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Además de la perenne

ofrenda floral que 

mantienen los pilotos de 

la FIO, de manera 

esporádica y anónima 

siguen depositándose 

flores en la placa que en 

recuerdo del 

Comandante Ladislao 

Tejedor, la  FIO puso en 

Cuatro Vientos.

Su memoria permanece

viva entre los amantes 

de la Aviación Histórica 

española.
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C. Lázaro Ávila Memorias de un 

cielo en guerra (I). 

Autobiografías de aviadores 

españoles en la Guerra Civil. 

Medidas 30 cms. x 21 cms., 109 

páginas. Contiene 90 fotos en 

B/N y diez páginas con 

imágenes de las portadas de los 

libros en color. PVP, 19 euros. 

Pedidos a 

memocieloenguerra@gmail.com.

La lectura de las memorias escritas por aviadores de uno y

otro bando siempre ha despertado el interés sobre la contienda

aérea de la Guerra Civil. Estos recuerdos también han alentado a

los historiadores en la búsqueda y análisis, en los archivos

oficiales y privados, de los documentos históricos relativos a los

hechos narrados. En Historia, los libros autobiográficos se

clasifican como fuentes primarias y, a veces, la lectura comparada

de las fuentes primarias con la documentación de archivo ha

deparado desagradables sorpresas que han rasgado el halo de

idealismo –o veracidad– que aparentaban tener las memorias

bélicas de quienes se enfrentaron en los cielos de España.

Este libro (el primero de una serie que irá viendo poco a

poco la luz) no sólo quiere dar a conocer, entre aficionados e

historiadores, las autobiografías de los aviadores españoles de la

Guerra Civil (incluimos la del portugués Sepúlveda Velhoso por su

origen ibérico) sino también su repercusión en el campo de la

literatura y el cómic. Además, habida cuenta de que las más de

cien autobiografías de las que se tienen constancia en este

momento, son obras que ya no se editan o no se han publicado,

pretende informar de las instituciones que las atesoran y son

accesibles para su lectura o consulta.

El 25% de la venta de la edición de este libro será

destinado a Aviación Sin Fronteras, ONG de Utilidad Pública

que aprovecha las facilidades de sus voluntarios, trabajadores de

líneas aéreas, para desempeñar diversos proyectos de

cooperación tanto nacional como internacional. Aviación Sin

Fronteras está especializada en acompañamientos de niños de

países en vías de desarrollo, actividades extrahospitalarias,

transporte y logística.
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Colaboraciones
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Día a día del C.R.M.

El CRM continúa 

trabajando en la 

restauración de la Bücker

MCP 
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ESCUELA NACIONAL DE AERONÁUTICA
Rafael de Madariaga Fernández y José Romero Magarzo

HISTORIA DE LA ESCUELA NACIONAL DE AERONÁUTICA 1974-1992
Rafael de Madariaga Fernández y José Romero Magarzo

(Segunda parte)

Reproducimos este artículo que fue publicado originalmente en los números 70, 71 y 72 de la 

revista Aviador COPAC y posteriormente en el nº 38 de la revista AEROPLANO

Los planes de estudio de las promociones ENA
La selección de los alumnos para formar parte de cada promoción era uno de los cometidos 

importantes de la escuela, ya que su misión principal era la formación  de Pilotos Comerciales y 

de Primera, partiendo de niveles de formación muy modestos. Para ser admitido como alumnos 

oficiales de la ENA los aspirantes debían cumplir los requisitos de ser de Nacionalidad Española, 

tener una edad mínima de 18 años y estar en posesión del COU o nivel equivalente.

Las convocatorias correspondientes se publicaban en el Boletín Oficial del Estado y en ellas se 

establecía el número máximo de alumnos integrantes de cada Promoción, anunciándose 

también las características de los programas de las pruebas de selección, que con algunas 

variaciones se componían de las secciones: Reconocimiento Médico (eliminatorio), Prueba de 

Aptitud Física (eliminatoria), Prueba Psicotécnica, puntuable, Prueba Cultural (eliminatoria) 

compuesta por exámenes de Matemáticas, Física, Inglés, Lengua Española, Geografía 

Española y Universal y Prueba Selectiva de Vuelo (eliminatoria) en algunas promociones. 

El ciclo académico escolar constaba de tres cursos estructurados de la siguiente forma: Curso 

Teórico Inicial comprendiendo 1080 horas de clases lectivas teóricas, un Curso Básico de Vuelo 

con 360 horas lectivas y un Curso Avanzado de Vuelo de 360 Horas de teóricas. Tanto en el 

Curso Básico como en el Avanzado de Vuelo, a las clases lectivas había que añadirles las 

teóricas propias de las INGENIERIAS de los distintos aviones, más las correspondientes 

NORMAS DE VUELO LOCAL y los ANALISIS DE MANIOBRAS de los distintos aviones. 

Cada alumno debía totalizar 700 horas de vuelo y 130 horas de simuladores, que realizarían a lo 

largo de los cursos Básico y Avanzado de Vuelo, necesarias para la obtención del Título de 

Piloto Comercial de Primera Clase de Avión.

La entrada a la Escuela 

un día de nevada en 

Salamanca.
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El Plan de Estudios se desarrollaba de forma que el Primer Curso Teórico Inicial comprendía 

las asignaturas de Matemáticas, Física, Reglamento de Circulación Aérea, Navegación I, 

Meteorología, Aerodinámica, Inglés I, Instrumentos I, Célula y Sistemas Funcionales y Motores de 

Explosión. 

El Segundo Curso Básico de Vuelo incluía Motores Turbohélices, Derecho Aéreo, Navegación 

II, Mecánica de Vuelo I, Aerodinámica de Alta Velocidad, Ingeniería del Avión B-55 Baron, 

Ingeniería del Avión F-33A Bonanza, Inglés II, Comunicaciones Aeronáuticas y Medicina 

Aeroespacial. 

El Tercer Curso Avanzado de Vuelo comprendía las asignaturas de Motores Turborreactores, 

Instrumentos II, Infraestructuras, Navegación III, Mecánica de Vuelo II, Ingles Tercer Ciclo, 

Ingeniería del Avión King Air, C-90, Planificación del Vuelo e Inglés Aeronáutico.

Con respecto a las Enseñanzas en Vuelo que se distribuían a lo largo de los cursos y se 

interrelacionaban con las clases teóricas, durante el Primer Curso no había vuelos, en el 

Segundo Curso Básico de Vuelo se realizaban las horas de vuelo y prácticas del Avión de 

Enseñanza Bonanza F-33, 100 horas de Piloto en Practicas, 100 horas como Segundo Piloto, 80 

horas como Primer Piloto bajo Supervisión, y 100 horas de Comandante de Avión.

En el Tercer Curso Avanzado de Vuelo se realizaban los cursos del Avión de Enseñanza Baron, 

B-55 y el Avión de Enseñanza King Air, C-90, 130 horas de Piloto en Practicas, 70 horas como 

Segundo Piloto, 70 horas de Primer piloto Bajo Supervisión y 50 horas  de Comandante de 

Aeronave. 

Los Cursos Cuarto y Quinto estaban relacionados con  la Gestión Aeronáutica y se impartían en 

las fases finales de la carrera. Comprendían asignaturas ya orientadas a una licenciatura como 

Psicología y Caracterología, Sociología, Economía Empresarial, Teoría Económica General, 

Estadística Económica, Preparación y Estudio del Vuelo, Manual Básico de Operaciones de 

Compañía, Simulador de Calificación de Tipo, Curso de Vuelo de Calificación de Tipo, Navegación 

IV y Astronomía y Sistemas en el cuarto curso.

El Quinto comprendía Psicología Industrial, Economía del Transporte, Derecho Empresarial 

Aéreo, Derecho Internacional Aéreo, Mantenimiento de Aeronaves, Curso de 2º Piloto de 

Compañía Aérea, Preparación de Rutas de Compañía, Navegación V, y Navegación Polar.

Dos  Beechcraft A-100 soportan la nevada.
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Los primeros intentos para conseguir la titulación 

universitaria
En algunos momentos durante los años 1979 y 1980 se 

sucedieron reuniones con la Universidad de Salamanca con el 

fin de allanar el camino para conseguir una Titulación Superior, 

que dieron como resultado que en mayo de 1982 se reuniera 

una comisión amparada por el Ministerio de Educación y 

Ciencia contando con representantes de Transporte, Turismo y 

Comunicaciones, la ENA y el Sindicato Español de Pilotos de 

Líneas Aéreas. La conclusiones de la Comisión, denominada 

“para la Calificación y Evaluación de los Estudios de los Pilotos 

Civiles de Transporte Aéreo” fueron un tanto inconcretas, 

declarando finalmente el 3 de mayo de 1982, que “los actuales 

estudios que se imparten en la Escuela de Navegación de 

Aeronáutica podrían ser equiparados a los correspondientes al 

Título de Diplomado Universitario”, por un lado. Y por otro 

estimaban que “la formación del Piloto Civil de Transporte 

Aéreo, podría por si misma ser susceptible de una 

configuración académica equiparable a la Licenciatura”. 

Hemos de citar también, que siempre ha habido opiniones fuera de la profesión, matizando la 

pretendida necesidad de la titulación universitaria de los pilotos. Este es un ejemplo de aquellos 

años: “Los Pilotos de Líneas Aéreas han reivindicado, mediante diversas acciones, titulaciones 

universitarias para su carrera. Estas titulaciones facultarían a los pilotos para diversas misiones 

aeronáuticas adicionales a las de operación y mando de las aeronaves, y evidentemente su 

posición profesional mejoraría sustancialmente al tener acceso a puestos de alto nivel en líneas 

aéreas y en la Administración, para los que se requiere específicamente este nivel universitario” 
(Carlos Sánchez Tarifa, Periodista, Tribuna Mayo 1982.)

Aprendiendo sobre un 

motor reactor.

Formación abierta de C-90 y Baron
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Nueva comisión, nuevo intento
En octubre del mismo año se reunió una nueva Comisión Permanente para elaborar un 

Proyecto de Real Decreto sobre Ordenación Académica de los Estudios de la Escuela 

Nacional de Aeronáutica. Parece que el Proyecto quedó dictaminado para la titulación 

universitaria, sin que esta supusiera la creación de una Facultad, sino la reestructuración del 

Plan de Estudios de la ENA. Pero a pesar de las opiniones emitidas y los esfuerzos 

realizados, el intento no prosperó. La ENA en aquellos momentos no solo realizaba la 

enseñanza de los alumnos oficiales, sino que además colaboraba en la formación de los 

Controladores de la Circulación Aérea y de los Oficiales de Aeropuertos, impartiendo clases 

sobre conocimientos aeronáuticos, meteorología y familiarización con el vuelo, pudiendo 

extender sus ámbitos de enseñanza con muy poco esfuerzo a los conocimientos reales 

necesarios en las cabinas de los aviones comerciales avanzados, los procedimientos y 

técnicas de operación y navegación aérea y en el mantenimiento en vigor de las licencias y 

calificaciones aeronáuticas.

La Escuela continuó realizando además de la Enseñanza reglada, los exámenes libres para la 

obtención de los Títulos de Piloto Comercial de Avión, Calificación IFR-H24, Títulos de Piloto 

Comercial de 1ª Clase y Títulos de Piloto de Transporte de Línea Aérea. Se realizaban dos 

convocatorias al año, en abril y septiembre, y se publicaban con antelación las normas, fechas 

y condiciones de las convocatorias y niveles exigidos.

Durante los años transcurridos desde su fundación hasta el año 1983 la ENA consiguió una 

serie de avances muy importantes, entre ellos:

• La Ordenación de la formación oficial del Piloto de Transporte de Línea Aérea de Avión, 

con un Plan de Estudios adecuado cuya validez había sido reconocida por la Universidad 

de Salamanca.

• La Ordenación de la formación de pilotos mediante unas normas para exámenes en 

convocatorias dobles anuales, con programas adecuados y bibliografías asociadas.

• Una infraestructura adecuada para una escuela moderna que no tenía nada que envidiar 

a las escuelas nacionales similares de los países europeos como Francia, Alemania, 

Inglaterra e Italia.

• Un Reglamento de Régimen Interno con el cual la escuela consiguió mantener una 

organización bien estructurada, personal disciplinado y cumplidor y obtener resultados 

óptimos en la formación de sus alumnos.

• Ordenación de los exámenes para Pilotos de Helicópteros, aunque incipiente, porque 

tardó algún tiempo en conseguir dos helicópteros propios para instrucción y exámenes.

• Reconocimiento por el Ministerio de Educación y Ciencia a nivel individual, de los 

estudios de la Escuela  como homologables a los de Diplomado Universitario.
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Cese a petición propia del director Coronel Aldasoro: segunda etapa 
En abril de 1983 el Director de la ENA desde su fundación, Coronel Juan José Aldasoro Quijano, 

solicitó su dimisión y remitió un informe a la Dirección de Aviación Civil donde se listaban los 

continuos malos entendidos y las dificultades que sufría continuamente la Escuela por parte de 

la estructura civil que estaba inmediatamente por encima de la misma, con peticiones 

denegadas, órdenes anuladas, expedientes cancelados y anulación de sanciones, al mismo 

tiempo que se producían demoras en muchas decisiones ante la lentitud y falta de decisión que 

se producían entre los responsables del nivel superior en el Ministerio. Poco después, en mayo 

de 1983, el Director Accidental Teniente Coronel Luis González Martínez fue cesado por la 

DGAC.

Baron en clase de vuelo

En los meses de mayo y junio los profesores y personal de Mantenimiento individualmente, así 

como la mayoría de los jefes, oficiales y suboficiales que componían la dirección y el profesorado 

de la ENA, fueron pidiendo su incorporación al Ejército del Aire y salieron destinados a su 

antigua unidad en la Base Aérea de Matacán. Se designó una dirección provisional para 

mantener la escuela operativa y durante los meses de julio, agosto y septiembre se inicia la 

contratación de nuevo profesorado. En su primera visita a la ENA, el nuevo Director General 

Pedro Tena ratificó su idea, ante alumnos y profesores, de reformar el centro y potenciarlo, 

aunque los presentes entendieron más bien que quería deshacerse de casi todo el acervo 

anterior. Se produjeron infinidad de problemas y se restringió radicalmente la autonomía de la 

Escuela, hasta el extremo de tener que enviar la programación diaria pormenorizada de vuelos 

para su aprobación, entre otras muchas cosas.
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La desmilitarización de la ENA
En julio del mismo año el Ministro de Transportes y Comunicaciones clausuró el curso 1983-

1984 de la ENA en un acto que se consideró como el cierre del conflicto entre militares y civiles 

mediante el proceso de desmilitarización del centro por parte del Gobierno Socialista. Se 

procuró enviar nuevos profesores civiles destinados, pero a medida que conseguían experiencia 

se iban a las líneas aéreas.

En septiembre de 1983 se inicia la colaboración con la Dirección General de Correos 

comenzando un servicio de Transporte Postal con dos aviones Aviocar C-212, de los cuales sólo 

llega a operarse uno, aprovechando los vuelos para la enseñanza y las ventajas del contacto 

directo de los alumnos con una actividad comercial con horarios fijos que se tienen que cumplir.

El día 11 de noviembre se incorporó el nuevo director Justo Enrique Villán Camarero, Piloto de 

Transporte de Línea Aérea.

En 1983 se encontraban en la ENA cuatro promociones de alumnos que realizaban las 

siguientes actividades: La Quinta Promoción se encontraba realizando el Curso Avanzado de 

Vuelo, con 44 alumnos en diciembre, la Sexta Promoción realizaba el Curso Básico de Vuelo 

con 42 alumnos, la Séptima Promoción estaba en el Curso Teórico Inicial con 44 alumnos en 

diciembre y la Octava Promoción había comenzado el Curso Teórico Inicial en septiembre de 

1982, lo estaba continuando con 38 alumnos.

Se siguieron realizando convocatorias para la Novena Promoción en abril de 1984 con 25 

plazas, en mayo de 1985 para la Décima Promoción con 20 plazas, en Junio de 1986 para la 

Undécima Promoción con 25 plazas y en junio de 1987 para la Duodécima Promoción con 25 

plazas. Los estudios de algunas promociones se alargaron hasta alcanzar los cinco años.

Durante 1987 la escuela pasó por un proceso de inestabilidad debido a los problemas del 

profesorado. No obstante, en enero de 1988 se convocaron 25 plazas para la Decimotercera 

Promoción. El 1 de marzo el Director de la Escuela pidió la excedencia y fue nombrado para el 

cargo José Luis Gordo Domínguez, Piloto y Funcionario del Cuerpo Especial de Oficiales de 

Aeropuerto.

En esta segunda etapa se consiguieron bastantes logros de tipo material con la construcción de 

nuevos comedores, un almacén, tanques de combustible y sistemas de carga, se incrementó la 

flota con dos helicópteros y un Aviocar C-212, un panel 

de comprobación de ayudas a bordo de una A-100 y la instalación de un Centro Médico. 

Bonanza en vuelo
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Tercera etapa
A finales de 1988 la ENA se encontró en graves dificultades para impartir  a sus alumnos la 

formación teórica y práctica necesaria, por falta de profesorado que había pasado a las Líneas 

Áreas. El profesorado expone en escritos dirigidos a la Administración la situación límite por falta 

de profesores competentes que deseen permanecer en la misma. Ante esa situación los 

Ministros de Transporte y Defensa llegan a un acuerdo para enviar a doce profesores militares 

en "comisión de servicio" que se incorporan el 2 de mayo de 1989. La llegada de los doce 

profesores, tenientes coroneles y comandantes, algunos de ellos antiguos profesores de la ENA, 

permitió que se pudieran llevar a cabo los vuelos de las últimas promociones, incluyendo a la 

XIV, que todavía no se había incorporado.

Los vuelos comenzaron de nuevo muy pronto y en 1989 la Décima Promoción se graduó con 15 

alumnos y en 1990 lo hizo la Undécima con 26 alumnos. En junio de 1990 el Secretario de 

Estado para la Administración Militar, a petición del Subsecretario de Transportes, Turismo y 

Comunicaciones, aprobó la posibilidad de que ocho puestos de Profesores/ Instructores de Vuelo 

en la ENA pudieran ser ocupados por oficiales en situación de Servicios Especiales, plazas que 

convocadas fueron cubiertas a finales de ese mismo año. Estos oficiales del Ejército del Aire 

continuaron desempeñando sus labores hasta la transformación de la ENA en Sociedad Estatal, 

según Real Decreto de 20 de diciembre de 1990 y algunos de ellos continuaron en la escuela 

cuando esta cambió como SENASA. Pasaron a realizar los mismos cursos y responsabilidades, 

pero la nueva escuela evolucionó para hacer frente a otras  realizaciones.

La nueva entidad se subrogó en todos los derechos y obligaciones contraídos por la ENA, 

especialmente los relacionados con los alumnos de las Promociones Doce, Trece y Catorce y las 

referentes a la celebración de exámenes para alumnos libres y pendientes de convalidación. De 

acuerdo con dichos compromisos durante 1991 se graduaron los 25 alumnos de la XII 

Promoción y los 24 de la XIII Promoción y se continuó el desarrollo de los cursos pendientes de 

la XIV Promoción que con 20 alumnos se graduó en noviembre de 1992.

En el Hangar 

de Mantenimiento
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Mi paso por la ENA, una experiencia personal.

Manuel Espín Astudillo  E.N.A. IV 

Pertenecer a una de las primeras  promociones de la Escuela Nacional de Aeronáutica, la 

cuarta, ha sido sin duda, uno de esos grandes privilegios con que la vida te obsequia y que 

marca lo que será de ahí en adelante tu trayectoria vital y profesional. 

Lo primero que diferenciaba a la E.N.A. de aquella época, era que había que ganarse el 

derecho a formarse en ella, ya que el coste de la formación era pagado en su totalidad por el 

Gobierno de España. Para ingresar teníamos que pasar una durísima oposición, en la que había 

quince aspirantes por plaza. A la mayoría de los que entramos nos costó dos o tres años de dura 

e ingrata preparación a todo o nada,  sabiendo que lo más probable era no entrar y perder 

aquellos años vitales, mientras nuestros compañeros de bachillerato y amigos iban haciendo sus 

carreras.

Convertirte en uno de los privilegiados, elegidos como alumnos de esa Escuela, te hacia 

valorar tremendamente aquello que con tanto esfuerzo habías conseguido y por tanto el  objetivo 

era  no desperdiciar la extraordinaria oportunidad que tenías delante.  

El primer ciclo de formación fue un auténtico maratón de teoría y exámenes que duró un año. 

Desde el primer momento tanto los mandos como los profesores de la Escuela pusieron especial 

interés en inculcarnos valores tales como la disciplina, el orden, la puntualidad, la uniformidad, el 

aspecto personal y la responsabilidad, que tan útiles y necesarios iban a ser para el futuro 

desempeño de nuestra profesión  y también en nuestra vida cotidiana. Durante ese primer ciclo, 

los aviones solo los veíamos volando o desde muy lejos y no estábamos autorizados ni a pisar la 

plataforma ni a verlos de cerca. El mensaje para nosotros era muy claro, había que ganarse el 

derecho a volar igual que nos habíamos ganado el derecho a ser alumnos y hasta no superar el 

primer ciclo teórico, no íbamos ni a acercarnos a los aviones. 
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La creación de SENASA
SENASA realizó durante varios años los cursos que todavía quedaban para terminar las 

promociones de la ENA, cursos de Pilotos en Formación para Iberia, Cursos de 

Perfeccionamiento y otros contratados con diferentes entidades, comenzando luego los 

denominados Cursos AB-INITIO. En total  se graduaron por la ENA 364 Pilotos de Transporte 

de Línea Aérea entre los años 1974 y 1992, de los cuales la mayoría hoy día son Comandantes 

antiguos en las compañías aéreas nacionales.

El Ejército del Aire una vez más colaboró con la sociedad española a la que sirve, creando una 

Escuela de Enseñanzas Aeronáuticas que se pudo considerar como un modelo en la formación 

de alumnos, la calidad del profesorado, el nivel del equipo y material de vuelo, y la categoría de 

las  infraestructuras. Con esos medios y aquellos conocimientos y experiencia, se dio paso a la 

creación de la Sociedad SENASA y posteriormente a la actual Escuela ADVENTIA, que emplea 

todos los medios que se implementaron durante los años de la ENA y los que posteriormente 

se han sucedido.
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Mirábamos a nuestros compañeros de la promoción precedente, que ya estaban volando, 

con una mezcla de envidia sana y admiración y sabíamos que si dábamos el nivel exigido, en 

poco tiempo también nosotros  estaríamos volando. Todo ello hacía que esta fase de nuestra 

formación  se desarrollara en un ambiente de extrema motivación. 

Superado el primer ciclo teórico, que algunos no consiguieron aprobar, lo cual era prueba de 

que lo de ser eliminado en el proceso era algo posible y real, pasamos a la tan deseada fase de 

vuelo. Tuvimos la fortuna de ser los protagonistas de la inauguración del nuevo edificio de la 

Escuela. Empezamos nuestras primeras clases de vuelo básico y visual, no sin antes superar el 

curso de la Bonanza F-33A, donde tuvimos que demostrar nuestros conocimientos del avión, 

limitaciones, procedimientos normales, emergencias, etc… La nota mínima para aprobar ese o 

cualquier otro curso de avión o presuelta era 90%. 

Creo que fue a partir de ese momento cuando la promoción, tanto de manera individual, 

como colectiva, empezó a tomar verdadera conciencia de donde estábamos. Aunque el camino 

había sido largo y a veces ingrato, de repente estábamos volando el mejor monomotor del 

mercado, en unas instalaciones nuevas, absolutamente impresionantes, dotadas de los mejores 

medios y, lo más importante, con la mejor flota de aviones de cualquier escuela conocida. Nos 

llenaba especialmente de orgullo ver como los franceses de la ENAC o los alemanes de la 

escuela de Lufthansa se quedaban realmente impresionados cuando venían a visitarnos. Sin 

duda, estábamos en el mejor lugar del mundo para formarse como piloto de líneas aéreas y el 

esfuerzo hasta llegar hasta allí había merecido la pena, pero aún quedaba mucho por hacer; de 

hecho apenas estábamos empezando.

Enseguida nos dimos cuenta que el nivel de exigencia y disciplina se incrementaba 

notablemente al empezar la nueva fase de vuelo. Los instructores y Jefes nos hicieron ver que 

lo de volar era algo realmente serio cuando de lo que se trata es de formarse como profesional 

y esa era la meta. Los vuelos debían ser preparados a conciencia y la disciplina en vuelo era 

norma de oro. La instrucción  era completamente personalizada y desde la primera hora los 

instructores no te perdonaban la mínima desviación de altura, rumbo, velocidad o cualquier 

error u olvido con los procedimientos o  la ejecución de las maniobras.  La idea que se nos 

transmitía era que había que aprovechar al máximo aquella carísima formación que nos 

pagaban todos los españoles, que inexcusablemente había que estar preparado para pasar las 

pruebas en los plazos previstos y era imperativo trabajarse cada minuto de vuelo.

Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

ESCUELA NACIONAL DE AERONÁUTICA
Rafael de Madariaga Fernández y José Romero Magarzo

Bonanza en vuelo 
sobre la sierra nevada
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Pero el alto nivel de exigencia y esfuerzo que nos imponían también nos ofrecía  la mejor de 

las recompensas. Una vez superadas las pruebas y las fases de doble mando, la escuela nos 

confiaba sus aviones para viajar solos. Solo el que lo ha vivido sabe lo que se siente, cuando 

después de tanto  esfuerzo y de superar tantas pruebas, quien tanto te ha exigido te reconoce tu 

trabajo confiándote el mando de un avión. Ese era el momento de mayor satisfacción, pero 

también donde sentíamos la máxima responsabilidad.    

De esta manera fuimos avanzando en nuestra formación, pasando por las diferentes etapas 

desde el vuelo visual en la Bonanza, vuelo instrumental y viajes en la Baron B-55, mucho vuelo 

instrumental  local, reforzado con los simuladores y siempre una prueba después de cada fase 

para pasar a la etapa siguiente. Llegamos a la fase final haciendo viajes solos con la King Air 

entrando y saliendo de todos los aeropuertos de España en cualquier condición meteorológica o 

de tráfico. Nuestra promoción fue la última en poder hacer este tipo de viajes en los que se nos 

confiaba una C-90 a tres alumnos solos durante un día entero. Nunca ocurrió ningún accidente 

durante ninguno de esos vuelos.

Nosotros en ese momento no éramos muy conscientes de ello, pero después nos dimos 

cuenta que toda la formación que recibimos durante esos años estaba pensada y orientada con 

el fin de  prepararnos en todos los sentidos, para enfrentarnos con éxito a lo que nos 

encontraríamos al ingresar en las líneas aéreas y es seguro que fue de vital importancia en el 

posterior desarrollo de nuestras carreras. Creo que nunca podremos agradecer bastante la labor 

de todos los que durante aquellos años pusieron su trabajo y dieron lo mejor de sí mismos para 

poder hacer de nosotros lo que hoy somos.   

Casi todos los que fuimos alumnos de aquellas promociones somos desde hace años 

Comandantes de las principales líneas aéreas de España y cuando nos cruzamos en los 

aeropuertos y nos saludamos, de verdad sentimos que tenemos en común haber sido alumnos 

de la E.N.A.     

Viendo las fotos de aquella época me doy cuenta de haber tenido el privilegio de vivir algo 

único e irrepetible. Es evidente que una escuela de pilotos con esos medios y esa calidad de 

formación es algo absolutamente impensable hoy en día ni siquiera en el país más solvente del 

mundo.

Solamente espero y deseo que algo tan valioso para tantos y que forma parte indudable de la 
historia de la aviación española no caiga en el olvido.

King Air A-100 en vuelo
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Accidentes durante el tiempo de la ENA

Jueves, 7 de febrero de 1974 

Quizás fuera este el accidente que mayor consternación causó en la provincia, a la que mantuvo en 

vilo durante largos días preguntándose donde habría ido a parar el aparato. Equipos de rescate de 

Madrid, Matacán, Guardia Civil y voluntarios de distintos pueblos, rastrearon el posible lugar de la 

catástrofe. Aviones y helicópteros peinaron desde  el aire, las Sierras de Gredos y de Béjar. Por fin, 

tres vecinos del pueblo abulense de Navalonguilla dieron la voz de «¡Visto!». Eran tres, entre un 

centenar de voluntarios que habían respondido con impagable solidaridad, al bando de su alcalde, 

llamando a la búsqueda. No importó el frío, ni la nieve, ni la ventisca helada, ni tampoco la 

escabrosidad del terreno. Allá se fueron. Unos pastores habían indicado «A eso de mediodía, un avión 

pasó muy cerca de los picos de la Sierra ...». «Por esa sierra vimos perderse el avión», decían otros. 

Y allí estaba. A cuatro kilómetros de Navalonguilla, en el lugar denominado Regajo de la Cruz, en las 

proximidades de Sierra Llana, a unos 2.200 mts. de altura. 

Las causas del siniestro en el que perdieron la vida el Capitán don Julio Avanzini Blanco y los 

alumnos Pilotos Civiles don José Miranda Ramos y don Vicente José Bravo Rodríguez, parecen 

culpar a un fallo de la Beechcraft «Baron», E-20, que pilotaban. La amplia experiencia del profesor y 

las declaraciones de los que vieron el avión volar a ras de las copas de los árboles y dejando 

señalada en el cielo una estela de humo que hacía creer que era un reactor, parecen indicar que el 

avión falló, no siendo posible hacerse con él, ni tampoco efectuar una toma forzosa en superficie tan 

abrupta. 

Martes, 7 de febrero de 1978 

Fue la primera página de luto que vistió a la Escuela Nacional de Aeronáutica (E.N.A.), una vez que 

pasara a depender del Ministerio de Transportes. Testigos de excepción, puesto que el más cercano 

se encontraba a 200 mts. del punto de impacto, manifestaron que iba «volando muy bajo y dando 

unos giros muy raros», que «daba vueltas muy raras y después, de repente, caía en picado hasta el 

suelo», y que «antes de tocar tierra trató el piloto de centrarlo en posición horizontal». De nuevo, hay 

que desconfiar de la máquina que se sublevó ante las expertas manos del profesor Alférez don Juan 

José Sánchez Pérez y de las de los alumnos civiles don Mariano José Campoy de la Torre y 

don Luis León Sloker Arce. 

Martes, 4 de octubre de 1983 

Con la muerte de don Javier Oraá Zaracho, profesor de la E.N.A., antiguo Teniente de Aviación, y 

de los alumnos don Carlos Aguns Pernias, don Martín Llull Seguí y don Manuel Rodríguez 

González, continúa la relación de accidentes que castigó a la E.N.A. El vuelo, era uno más de los de 

instrucción, realizado esta vez sobrevolando la provincia de Zamora. En el transcurso del mismo, 

parece que hubo problemas en la Beechcraft C-90, pues se interrumpieron las comunicaciones radio y 

hubo que parar un motor abanderándole. Al llegar a Matacán, cumplió con el circuito de tráfico 

previsto para estas ocasiones, dirigiéndose hacia el pueblo de Francos, al objeto de entrar en el tramo 

base para el aterrizaje en la pista 04. Fue entonces cuando testigos oculares observaron que algo raro 

pasaba, al ver como el avión iba perdiendo altura e inclinándose sobre una de sus alas, hasta que se 

precipitó a tierra, cuando la pista estaba a unos pocos, muy pocos, centenares de metros. 
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10 de julio de 1986 

El último triste día, de una cruenta relación que quisiéramos nunca más fuese ampliada, fue cuando un 

avión Beechcraft-Bonanza de la E.N.A. cayó en la falda de una montaña, en el término de Porreras, 

cerca de la población tarraconense de Falset. Sus tripulantes, el profesor don Francisco Javier 

Gutiérrez Navarro y los alumnos de prácticas de primer grado de Básica, José Eduardo del Valle 

de Dou, Manuel Rayón López y José Javier Fúster Porres, fueron las víctimas de un accidente que, 

una vez más vino acompañado por la niebla. 
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Aviones de la Escuela Nacional de Aeronáutica

Beechcraft, F-33A "Bonanza" 

La familia de los «Bonanza» hunde sus raíces en el año 1945 con el primer vuelo del modelo 35, en el 

que su cola en «V» se hizo pronto famosa, así como su tren de aterrizaje triciclo retráctil, con un 

sistema de seguridad que evitaba que las ruedas se replegaran de forma accidental en tierra o que se 

efectuara el aterrizaje con el tren metido. Para contentar a los usuarios que no aceptaban de buen 

grado la innovación de la cola, se diseñó el modelo 33, algo menos potente, que sería reemplazado, en 

1957, por el F-33 Bonanza que con sus cuatro o cinco plazas, venía a ser prácticamente igual al 

originario, sin la típica cola, conservándose convencional con superficies verticales aflechadas. Éste 

último modelo, es del que se dispusieron veinticuatro unidades inicialmente en la Escuela de 

Polimotores, que pasaron a la Escuela Nacional de Aeronáutica, a cuyos fines sirvieron. 

Beechcraft, B-55 "Baron" 

Este modelo se desarrolla a partir de otro anterior que, a su vez, lo hizo desde el 95 «Travel Air», 

mejorando su diseño, con superficies verticales de cola en flecha, sus condiciones de vuelo con 

cualquier clase de tiempo y la potencia de sus dos motores. El B-55, con cuatro plazas y espacio 

opcional para cinco o seis pasajeros, realizó su primer vuelo en 1963. La Escuela Militar contó con trece 

unidades, desde Junio de 1973 hasta Septiembre de 1977, fecha en que la Escuela Nacional de 

Aeronáutica pasaría a independizarse por completo y contó con otras tres con matrícula militar, desde 

Marzo de 1980 a Mayo de 1984. 

Beechcraft, C-90 "King Air" 

Equipado con dos turbo-hélices, se diseña paralelamente una versión militar con cabina sin presurizar y 

otra civil con presurización. Estos dos prototipos inician la serie King Air de la que, en menos de veinte 

años, se llegarían a vender 3.000 ejemplares. Distintas modificaciones y mejoras llevaron al C-90, que 

poseía sistemas más avanzados de presurización y calefacción en cabina, y mejores condiciones para 

el entrenamiento del vuelo con instrumentos, para los que, preferentemente los empleó el Ejército del 

Aire y más tarde la Escuela Nacional de Aeronáutica. La Base salmantina contó con diez unidades, en 

la dotación de la Escuela, entre Mayo de 1974 a Septiembre de 1977. 

Beechcraft, A-100 "King Air" 

Este avión bi-turbohélice mejora anteriores modelos de la compañía, en cuanto a potencia de sus 

motores, tren de aterrizaje, superficie alar y capacidad de transporte, que se ampliaba a un máximo de 

15 pasajeros. Dos fueron los ejemplares que llegó a tener la Escuela Militar de Transporte, desde Mayo 

del 74, hasta que la E.N.A. logró su autonomía en Septiembre de 1977. 

La escuela también contó en distintas etapas con un CASA C-212 Aviocar, un Helicóptero Augusta Bell 

206 (Monoturbina) y un Augusta Bell 109 (Biturbina).
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