos desplazamientos a Francia, pero su entusiasmo
por las sucesivas innovaciones aeronduticas que alli
observaba hizo que cada viaje adquiriera un nuevo
modelo. Asi en 1911, comprd un biplano Sommer,
primer aparato de construcciéon metdlica exhibido
en Paris, posteriormente un monoplano Morane y
cuando comenzaron a construirse hidroaviones un
Artois.

En poco tiempo adquiri6 en Espafia gran prestigio
y renombre. Sus excepcionales aptitudes las demos-
tré por primera vez en el concurso de aviacion de
Getafe, obteniendo el primer puesto en la carrera
Paris-Madrid.

La casa Farman lo nombr6 su representante en
Espafia, lo que le llevé a ser el primer proveedor
de material aéreo de la Aviacion Militar espafiola,
import6 2 aparatos Henry y 1 Maurice con los que
los instructores franceses. Osmont y Doufour, entre-
naron y soltaron a los oficiales espafioles que for-
man la 1° promocién de pilotos militares Kindelan,
Herrera, Arrillaga, Barron y Ortiz Echage.

EL domingo. 12 de marzo de 1911, llegaba Benito
Loygorri al atin inédito campo de aviacion de Cuatro
Vientos en un espectacular biplano Henry Farman
que se posaba en el que habria de ser durante muchos
anos el principal aerédromo militar espafiol. Lle-
vando como pasajero al teniente de la Aerostacion
Militar, Emilio Herrera, realizaria el dia 13 un vuelo
de 26 minutos en el que a una altura de 200 metros,
recorreria 20 kilémetros entre Cuatro Vientos, y la
iglesia de Alcorcon en torno a la cual vir6 para regre-
sar al aer6dromo donde tomo tierra sin novedad.

Fue Benito Loygorri un gran impulsor de la Avia-
cién en nuestra patria, creando en ella el caldo de
cultivo necesario para el desarrollo de aquella inci-
piente actividad que tanto era ciencia y técnica, como
arte y deporte. Para conseguirlo, peregriné por los
campos y ciudades de Espaiia, llevando consigo toda
su «base aérea» consistente en un coche en el que
viajaban él y sus ayudantes, y las descomunales cajas
en que iban sus aeroplanos, herramientas, repuestos,
combustible, aceite y todo cuanto era necesario, tira-
das por robustos percherones, si se trasladaban por
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carretera, o sobre bateas si lo hacian por ferrocarril.
Y alli donde encontraba un campo relativamente
liso y con no mucha pendiente, y hasta cierto punto
despejado de arboles, piedras y vacas, emplazaba su
aer6dromo y con ocasion de ferias o fiestas locales,
realizaba exhibiciones y daba bautismos del aire,
creando ambiente aerondutico entre las admiradas
multitudes que acudian a verle.

En septiembre de 1911, participé en el raid aéreo
que organizaron los comerciantes y Ayuntamien-
tos de Salamanca y Valladolid. La prueba consistia
en recorrer en vuelo la distancia entre Salamanca y
Valladolid; y el dia siguiente la vuelta. Pero él cuando
ya habia despegado del improvisado aerédromo de
El Prado de Panaderos en la ciudad charra y enfilaba
el camino de Valladolid, se dio media vuelta porque
el motor empezaba a ratear y a perder potencia.
Aquellos pintorescos cacharros llevaban un motor
de 50 caballos de potencia, volaban a una altura
no superior a los 9oo metros y a una velocidad de
crucero de unos 60 kilometros por hora.

Ademas de en Espafia, Loygorri volaba en Francia
a donde iba con frecuencia, y alli, en una ocasion
logré el record de altura, al alcanzar la de 1.500
metros con un Henry Farman con motor Gnome
de 9o c.v.

En septiembre de 1913 intentdé una «vuelta a
Espafa», saliendo de Pefiaranda de Bracamonte con
un Morane, con motor Gnome de 50 c.v., hizo escala
y noche en Medina del Campo, vol6 al dia siguiente
a Valladolid con animo de continuar a Burgos, pero
un ventarrén que se levanté bruscamente, volco al
Morane y acabé alli con el raid.

Loygorri estuvo tres afios en Méjico, formando
pilotos, pasando luego a los Estados Unidos, y alli,
probando un avién en Bridgeport, se le rompi6 el
mando de profundidad y se estrelld, sufriendo heri-
das que cuatro afios mas tarde le forzaron a aban-
donar la préctica del vuelo, dedicandose entonces a
actividades afines con su carrera de ingeniero.

Represent6 en Espaiia a diversas firmas industria-
les y a companias aéreas francesas, trabaj6 durante
mas de 20 anos en la General Motors, la famosa
empresa automovilista americana que atraviesa por
una grave crisis financiera. El triunfo en la General
Motors de nuestro paisano no guardaba relacion
con su condicién de aviador de los tiempos heroicos,
sino con su habilidad para vender un coche en tres
idiomas.

Manteniendo siempre una mente despejada y
un fino sentido del humor, vivi6 hasta la avanzada
edad de noventa afios, muriendo en Madrid, el 1°
de febrero de 1976.

Rescate
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CARLOS AGUILERA MARIN

Alfonso de Orleans

S.A.R. D. Alfonso,
Maria, Francisco,
Antonio y Diego de
Orleans y Borbodn,
nacié en Madrid el 12
de noviembre de 1886.
Hijo de la Infanta D*
Eulalia de Borbon y de D. Antonio de Orleans.

Se cri6 en Espafia, Francia e Inglaterra, se educo
en los mejores colegios, supervisado principalmente
por su madre la Infanta Eulalia. Estudi6 varios idio-
mas, alcanzando desde muy nifio un gran domi-
nio del inglés, el francés y el aleman, idiomas que
hablaba con fluidez cambiando de uno a otro con

facilidad.

Estudi6 filosofia en la Universidad de Heidel-
berg donde coincidi6 con otro espafiol, D. Manuel
M. Gonzalez Gordon, con el que trabé una gran
amistad.

En el verano de 1906, con 20 afios, ingreso en la
Academia de Infanteria de Toledo saliendo segundo
teniente de la Academia en 1909.

Alternando su residencia entre Coburgo y Paris,
se sinti6 atraido por la Aviacion, una especie de
deporte que se estaba implantando en una Europa
donde practicamente a diario se producian impor-
tantes avances y acontecimientos aeronauticos. En
Le Mans y Pau habia tenido la oportunidad de asis-
tir a las exhibiciones de los hermanos Wright y sus
coetaneos franceses Farman, Bleriot, Voisin. Latham
y Otros precursores.

En 1910 decidié hacerse piloto eligiendo la
Escuela Voisin que se habia instalado recientemente
en Mourmelon, préximo a Reims, para esta escuela
los hermanos Voisin habian contratado como direc-
tor a Hubert Latham. El Infante finalizé el curso
correspondiéndole el Brevet n°2 de la FAI con fecha
23 de octubre de 1910, convirtiéndose en un autén-
tico pionero de la Aviacion. El n° 1 lo habia obtenido
unos meses antes otro espanol, Benito Loygorri.

En diciembre de 1912, tras servir en Melilla como
primer teniente en Infanteria, se incorporé a Cuatro
Vientos para hacerse piloto militar, siendo declarado
apto como piloto de 2* categoria el 8 de febrero de
1013. Pasoé las pruebas para el acceso a piloto de 1°
categoria el 21 de junio del mismo afio quedando
en la Aerondutica Militar realizando vuelos como
profesor y de entrenamiento hasta octubre de aquel
mismo afo.

En el periodo conocido como las Campanas de
Yebala después de la toma de Tetuan y ante los
ataques generalizados de las partidas armadas del

Raisuni que culminaron
en los graves sucesos
de Laucien el Gobierno
decidi6 enviar a Marrue-
cos, en octubre de 1913,
la que se denomin6 1*
Escuadrilla Expedicio-
naria al mando del capi-
tan Kindelan, siendo el
Infante uno de los pilo-
tos seleccionados, a fina-
les de noviembre vol6 al
nuevo aerdodromo de Arcila llevando en su Lohner
al coronel Vives.

Esta escuadrilla fue pionera en el bombardeo
aéreo, en acciones que obedecian a un plan de ataque
planificado por el mando, con material especialmente
disefiado, visores y bombas, aunque, por carecer de
lanzabombas, tuvieran que ser lanzadas a mano.

De vuelta a Cuatro Vientos, ascendi6 a capitan
en mayo de 1914 siendo nombrado profesor de
vuelo en los aviones Lohner. Con un Flecha espe-
cial, con motor Mercedes, realizd en mayo de 1916
el primer vuelo sin escalas de Madrid a Los Alca-
zares. De 1916 a 1924 estuvo en Suiza primero en
una comision para estudiar la navegacion aérea y
después como Agregado a la Legacion espanola
en Berna.

En 1922 dirigi6 en Los Alcdzares el primer curso
de caza y en 1925, en su 3* campafa en Africa,
mandé el Grupo Expedicionario Fokker C-IV en las
operaciones del desembarco de Alhucemas. Al afio
siguiente ascendio a comandante y fue nombrado jefe
de la Escuela de Tiro y Bombardeo de Los Alcizares,
pasando a Cuatro Vientos en 1928 como Inspector
de Tropas de los Servicios de Instruccion.

Exiliado con el resto de la Familia Real al pro-
clamarse la Republica, en 1937 regres6 a Espaifia
sumindose al Movimiento Nacional, participé en
diferentes tipos de misiones, incluida una sobre
Madrid en la que lanzo una inusual carga de barras
de pan. Desempeifié sucesivamente el mando de
varios grupos y el de la 2 Brigada del Aire. Termi-
nada la contienda, fue nombrado jefe de la Region
Aérea del Estrecho, ascendiendo a general de brigada
en 1940 y a division en 1943.

En 1945, por razones politicas, qued6 disponi-
ble, retirandose a su palacio de Sanlicar de Barra-
meda.

En la reserva desde 1954, no dejé de pilotar aero-
naves, incluyendo el acrobdtico Jungmeister, a pesar
de su edad. En 1968, ya con 82 afios, fue ascendido
a teniente general, muriendo en 1975 a los 88 afios,
habiendo realizado mas de seis mil horas de vuelo. Il
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AL RESCATE DEL CINE: EL BARON ROJO ‘

El Baron Rojo
(Roger Corman, 1971)

Jost MANUEL Diaz GONZALEZ

Licenciado en Filologia Romdnica
Miembro del Circulo Aerondutico

EL INICIO DE LA PELfCULA parece el comienzo de
una sinfonia. Un biplano Albatros, pilotado por
el aristocrata aleman de veintitrés anos, el barén
Manfred von Richthofen (El Barén Rojo), cruza el
cielo con un ritmo pausado, la grandeza de un aguila
y la elegancia de un cisne.

Por la tierra galopa un
caballo que se conjunta
con el aeroplano en una
imagen que quedard gra-
bada en la retina hasta el
final de la pelicula.

Esta belleza se rompe
cuando por distraccion,
buscar el lucimiento y el
disfrute del vuelo, el piloto
maniobra mal, pasa rozando
unos matorrales y las
yerbas se enredan en sus
ruedas, lo que unido a un
pésimo aterrizaje provoca
los comentarios ir6nicos de
los oficiales alemanes de un
aerédromo instalado en la
Francia ocupada.

Estamos en mil novecien-
tos dieciséis, Primera Guerra
Mundial, y alli se encuentran
los mejores expertos en
vuelo de la aviacion ger-
mana bajo el mando de
Oswald Boelcke, un ver-
dadero as.

En este ambiente, los
exigentes entrenamientos
convierten a un novato von
Richthofen en un piloto de
un nivel superior, que esta
llamado a conseguir grandes
victorias en sus enfrentamien-
tos con el enemigo.

Después del periodo de aprendizaje, participa en
su primer combate donde consigue el derribo de un
adversario. Euférico toma un automovil y se dirige a
donde esta el avion con su piloto muerto en su inte-

rior. A continuacion recorta con un cuchillo la tela con
el emblema francés. El mayor, jefe de la escuadrilla, le
estd esperando y le pregunta si ha encontrado a su pri-
mer muerto y cuando el capitan von Richthofen espera
una felicitacion, recibe el repro-
che de su jefe que, enfadado y
con ironia, le pregunta si sabe
cudl es la velocidad maxima
de su avion y la capacidad de
resistencia de la estructura
externa del mismo, porque
habia observado sus arries-
gadas maniobras y los
imprudentes picados reali-
zados durante el combate
y le entrega trozos de tela
desprendidos del avion, recogi-
dos cuando este se dedicaba a
perseguir al aviador francés.

A pesar de todo, siente
afecto por su subordinado
y la da buenos consejos:
no vuele nunca a la altura

y rumbo del enemigo
mas de treinta segundos,
pues se convertiria en un
blanco ficil; no deje de vigilar
en torno suyo, gire la cabeza
constantemente; cuando vea
al enemigo elévese en loop
con la condicién de no per-
der nunca su cola; no se fie
de una posible debilidad
del enemigo, puede ser
una trampa y resultar ser
usted el cazado; para no
ser deslumbrado por el
sol protéjase solo con el
pulgar, no hace falta que se tape con toda

la mano; y acierte a la primera.

La lista de derribos de von Richthofen aumenta
constantemente y se ha convertido en un as de la
aviacion alemana. Sus jefes y compaiieros lo feli-
citan y brindan por él y por la victoria de la patria
alemana.
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AL RESCATE DEL CINE: EL BARON ROJO

En el aer6dromo aliado también se hace
un brindis por la valentia del
piloto alemadn, como
muestra de la admira-
cion que sienten por él a
pesar de ser un enemigo,
pero no todos los presen-
tes levantan su copa. Alli
esta el canadiense Brown
al que no le gusta nada lo
que considera unos remilgos
fuera de lugar. Su coman-
dante le recuerda que existe
la costumbre de brindar
por personas a las que se
estima y que después de
la guerra, los que sobre-
vivan, han de tener unas
normas que separen a los
caballeros de los salvajes.

Brown le responde que
no siente ninguna estima por
el bar6n aleman y que guar-
dara su vino para brindar por
el préoximo compaifiero
que sea derribado por
von Richthofen.

Se avecina una riva-
lidad entre dos ases de
distintas caracteristicas.
Trasladado al terreno futbo-
listico von Richthofen seria
el fino y técnico estilista que
produce un juego de ataque
y gran brillantez. Brown seria
el hombre duro que des-
ciende al barro en el que
se mueve a sus anchas y
que lleva por delante todo
lo que encuentra. Los dos
son necesarios y comple-
mentarios en una guerra.

Los aliados han recibidos
unos nuevos aviones mucho
mas eficaces y la ventaja de
los alemanes parece que esta
proxima a su fin.

Tras un combate muere el mayor Boelcke, jefe
de la escuadrilla alemana y Goering, compaiiero de
von Richthofen, lo acusa de ser el culpable por que-
rer lucirse consiguiendo un nuevo derribo y, cuando
sus compaifieros le reprochan su acusacion, él los
llama patanes y dice que no es tan admirado porque
no lleva un von delante de su apellido. El Barén Rojo
le responde que hizo lo que creia mas conveniente:

acercarse casi hasta chocar con
un avion enemigo con la espe-
ranza de asustarlo y que des-
viase su trayectoria. El es el
mas dolido por la situacion,
pues todo lo que es como
piloto se lo debe a su jefe
que siempre lo ha apoyado

y aconsejado.

Entretanto, en el
bando contrario, en una
escena que tiene mucho de
teatral, ante sus compafieros,
Brown bebe el vino que habia
dejado en la copa y brinda
por el compafero que ha
sido derribado en el com-

bate.

Los altos mandos ale-
manes dudan entre ahor-
car a von Richthofen por
considerarlo el provoca-
dor del accidente que cost6 la
vida al mayor o premiarlo:
esta entre la ejecucion y la

canonizacion.

Proponen varios candi-
datos para el mando de la
escuadrilla, entre los que
se encuentra Goering,

pero es rechazado por ser
poco apreciado por sus
compaifieros, debido a su
groseria y altivez. Ademads esta
demasiado metido en politica y
consideran que es un hombre
mejor para Berlin que para
ser el nuevo jefe. Recuerdan
que von Richthofen era muy

apreciado por Boelcke y

deciden que sea él quien

dirija la escuadrilla. Tiene
veintitrés afios y es un
piloto valiente y compe-
tente, a pesar de haber empezado

la guerra como oficial de caballeria.

Después de conseguir otros muchos derribos es
llamado a Berlin para ser condecorado. En una cena
con la aristocracia y altos mandos militares, expone
que disfruta con cada momento en el aire, pero que
lo que le apasiona es el momento de la caza, la ten-
sion en el momento del combate.

En un paseo en motocicleta, Brown conoce a
una bella joven francesa a la que invita a acompa-
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farlo hasta el rio. Cuando la muchacha abre la
puerta, él observa que le falta
una pierna, pero no lo
considera ningin impe-
dimento para mantener
una relacién con ella. En
ese momento sobrevuelan
aviones alemanes y le dice
que tiene que dejarla puesto
que es un piloto y debe pre-
sentarse para combatir.

El mando aleman ordena
que se pinten y policromen
los aviones para no ser
detectados facilmente
y von Richthofen cum-
ple las 6rdenes al pie de
la letra, incluso se excede
pues hace que los aparatos
sean de distintos colores,
de todos los del arcoiris. El
suyo, naturalmente, serd de
color rojo.

Cuando las autoridades
observan el resultado
comentan que aquello
parece un circo y el coro-
nel que ostenta el mando
estd a punto de explotar
y les dice que la orden
era que los colores usados
fuesen el rojo, marrén y
gris, para obtener un mejor
camuflaje. Von Richthofen
le responde: «El emperador
puede mandarnos a la muerte
pero debe ser consciente
de que nosotros somos
aguilas alemanas y no
gorriones ingleses».

Cuando un avién aleman
ametralla a uno de la RAF
que estaba tomando tierra y
que no podia causar ningin
peligro, el punto de vista del
jefe de la aviacion aliada, que
siempre se habia mostrado
como ejemplo de caballerosi-
dad y que, en el fondo siente un cierto desprecio por
el codigo moral de Brown, da un giro total y le dice
que lamenta pensar del mismo modo que él. La gue-
rra, opina Brown, no la ganaran los caballeros sino
los hombres: los Murphy, los Smith ...

Entretanto von Richthofen es llamado a Berlin
para ser condecorado por el emperador en persona.

AL RESCATE DEL CINE: EL BARON ROJO

Ha conquistado la capital y en
una fiesta celebrada en casa
del mejor disefiador de avio-
nes, al hacer su entrada se
suspende el baile y todos lo
aclaman. Aparte de un inter-
ludio amoroso con la bella
Ilse, la visita le sirve para
conocer el nuevo triplano
que ha sido disefiado pen-
sando en sus caracteristi-
cas como piloto y lo que ve lo
deja maravillado. Aunque algo
peligroso, tiene muchas cuali-
dades, entre ellas una mayor
velocidad que la que poseen
los actuales.

En un combate el barén
es ametrallado y derri-
bado, pero consigue salvar

su vida. Después de una

convalecencia en la casa
de sus padres se considera con
fuerzas para volver al frente.

Al llegar se encuentra con
que todos los aviones y per-
trechos han sido destruidos
en un ataque sorpresa diri-
gido por Brown.

Cuando los pilotos
britdnicos regresan eufo-
ricos, al hacer recuento
de los danos causados se
observa que ha sido destruido
un hospital. El coronel jefe
se muestra avergonzado y
reprende a sus subordinados,
pero en el mando inglés ya
se ha rechazado el concepto
caballeresco de la guerra,

opinan que no han sido los
primeros en cometer esas
barbaridades y se corre
un tupido velo sobre el
incidente.

El panorama que se encuentra von Richthofen
es desolador, sin un solo avion con el que poder
volar, su hermano Lothar ha sido herido y sin pro-
babilidades de dar un vuelco a la situacion.

Cuando el panorama se presenta mas oscuro lle-
gan transportes conteniendo seis triplanos y el Baron
Rojo ordena a sus subordinados que se den prisa en
la preparacion del material para poder atacar esa
misma tarde.
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AL RESCATE DEL CINE: EL BARON ROJO

Lo que ocurre es un calco de lo que ha
hecho Brown: los ingleses cele-
bran una fiesta con pre-
sencia de civiles, médicos,
enfermeras... La escuadri-
lla alemana ataca. La des-
truccion es total.

Al regresar a la base,
von Richthofen increpa a
Goering por haber aban-
donado la formacién vy
dedicarse a ametrallar civi-
les. Este le responde que no
hay que dar tregua al
enemigo, que hay que
destruirlo sea como sea.
Von Richthofen le dice que
probablemente se llegue a
esa situacion de brutali-
dad, pero no la comenzara
su escuadrilla y, si vuelve a
reincidir, puede abandonar
su obsesion por alcanzar el
mando pues pedira al empe-
rador que lo fusile.

Con la llegada de los
americanos los aliados
son superiores en el aire.

El alto mando aleman es
consciente de que se estd pre-
parando una ofensiva para
hacerlos retroceder hasta el
Rhin y, posteriormente inva-
dirlos. Deciden apartar a von
Richthofen del servicio activo
para que sea el jefe de los
pilotos de pruebas para
preparar la futura Arma
Aérea, pero él responde
con vehemencia que es
un soldado y que tiene a
su cargo treinta hombres a
los que no abandonara a su
suerte. Recibe los reproches
del general que lo protegio en
los inicios de su carrera, pero
su decision es firme.

En una bella escena se produce la batalla final.
Después de un combate igualado, quedan como en
un western, frente a frente, von Richthofen y Brown.
Este, con un loop, consigue ganar la espalda al ale-
man y derribarle.

En Berlin, Goering es nombrado jefe de la escua-
drilla de von Richthofen.

Bajo la notable direccion
de Roger Corman, hay que
destacar la excelente fotogra-
fia de Michael Reed, la cual
dota a la pelicula de gran
plasticidad, lirismo y sen-

timiento.

Buena interpretacion
de Jhon Philips Law en el
papel de von Richthofen,
de Don Strond y Barry
Primus, con brevisimos y anec-
déticos papeles de Corin Red-
grave y Karen Huston.

Los intermedios senti-
mentales de von Richtho-
fen con Ilse y de Brawn
con la joven coja francesa

no tienen en mi opinion
gran significado, ya que

carecen de continuidad e

influencia en el desarrollo

del filme.

Aparte de mostrar la cruel-
dad de la guerra a través de
la muerte de pilotos y civi-
les, hay una critica a la aris-
tocracia y a la burguesia
alemanas por su caracter
hegemonista, revanchista,
antisemita y antiobre-
rista.

También hay contraposicién
ética entre los que ven la gue-
rra con sentido caballeresco y
los que la ven como un ejer-
cicio de fisica aplicada, entre
los que mantienen un espi-
ritu humanitario y los que
se convierten en verdaderas
fieras.

Al ser rodada en mil
novecientos setenta y
uno, los adelantos técnicos y
la abundancia de recursos hacen que la belleza

de la pelicula sea mayor.

Para los amantes de la aerondutica es un verda-
dero festival: la plasticidad y realismo de los comba-
tes, la elegancia de las formaciones, especialmente la
de la policroma escuadrilla de von Richthofen, los
picados, los loops y todo tipo de maniobras hacen
que no decaiga nunca el interés y no permiten que
apartemos los ojos de la pantalla. Il
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HACE CIEN ANOS. EL 21 DE ABRIL DE 1918. RICHTHOFEN HA MUERTO ‘

Hace cien anos. El 21 de abril de 1918

Richthofen ha muerto

JosE DAvID ViGIL-ESCALERA BALBONA
Director de la Revista RESCATE

Pocas veces he visto a un inglés rechazar la
batalla, mientras que el francés prefiere evitar un
encuentro desfavorable.

(MANFRED VON RICHTHOFEN —Bar6n Rojo-)

LA PERDIDA del capitin Bar6n von Richthofen
sorprendid y mas que les entristecio a los alema-
nes. El As de Ases era mdas que un héroe para ellos
lera casi un dios!. Un dios de «leyenda», podriamos
agregar, porque segun la prensa francesa, de sus 8o
victorias muchas de ellas solo existieron en la des-
bordante imaginacion de Wolff. (Wolff era la agencia
de noticias que oficializaba los derribos aéreos del
bando aleman, pero de la que los franceses decian
que la habia convertido Hitler en un instrumento
de propaganda de su gobierno, la DNB o Deutsches
Nachrichten Biiro).

Cree, quien esto firma en RESCATE, que los france-
ses se sintieron humillados porque, si bien Richthofen
fue abatido sobre suelo francés, quienes se anotaron
la victoria fueron ingleses y australianos, al alimén, o
a la confusion. Las palabras que le dedic6 uno de los
mas afamados escritores franceses, especializado en
las batallas aéreas de la Gran Guerra, Jacques Mor-
tane, demuestran una falta de respeto por el caido,
solamente comparable a las que el Bar6n Rojo les
dedicé repetidamente a los franceses. Uno, que siente
gran admiracién por todos cuantos lucharon en los
aires europeos, en aquella matanza de jovenes que
supuso el cuatrienio 1914-1918, sin excepcion alguna,
lamenta estas salidas de tono. Precisamente, quienes
se anotaron la victoria sobre el mas victorioso de los
pilotos de la Primera Guerra Mundial, (con excepcion
del capitin Edward Mannock) dieron al mundo un
ejemplo de caballerosidad con aquellos homenajes
postumos que le tributaron en el lugar del suceso. La
forma en que respetaron su cadaver, lo metieron en
un ataud precipitadamente construido, habilitaron
un vehiculo como furgén fanebre y le transportaron
escoltado por tropas australianas con los fusiles a la
espalda, colgadas de los hombros pero boca abajo
como en una rendicion de armas, sus coronas de flo-
res y sus tres salvas de fusileria, ademas de sefalar
su tumba con una cruz construida de una hélice de
avion de cuatro palas, cortadas tres de ellas, dejando
una sin cortar que es la que se clavo en la tierra.

Lo cazadores de trofeos, se reparten las telas con las que
iban cubiertos el fuselaje y los planos del avion de Richthofen.
Otros examinan las Spandau MG 08 con las que iba armado
el Fokker Dr.1 del Barén Rojo.

Al ntcleo de la cruz se le fij6 una chapa redonda
grabada senalando su nombre; fue todo un ramo de
vivas rosas blancas en un ambiente de negra muerte.
Afortunadamente, han quedado para la historia filmes
que documentan aquel emocionante acto finebre, de
honor al enemigo.

Y una placa que reza: : «Aqui yace un valiente,
un noble adversario y un verdadero hombre de
honor. Que descanse en paz»:

El 1° de abril de 1918, en su afan por concentrar
los esfuerzos para una victoria final, y adivinando la
importancia que iba a tener ya en el futuro inmediato
el arma aérea, los ingleses integraron sus fuerzas del
Royal Flying Corps y el Royal Naval Air Service en
un solo cuerpo llamado Royal Air Force, que se haria
legendario por sus siglas: R.A.F. De esta manera se
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Momentos varios del primer entierro del capitin

Manfred Von Richthofen
«Baron Rojo»

en Bertangles (Francia)

Vease el video del entierro del Baron Rojo en Youtube:
https://www.youtube.com/watch?time_continue=4&v=VUChoinAdF4
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pudieron concentrar fuerzas contra la aviacion ale-
mana, cuyos cazas atacaban en formaciones de 30
y 40 aparatos.

Richthofen condujo una y otra vez a sus escua-
drillas contra los aviones aliados, cuyos Sopwith
Camel, Sopwith Dolphin, S.E.5, R.E. 8, D.H.4,
D.H.s5, SPAD, Farman F 50; Caudron C 23, Ca 4,
Ca 5, Nieuport, etc., eran ya legion en el cielo. Y era
imposible abatirlos a todos. Por lo demds, aunque
los primeros Fokker D-VII y Junkers 1 ya volaban,
el peso de la lucha corria a cargo del Albatros D-V
y del Fokker Dr. 1, que pedian a gritos el relevo.
Sobre el Junkers hay que hacer resaltar que era el
primer avion enteramente metalico (razon por lo que
una maqueta suya figura entre las que construyo el
Circulo Aerondutico para su Memorial de Gestas
Aerondutica). Ideado este avion por Hugo Junkers,
era un monoplano cantiléver® de alas bajas.

El 7 de abril, Richthofen logr6 su 78 victoria. Y
el 9 de abril se desencadené otra ofensiva germana
en Flandes. Los ejércitos de los imperios centrales
atacaron entre el Lys y La Bassée en un frente de
15 kilometros. Gracias al efecto causado por la
sorpresa, ya que nadie esperaba otra ofensiva ale-
mana, cuando la anterior ya se habia detenido, los
portugueses y britanicos que defendian la zona no
pudieron sostener el frente. Los alemanes, por tanto,
avanzaron arrolladoramente.

El dia 20 vol6 en compania de seis aviones de
la Jasta 11, a las 18:40 atacando un gran escua-
drén enemigo compuesto por un grupo de veloces
Sopwith Camel pertenecientes al 3° Escuadron bri-
tanico liderado por el capitan D.]. Bell. Durante
el combate observé que uno de sus triplanos era
atacado y alcanzado desde abajo por un Camel. Se
situd Richthofen a la cola del Camel D643 9 pilotado
por el mayor Richard Raymond-Barker y con unos
cuantos disparos logré echarlo abajo, quedando
estrellado y ardiendo cerca del bosque Hamel. El
cuerpo del piloto inglés jamas fue encontrado. Tan
solo tres minutos después, ataco a un segundo Camel,
Sopwith B7393, del mismo escuadrén enemigo. El
piloto adversario, sintiendo el aliento de Richthofen
en la nuca, descendia y trepaba continuamente, a
modo de montafa rusa, para evitar ser disparado. El
aleman imit6 sus movimientos de tobogan y calculé
la cadencia de ellos por lo que pudo efectuar con
acierto unas rafagas de sus ametralladoras contra
el Camel, haciéndole caer envuelto en llamas pero
logrando aterrizar en un pueblo (Villers-Bretonneux)

* Cantiléver: Alas sin montantes ni otros elementos externos
de soporte desde su encastre en el fuselaje hasta su extremo,
consiguiendo su fijacion al fuselaje mediante elementos estruc-
turales internos.

ocupado por los alemanes. El piloto, alférez David
Greswolde, sali6 ileso y vivié para conocer que su
derrota habia sido la dltima victoria del Bar6n Rojo.-
Regres6 Richthofen de forma triunfante a Cappy
pues habia completado las 8o victorias. Con ellas
doblaba las conseguidas por su malogrado maestro
y as de ases Oswald Boelcke.

El 21 de abril, en un dia de lucha como cualquier
otro, Manfred von Richthofen despegd acompa-
fado de seis aparatos mas de su Grupo y mientras
volaban a lo largo del valle del Somme, el «Baron
Rojo» divisé dos aviones de observacion enemigos
R.E.8. Los cazas se lanzaron rapidamente al ataque.
Simultdneamente, dos escuadrillas de Camels del 209
escuadron de la R.ALF. al mando del capitan A. Roy
Brown, que protegian a sus observadores acudieron
en su ayuda.

Roy Brown era canadiense, nacido en Carleton
Place, Ontario, y habia llegado a Gran Bretafia en
diciembre de 1915 para seguir cursos de entrena-
miento. El 1° de abril de 1918, coincidiendo con
la unificacion de los cuerpos aéreos britdnicos, fue
ascendido a capitan y puesto al frente del 209 escua-
drén de la R.ALE

Los aviones de Roy Brown acudieron a la batalla
atraidos por las nubecillas blancas del fuego de bate-
rias antiaéreas aliadas que denunciaban la presencia
de los cazas germanos. En el combate que se ori-
gino, los aparatos se persiguieron con safa, girando
y evolucionando, lanzandose tras el adversario sin
que las ametralladoras dejaran de crepitar infernal-
mente, acompaiiadas por el ruido de los motores
como tragica musica de fondo. Al poco rato dos
triplanos empezaron una danza desbaratada camino
del suelo, mientras otro Camel se alejaba vacilante
con el piloto herido.

Richthofen se encontré en una de las vueltas
con un Camel pilotado por el teniente W. R. May.
El «Baron Rojo» se situ6 habilmente a su cola,
disparando sus Spandaus. Instintivamente, al saber
lo peligrosos que eran los triplanos rojos, May opt6
por la evasién, lanzandose en picado hasta abando-
nar el cielo, casi volando a ras de tierra a lo largo
de valle del Somme. Pero el triplano escarlata siguié
tras él, disparando implacablemente las ametralla-
doras. No parecia estar dispuesto a dejar escapar
a su presa.

Mientras, el capitin Roy Brown al ver que
Richthofen atacaba al que él sabia inexperto May,
salié tras él, abriendo fuego asi que lo tuvo a tiro.
Los tres aparatos pasaron sobrevolando las lineas
delanteras de trincheras, encontrandose el aleman
bajo fuego cerrado de ametralladoras y rifles terres-
tres de los australianos.
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Brown que descendia veloz a encontrarse con
el Fokker por su costado derecho, logro tener al
triplano rojo exactamente bajo su punto de mira
y abrié fuego sin parar. Vio como Richthofen se
volvia ligeramente en su asiento buscando con la
vista el canén que le acribillaba y luego, brusca-
mente, caia hacia delante. El Fokker, que ya volaba
muy cerca del suelo, vacil6 y toco tierra, rebotando
pesadamente, hasta pararse en seco, con grandes
desperfectos. Los soldados britdnicos y australianos
que acudieron rapidamente al encuentro del destro-
zado aparato, encontraron al piloto muerto en su
puesto. Tenia varias heridas, pero una cercana al
corazén parecia haber sido la mortal. Acababa de
crearse uno de los grandes misterios de la Primera
Guerra mundial ¢Quién realmente habia matado
al Barén Rojo? Afios se ha estado indagando e
investigando, buscando pistas seguras para dilu-
cidar quién o quienes habian derribado al piloto
mas victorioso de la Gran Guerra. ¢Lo habia sido
el capitin Roy Brown o alguna de las baterias anti
aéreas australianas?

Algunos datos significativos:

Inicialmente se dio a conocer que al llegar al avion
el personal de tierra, «el piloto ya se encontraba
muerto. Presentaba heridas de bala en la rodilla,
abdomen y en el pecho»

En el primer examen forense se le aprecié «un orifi-
cio de entrada situado en el lado derecho del torso, en
el pliegue posterior de la axila y otro de salida, situado
en un nivel ligeramente superior en la parte frontal del
torso, cerca de media pulgada por debajo de la tetilla
izquierda, ambos provocados por el mismo proyectil.
Se deducia también que la trayectoria de derecha a
izquierda a través del torso. Se decia también que para
infligir las heridas encontradas, el proyectil tendria
que haber sido disparado desde un arma situado en el
mismo plano que el eje longitudinal del avion alemdn
ligeramente detrds del lado derecho del capitin von
Richthofen. Y cerraban opinando que «creemos que
la localizacion de los orificios de entrada vy salida
son tales que no podrian haber sido producidos por
un disparo desde tierra».

En el segundo informe se coincidia en lo de que
habia un tnico orificio de entrada y de salida. Situaba
el primero con una aparente mayor precision: entrada
por el lado derecho y aproximadamente a la altura
de la novena costilla que estd fracturada, justo en
frente a la linea posterior de la axila. El proyectil
aparenta haber pasado oblicuamente por detrds del
torso, y hacia adelante, saliendo por el lado izquierda
del torso unas dos pulgadas por encima del nivel
del orificio de entrada. El cuerpo no fue abierto, los

hechos fueron comprobados a través del examen de
las heridas superficiales encontradas.

Aquél 21 de abril, primer dia de Tauro, de
aquél ultimo ano de la Gran Guerra, como deta-
llabamos en los parrafos anteriores, el As de Ases
cay6 sobre territorio enemigo derribado por los
aviadores ingleses/artilleros australianos. El fue el
primer gran campedn «boche» del aire que echd
su ultimo aliento en territorio francés y esto ¢ha
de sorprendernos?, si, porque el Dictac del propio
Richthofen para los cazadores alemanes contenia
claras 6rdenes de nunca superar la linea de sus pro-
pias trincheras.

Fue aquélla una mas de las frecuentes «peleas
de perros», (detallada por el capitin Oliver Colin
LeBoutillier, uno de los supervivientes de la pelea, en
RESCATE num. 21/22) de habiles movimientos tac-
ticos para atraerse al enemigo o para la propia eva-
sioén; muy habiles en tales tacticas los pilotos ingleses
consiguieron atraer a Richthofen para dejarlo aislado
de sus hombres y lograr un resultado que supuso
un gran golpe para el orgullo de los alemanes que
crefan que su «Manfred» era invencible e igualmente
incomparable.

Todo se ha dicho y escrito sobre este suceso, pero
al cumplirse el I Centenario del mismo, creemos que
bien merecia volver a ello

Deseamos incluir alguna semblanza, algin deta-
lle de quién y como era aquél capitan del aire que
dej6 para la posteridad un impresionante nimero
de victorias.

Segun se describia en el Frankfurter Zeitung un
ano antes, Richthofen era de estatura mediana, afei-
tado, flaco, pero musculoso y contra lo que se pudiera
creer, nervioso. Mds pequefio que su hermano Lhotar,
piloto de caza como él y como él en posesion de la
Pour le merite al que se veia mas esbelto.

El Capitan Richthofen, vivia con su grupo de pilotos
en un pequeno castillo en el frente occidental. Vivia alli
con su hermano y demds compafieros combatientes,
con los tenientes Schifer (era muy alto, siempre son-
riente, continuamente feliz, cuyo padre era un fabri-
cante de seda de su ciudad natal) Crefeld, la misma
de Werner Voss, con ellos Kurt Wolff, Otto Brauneck
(que ya habia estado en Macedonia), Kreff, Groos y
otros. En las dependencias, las tropas que pertenecian
al grupo pernoctaban en barracones que (proximos a
los cobertizos o hangares) estaban divididos por seccio-
nes de mecanicos, armeros, los practicos en entelar, etc.
También disfrutaba de vivir con el grupo un aviador de
combate, que ya habia sido mencionado varias veces
en las 6rdenes del dia: se trataba del sargento mayor
Sebastian Festner, fuerte bavaro, que atin habia sido
cabo hasta tres meses antes.
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Sala de descqnso de Ricththofen.

El capitan, como todos lo llamaban, ocupaba una
habitacion pequeiia y otra habitacion que compartia
con su hermano. Esta ultima tenia un sabor original,
las paredes estan cubiertas con niimeros de aviones
derribados y el empapelado de las paredes, de flo-
res a la vieja moda, apenas se le veia. Alli estaban
las matriculas A / 3340, N/ 5193, A/ 1108. Cada
numero significa un aviéon enemigo derribado. Col-
gada sobre la mesa, a modo de lustrosa lampara, un
motor Gnome de 8 cilindros estaba suspendido con
bombillas atornilladas en los cilindros. Sobre la puerta
se vela un timon, junto a €l una ametralladora de doble
canon. Habia trofeos aqui'y alla (tenia por costumbre
encargar a un joyero de su amistad una pequefia copa
de plata, con el namero de la victoria grabado que
recordase cada derribo llevado a cabo. Las que se
correspondian con el nimero que daba derecho a la
concesion de una determinada condecoracion eran de
mayor tamaiio. Esta costumbre tuvo que abandonarla
al alcanzar la victoria nimero 40 por la escasez de
plata del momento), luego en lugar destacado un gran
retrato de Boélcke, en quien Richthofen honraba a
un maestro y comparfiero de armas.

Cuando todavia no era el momento de volar, los
biplanos pequefios y rechonchos (Albatros eran sus
aviones cuando se escribia tal cosa) reposaban en
sus cobertizos, ocultandose de la vista del enemigo.
Los mecanicos de turno visitaban a los operadores

EL 21 DE ABRIL DE 1918. RICHTHOFEN HA MUERTO

y revisaban los obenques, los sujetadores. El armero
limpiaba y probaba las ametralladoras. Cuando
sonaba la alarma, la imagen era muy diferente: saca-
ban los aviones con gran rapidez de sus hangares y
alineados en linea, con el equipo completo de cada
piloto colocado en el asiento. Llegaban los pilotos
de combate, y con manos rapidas sus ayudantes les
facilitaban el vestirse. Richthofen con polainas, de
piel blanca, ~hay quien dice que eran su fetiche— que
le distinguia se sube a su dispositivo.

Ya un primer avién zumba, luego un segundo:...
se han ido.

Algunos minutos después y ya estan cara al ene-
migo. Lo que les hace demostrar su superioridad y
cosechar tantas victorias alemanas, son: la impetuo-
sidad en el momento decisivo, el control de los ner-
vios y sus mejores habilidades de tiro y vuelo. Puede
haber muchos «grandes» aviones ingleses como los
Wickers, los Sopwith o los B. E., en el aire para
contener los ataques del grupo Richthofen. Todo
el mundo esta buscando un oponente, siempre tra-
tando de mantenerse detras de él y derribarlo. Pero
en medio del torbellino, las curvas, las vueltas, las
ametralladoras escupiendo, el capitan todavia tiene
tiempo para echar, desde una mayor altitud, un vis-
tazo a sus camaradas. Como él los vea demasiado
presionados por el enemigo, tratara de inmediato de
acercarse a darles «aire». Una escuadra que combate
contra el grupo de Richthofen no deberia pensar en
volver intacta. Los pilotos de Richthofen salen a por
un enemigo muy silenciosos sobre el frente, y simu-
lan no verlo, luego le cortan el camino y lo obligan
a luchar. «Todos los hombres de Richthofen estan
convencidos de que su capitan puede «presentir» al
inglés. Cuando todo esta en silencio, durante horas
no detectan nada del enemigo y en un momento,
Richthofen se levanta de repente y grita: «jAhora,
adelante! El escuadrén se va y casi nunca €l vuela
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Vi \H.Wolff

Composicion con los dibujos de los pilotos de la Jasta 11
por Arnold Busch, julio de 1927.

al frente de su grupo, observa todo desde mayor
altitud, con el sol en la nuca para evitar que le vean
y poder siempre sorprender al enemigo justo cayén-
doles por encima de sus lineas.

Agrupado como a su salida, el escuadron Richtho-
fen regresa. Ya en tierra revisan sus dispositivos
buscando los dafios para reclamar a sus equipos de
mantenimiento una rapida reparacién. A menudo,
los motores de los aviones fueron alcanzados, o los
proyectiles fueron a hundirse en los asientos o tan-
ques de combustible. Los mecédnicos deben reparar
rapidamente, porque en cualquier momento pueden
tener que salir a una nueva pelea.

«En ocasiones, un proyectil que impacte en el
motor fuerza a su piloto a aterrizar. «Entonces nos
preocupamos por él, le escoltamos, o lo seguimos
visualmente hasta que desaparezca en buena direc-
cion a casa. Todos ya han realizado alguna vez
aterrizajes forzados, Richthofen, Schifer, Festner,
que incluso recibi6 varias balas en su vestimenta, e
incluso una en el nucleo de las ametralladoras, sin
sufrir dafios. Richthofen tuvo que aterrizar una vez y

Primera tumba de Richthofen, en el cementerio de Bertangles
(Francia), el mds cercano al lugar en que cayé el Barén Rojo. Se
puede observar como la cruz estaba construida con una hélice
de cuatro palas. Tres de ellas cortadas.

no pudo informar a su grupo, que llegé sin él al aer6-
dromo. Schafer, muy preocupado, salié a buscarlo en
un auto. jFinalmente lo encontré en el casino de una
seccion de pioneros frente a un plato de ostras! Scha-
fer lo regres6 al campo en coche. Richthofen estaba
procurdndose otra maquina, y en la misma tarde
estaba «bajando» a otro inglés. El sargento mayor
Festner fue el vencedor del capitan inglés Robinson,
que habia recibido, en 1916, la Victoria Cross inglesa
(equivalente a la «por el mérito») por derribar un
zepelin. Festner sorprendié a Robinson préximo a
las lineas alemanas, hizo blanco en su motor y lo
persigui6 picando abajo, forzdndolo a aterrizar en un
prado cerca de Douai. Festner, que llegd a su vez, no
pudo aterrizar bajo pena de ser atacado por el inglés
cuya ametralladora estaba intacta. Tuvo que seguir
volando a su alrededor, a poca altura, hasta que los
soldados alemanes llegaron a tomar prisionero al
aviador britanico.»

El capitan es muy popular, pero no podemos
evitar recordar, mencionandoles con él a su grupo
entero: Ciertamente, a todo combatiente le persigue
la muerte, de modo que casi todos los que menciona-
mos en este articulo cayeron a su vez: jRichthofen,
Schifer, Werner Voss, Festner!
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Mausoleo construido en 1925 por la alemania nazi, por orden del Hermann Goring.

El Testamento de Richthofen

Al dia siguiente de su entierro (23 de abril) en
Bertangles (Francia), una escuadrilla de aviones de
la RAE vol6 (23 de abril) sobre el aerédromo de la
Jasta Richthofen y arrojaron pequeiios botecitos con
un mensaje en su interior: «Para el Cuerpo Aéreo
Aleman: Rittmeister Baron Manfred vo Richthofen
murié en combate aéreo el 21 de abril de 1918.-
Ha sido enterrado con todos los honores militares.-
Fuerza Aérea Real Britdinica».

Confirmada la muerte del capitin Manfred Von
Richthofen fue abierto un sobre que habia dejado
para ser leido su contenido solamente en el caso
de que fuera abatido mortalmente en combate o
hecho prisionero por el enemigo. Dentro del sobre
un papel manuscrito, en propia letra de Richthofen,
con una orden estrictamente dirigida a su Jasta y a
sus hombres. Decia escuetamente: En caso de que
no regrese, entonces el oberleutnant Wilhelm Rein-
hard (Jasta 6) debera hacerse cargo del mando de
la geschwader».

Tras hacerse publicas sus instrucciones, Reinhard
fue inmediatamente ascendido a capitdn y asumi6
el mando de la Jasta 1. Las razones que condujeron
a Richthofen a elegir a Reinhard para sucederle, no
fueron concluyentemente conocidas.

Gracias a la fama que habia adquirido Reinhard
tras anotarse 20 victorias, el 3 de julio es designado

para probar un nuevo aparato, junto al también
famoso aviador Oberleutnant Hermann Goring.
Tras haber realizado Goring unas piruetas con el
avion, un Zeppelin-Lindau D.I, éste aterriza y sube
al avion Reinhardt. Al poco de despegar, se suelta un
ala del aparato, estrellindose y perdiendo Reinhardt
la vida. Tras su muerte, Hermann Goring es puesto
al mando de la Jasta 11.

Debido a la posterior fama de Goring como
lider del partido nazi, se oculté el hecho de que el
verdadero sucesor de von Richthofen fue en reali-
dad Reinhard y no Goring, como los nazis hicieron
creer.

El Bar6n Von Richthofen el piloto aviador mas
victorioso de la primera guerra aérea, tuvo cuatro
asentamientos en su descanso eterno, el primero en
el cementerio mas proximo a la ciudad de Amiens
en Francia, cercano al lugar de su muerte; poste-
riormente fue trasladado al cementerio aleman en
Fricourt (Francia) donde permaneci6 hasta 1925, en
tercer lugar fue a un gran mausoleo que ordenara
construir en Berlin Hermann Géring (1925-1975)
y finalmente en el pante6n familiar en Wiesbaden
donde permanecen desde 1975.

En la placa de su primera tumba, los pilotos ingle-
ses escribieron el siguiente epitafio:

«Aqui yace un valiente, un noble adversario y un

verdadero hombre de honor. Que descanse en paz». Ml
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UN PREAMBULO DE PRESTIGIO,
RECOGIDO DE LOS BRILLANTES ARTICULOS QUE NOS DE]O LA INMORTAL

DoNA EmiLiA PARDO BAZAN

La llustracion Artistica (nUm. 1.267, afio 1905)

@Vés que los nifos asombrosos, interesan mi atencion los aeronautas atrevidos y resueltos. Es verdad que, en materias
de valor, nos sentimos siempre doblemente impresionados por las valentias que no seriamos capaces de realizar.
La sola idea de ascender en una de esas barquillas cuyo sostén a inconmensurable altura en una burbuja de seda inflada,
me da escalofrios. Todo lo que se quiera, las valentias que sean necesarias, pero sobre la tierra, que es nuestro elemento.
Contribuye a la impresion de terror la idea de la falta de espacio donde revolverse —hallandose, sin embargo, flotando en el
espacio infinito—. Presos en la estrecha celda de la barquilla, sin poder desentumecer el tronco ni estirar las piernas; obligados
a envolverse y cubrirse para evitar el frio, inmoéviles por no comprometer el equilibrio de la barquilla, y hasta privados de fumar
los aeronautas, porque el cigarro, en la aerostacion, constituye un terrible peligro, la angustia debe ser grande, a menos que
se posea un corazoén intrépido, una envidiable serenidad. Que la poseen los jévenes deportistas, no se puede discutir: si su
espiritu achicase, harian la primera ascension, pero no harian la segunda, la tercera, las muchisimas que ya ha practicado el
animoso y afortunado Fernandez Duro.

Sobre ese mencionado aeronauta, atrevido y resuelto, que nosotros intitulamos “Valiente” va la nueva publicacion del Circulo
Aeronautico, que esta a punto de ver la luz de los lectores.

Proximamente: EL PIONERO VALIENTE

Ira, este libro que en breve podra tener en sus manos, de retroceder a épocas
pasadas del romanticismo; del héroe valiente, generoso y solidario que todo lo
hacia para ilusionar y engrandecer a sus conciudadanos; ya cercanos o lejanos, de
igual o distinta lengua o nacionalidad; tallando con sus hechos un engranaje mas
con el que la maquinaria del progreso y del tiempo, complementandose, avanzasen
a un futuro mas halagieno.

Ira de un hombre, espafiol, asturiano de La Felguera, JESUS FERNANDEZ DURO,
que en estos tiempos que hoy nosotros vivimos, equivaldria a ser uno de los grandes
conquistadores del espacio. Un hombre que no se conformé con volar libre al albur
del viento, si no que empleaba su experiencia en hacerlo, buscando permanentemente
la innovacion en su practica y en compartir generosamente con todos los resultados
de sus ensayos exitosos. Compartié con todos, generosidad, cordialidad, alegria y
para si, si acaso, se reservaba el riesgo, el peligro, cuando supusiera penosa aventura
para el préjimo.
Ir4 de arrancar a la Historia la biografia de una persona que no merece ser olvidada.
Fallecida hace mas de un siglo; ya no vive ninguno de sus coetaneos que pudiera aportar
vivencias directas tenidas con el biografiado; y cuando aquella vida, muy corta, carece de
otras voces acreditadas para que hoy nos la pudieran relatar; hemos de rastrear sin des-
canso, en cuantos archivos y fondos documentales puedan ser abordados, todo detalle que
pueda configurar la biografia de uno de aquellos pioneros valientes que a principios del siglo

XX establecieron las bases de la comunicacidén aérea y para el mejor conocimiento entre culturas alejadas.

Tras una primera biografia del mismo autor, esta de ahora goza de la precision aportada por los doce afios posteriores a aquella,
en la que en ningln momento se cej6 en el empefio de rescatar hechos e hitos de tan meritorio compatriota.

El resultado es un compendio de amena vy facil lectura que retrata aquella época en que el aeroplano aun no habia volado
en Europa.

Se dan a conocer por primera vez, recién hallados, los inventos de Jesus F. Duro de una boquilla para poder fumar en aerés-
tatos “a gas hidrégeno” y de un avién que hubiera sido el primero europeo, en lograr volar.

Investigamos y escribimos para ti. Hazte con nuestras publicaciones.

www.circuloaeronautico.com




Nuestra Cruz del Mérito Aemnéuticn

- L PASADO § DPE }NEROQ DE ESTE 2018, T ta sorpresa de que el Ministerio de
e Defensa habia scordado concederme la recompensa CRUZ DEL MERITO AERONAU-
v blanco. Dado que en el expediente de solicitud que algunos buenos
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Por ofra parte, parecia logico que
<e cumplen los cien afios del derribo del capitan Manfred Von Richthofen, «Baron Rojo»,

RESCATE dedicasc utt amplio espacio recordar tal cfeméride. Flemos procurarlo, al hacerlo,
obviar el rruculento asunto de quien fue el responsable del disparo que puso fin a la vida

del As de Ases aleman.
Muy de pasada, dentro de ral articulo, disentimos del rratamiente
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q vez mMuerto, poniendo en duda la realidad de sus victorias. Creemos que la
1 este asunto fue absoluramente innecesaria, pues la aviacion francesa tanto
sfuvo a gran altura ¥ demostro que el tener que actuar 2 la
as. No obstante su piloto aviador Rene Fonck, auténtico
e al numero de victorias del aleman, y por otra
aniobrabilidad, potencia ¥ cficacia de su sistema
torias); GeOrges Guynemer 153 yictorias) o

y que en algunas

&t

revistas fr
supuesto un
«pasion francesar e
por maquinas como por pilotos €

defensiva, les impidio destacar aun
en mucho menos riempo de lucha acercars
upuso una revolucién en lam

montura de grandes ases como René Fonck (75 Vi€
ddie Rickenbacker (26 victorias)

Rene Fonck ¥ George Guynemer renemt
los proximos gjemplares de RESCATE, s

contra, a la
As de Ases logro
arte ¢l avion spAD Xl que s
ulo pa
derona de armas, fue
¢l amerncana E
Precisamente sobre
dmumenmci{'m para en
cazadores en la Gran Guerra.
Un afectuoso ¥ cordial saludo, para todos nue

5 NLLESTros wrabajos de

centrado
FTOros trabajos como

ys ahora col
acar a relucir tan me

stros lectores.

o Pt ViGIL-ESCALERA BALBONA
. N " Presidente de Honor del Circulo Aerondutico
:lrl" Jestis Fdez. Duro

XX
g \.j Director de RESCATE. Migmbro del CASH YCEA
[+
LA FELGUERA abril de 2018

Jost Davip

uloaeronaut

fue vt

puars wl Fabiacio
Inveratigackin ; Divulgadn ; i
o L intoria y e e € ’ AT i
b T L T— r-:"m.'.r!.‘ﬂ't

Fundacidn
Cajastur — Liber £ l
e L ARCO [ 5
L= ’ "‘ =y E -

=\/'= ﬁ @

\Hf
JESUS FERMNANDEZ -
EJERCITO DEL AIRE
CISLAN

Cirentde Rereniditios DILIRD GI’E I
gorio Aurre, 7- 1.0/
/33930 LA FELGUERA (Asturias) / info@circuloaeronauti
co.com



