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Lockheed L-1 0 4 onétellationo

El LockheedL-1 049, t ambi ®n Canstetlatianad oy cpanwo fMConni e
entre 1943 y 1958 en la planta de Burbank (California), alcanzando las 856 unidades.
Propul sado inicial ment e Cywloned cu7aazT®, motRY IS0
doble estrella, tenia una autonomia de 9400 Km. una longitud de 34,65 metros, una envergadura
de 37,49 metros, una velocidad maxima de 596 Km/h y una configuracion de 59 a 99 plazas,
siendo inconfundible por su triple deriva y su fuselaje con forma de delfin.

En 1939 la aerolinea TWA (Trans World Airlines), bajo la influencia de Howard Hughes (su
accionista mayoritario) solicité a Lockheed un avion comercial transcontinental que pudiera ir de
costa a costa de los Estados Unidos, para unos 40 pasajeros, y con una autonomia de 5,630
kil - - metros; excediendo por un gran ma-t04% n

Se proyecto para ser el primer avion comercial presurizado, aunque, sin embargo, y debido
a las circunstancias que se desarrollaron mientras se encontraba en construccion, fué superado
por el Boeing-307 en ser el primer avion de pasajeros en ofrecer dicha caracteristica al publico.

La cola del avion con sus mencionados tres estabilizadores verticales. le permitia mantener
baja su altura total para poder entrar en los hangares existentes, incorporando también novedosos
sistemas, como calefaccion eléctrica para deshielo en los bordes de ataque de las alas y
estabilizadores. asi como controles asistidos hidraulicamente.

El primer prototipo efectud su vuelo inicial el nueve de enero de 1943 haciéndolo el primer
aparato de serie el 14 de julio de 1951 y obteniendo la certificacién en noviembre del mismo afio.
Entré en servicio comercial en diciembre con un vuelo de Eastern de Miami a Nueva York

Desde 1943. Lockheed estudiaba la posibilidad de desarrollar una variante del
fConstellationd , e | CénStellgtieno , cuatro metros m8s | argo,
comerciales, por la Armada estadounidense (United States Navy) y la Fuerza Aérea (US Air
Force), siendo pensado y disefiado para competir con el Douglas DC-6 como avion de transporte
y AWAC ( ac rAirboinewsarnthgeAnid Cont r ol 06B que padialtegaed DC
transportar 23 paCossfelatiomds em8 sp rpuwleu cecli - .
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El primer pedido para uso civildel L-1 0 4 9 i Gounsteklationd | o hi zo East
10 unidades seguido de TWA con 14 aparatos,
pod2a transportar 47 pasajeros, | a conoci da
finterurban0 capaz de transportar hasta 105 pasaje
modelo, se llegaron a fabricar 579 unidades, (259 comerciales y 320 militares operados en sus
versiones civiles, entre otras, por Air France, Air India, Avianca, Cubana de Aviacion, Iberia, KLM
y Quantas, siendo asi mismo, el avion presidencial del presidente estadounidense Dwight D.
Eisenhower y el primero en ser designado como "Air Force One".

En 1950 Lockheed recompro a Hughes Tool Company el prototipo XC-69 que estaba
equipado con cuatro motores radiales Pratt & Whitney R-2800 en lugar de las plantas de potencia
Wright R-3350 que utilizaban los modelos en produccion. Lockheed alargd 5.5 metros el XC-69,
lo que seria la base del nuevo L-1 0 4 9 i Gonspekationo .

Este nuevo modeCoostelagonil ,a ifAnfcalmui2lai amnodi f i caci
mayor capacidad de combustible mejoras en la calefaccidén y una mas eficiente presurizacion.

En 1953 el mot or R3350 ATur bood est bobchkheatlios poni
incorpord como planta de potencia en la nueva versién L-1049C que efectud su primer vuelo el 17 de
febrero dicho afio, consiguiendo mejorar las prestaciones de su competidor el DC-6B, en particular una
mayor velocidad de crucero, tasa de ascenso y carga de pago ademas de un menor ruido en cabina.

En agosto de 1954 una versién carguera, el L-1049D. vol6 por primera vez; utilizaba dos puertas
para carga en el costado izquierdo y un piso reforzado como el utilizado en el R7V-1, variante militar del
L-1049B. EI L-1059D podia transportar 16745 kilogramos de carga de pago en sus bodegas de 158
metros cubicos. Cuando hizo su primer vuelo, fue el mayor avién carguero civil.
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El L-1049E similar al L-1049C tuvo aun mas éxito operando 28 aparatos para ocho
aerolineas, siendo capaces ambos modelos de volar de Europa a Nueva York sin escalas,
aungue no lo hicieran habitualmente debido a los vientos.

Tomando como base el L-1049C, Lockhead fabricé el modelo L1049G equipado con
plantas de potencia modelo R-335-972-TC18DA3, que podia transportar hasta 95 pasajeros a
una velocidad de 533 Km / hora con una autonomia de 1700 Km. Un centenar de L-1049G
fueron utilizados por 16 aerolineas, efectuando su primer vuelo el 17 de diciembre de 1954
entrando en servicio en TWA 'y Northwest en 1955. Entre otras mejoras, contaba con el sistema
de radionavegacion LORAN, radar metereoldgico Yy teniendo la posibilidad de montarle
depdsitos auxiliares de combustible en las puntas de los planos.

EIL-1049H, conocido como fASuper HGe1049C liashdoek y
su fuselaje y con componentes del L-1049G. Convertible pasaje / carga podia transportar hasta
120 pasajeros.
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IBERIA oper6 diez unidades L-1049 utilizadas en
sus rutas transatlanticas entre 1954 y 1988: EC-AIN
fSanta MaAlR@OANi JELP;, APE@GLt ¢
AMP fASan JAMQ® oA Pe&ICos de -ANlo;
ALa Conf i-AaQM O0OA | a EG@aArQANa ai,L aE
R8bi daeARN fESCanti agoo vy :
Recibi6 el primer aparato en junio de 1954, realizando el ,
vuelo inaugural el tres de agosto en la ruta entre Madrid /:
y el aeropuerto de Idlewild, en Nueva York (hoy
conocido como JFK) con escala en Azores
transportando 53 invitados, precisamente el mismo dia
gue Cristébal Coldn partiera del Puerto de Palos rumbo
a las Américas 462 afios atras. EIl primer vuelo
comercial se llevo a cabo el nueve de agosto como IB-
953, tripulado por los pilotos Cecilio Imaz y
Hermenegildo Menéndez, los mecéanicos de vuelo
Joaqu2n Bey y Ciri lAogelBIl anc
Gutierrez y Manuel Rosal con un servicio a bordo a
cargo de Pilar Mascias, Maria José Pefia, Fernando
Ruiz Escribano y Fernando Llanos que se encargaron
de servir un menu a eleccion entre ocho platos frios y
calientes. Referente al EC-A R NSaftiagoo, t an
fue operado por AVI ACO corn. g5
|l os veranos de 1.963 y 19@2
(pasajeros y carga) por Air France en Toulouse volando
como tal hasta mayo de 1967. L

Las ultimas cinco unidades, se vendieron a Miami International Aerodyne en 1966. Como
an®cdota curiosa cabe destacar su apelativo
numerosas paradas de motor en vuelo durante sus primeras operaciones.

La primera aerol 2nea | at i nQoastal@ationoc d0LAC ydn
1049G) fue Cubana de Aviacion que lo tuvo en servicio en sus rutas de La Habana a Madrid,
Nueva York y Méjico. Otras compaiiias de la zona que lo operaron fueron Linea Aeropostal
Venezolana, Varig, Avianca, etc.

Con | a | legada del Boeing B707 y del Dougl
retiraron del servicio, efectuando su ultimo vuelo comercial de pasajeros en 1993 operado por
Dominican Airlines.

Bibliografia y Fotos Iberidnternet
Texto J. Yébenes
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RECTIFICAMOS

Enel FioDigesnh® 94 de enero 2020, publicamos, por error, esta
foto dentro de un articulo sobre el Miles-I.

Elpropietariode lafoto es Marc Labarta, antiguo piloto militar y de
lineas aéreas y se corresponde con el Miles®3
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| NVESTI GACI CN AMILESO

Existe en Francia en los Archivos Provinciales de Gers, un dossier que reune informes policiales y
correspondencia de la Prefectura relacionados con la investigacion de aviones destinados a la aviacion
republicana o el aterrizaje de aviones republicanos espailoles durante la guerra civil, en la provincia de
Gers, en 1936y 1937.

Fueron varias las razones por las que me llamo la atencion el aterrizaje de un M/LLS en Gimont el 6 de
noviembre de 1937. Primer interrogante planteado: ;Qué avion es este cuya ortografia es incorrecta?
Resulto facil hallar una pronta respuesta: se trataba de un Miles que, segun el informe policial, llevaba la
matricula B/2. Pero entonces surgio otra pregunta: ;,Qué matricula es esta que tampoco parece correcta?
Segui investigando y el azar quiso que encontrara una foto de este mismo avion, que parecia haber sido
tomada en el sur de Francia durante ese viaje de noviembre de 1937. Se encontraba entre los centenares
de fotos que pertenecian a Marceau Escubés. Nacido en 1910, Marceau fue piloto civil y militar; poseia,
en Mirande (Gers), el campo de aviacion donde aterrizo, el 17 de mayo de 1937, otro avidn republicano,
el RZ Natacha 21-50, pero esta es otra historia.

Volvamos a la de ese Miles durante su viaje accidentado del 6 de noviembre de 1937, fundada en
un primer momento en los documentos consultados en los Archivos de la provincia de Gers.

El primer documento es el informe del Comisario Especial de la Seguridad General dirigido al
Prefecto de Gers el 7 de noviembre de 1937. He aqui su texto integro:

1engo el honor de informarle que, ayer por la tarde, hacia las 18 horas, un avion espaiiol, a
consecuencia del mal funcionamiento de su motor, aterrizo y capoté a aproximadamente 1500 metros
del municipio de Gimont (Gers).

Este aparato, de marca inglesa « MILLS» matriculado B I 2 iba montado por tres esparioles :

ELIAS Hernandez Tamison, 19 arios, piloto;
LUCIO Vallnio Gonzalez, 32 aiios, pasajero;
&MANUEL Guerra Lombana, 29 afios, mecanico.

En el momento del aterrizaje forzoso, el tren de aterrizaje y la hélice han sido daiiados hasta tal punto

que este avion esta actualmente inservible; los aviadores han resultado ilesos. Venian del aerodromo de
BIARRITZ-PARME y se dirigian a BARCELONA, via TOULOUSE donde tenian que repostar:
La investigacion que he llevado a cabo sobre el terreno y, por teléfono, dirigiéndome al aerédromo de
salida, ha confirmado las declaraciones del piloto que, ademas, me ha exhibido su documento de
identidad y el de sus comparieros, llevan rastro del control de la policia especial y la autorizacion de
parada en TOULOUSE para repostaje. Adjunto copia de estos tres documentos.

Afiado que el aparato, del tipo “turismo”, no tenia a bordo ningin arma ni maquina fotografica. EI
equipaje que se encontraba en el avion ha sido registrado minuciosamente; no contenta tampoco ni armas
ni objetos sospechosos.

El aparato serda desmontado sobre el terreno, mariana, por especialistas del aerodromo de
FRANCAZAL, cerca de TOULOUSE, y transportado por via férrea a esta ultima ciudad. En cuanto a
sus ocupantes, saldran inmediatamente después para BARCELONA por sus propios medios.

Las copias de los tres documentos de identidad son naturalmente copias manuscritas de los documentos
de identidad militares de la tripulacion. Se nota una verdadera voluntad de ser fiel a la realidad. Estan
transcritos en espafiol pero también en francés en lo referente a la mencion de la policia de Biarritz.

El del piloto menciona que se llama Elias Hernandez Tamison, empleo: sargento, domicilio: Fuerza
Aérea del Norte, estado: soltero, edad: 19 afios, profesion: piloto de caza, aval politico: Izquierda
Republicana, fecha de ingreso en Las Fuerzas Aéreas del Norte: el 21 de agosto de 1937. Se expidio el
documento el 17 de septiembre de 1937 en Gijon y lleva el N° A.Y72. Lleva también lo que parece ser el
sello de control del aerddromo de Biarritz con la mencion Plazo de estancia concedido ocho de noviembre
de 1937 inclusive y, con tinta roja: Salida para Barcelona este dia parada en Toulouse para repostaje.

El segundo miembro de la tripulacion se llama Manuel Guerra Lombana, empleo: teniente de aviacion,
domicilio: Fuerza Aérea del Norte, estado: casado, edad: 29 afios, aval politico: militar, fecha de ingreso:
aerddromo de Albericia en octubre de 1936. El documento fue expedido el 30 de agosto de 1937 en Gijon
y lleva el N° A-1Y. También lleva el sello de control del aerodromo de Biarritz y la mencion Plazo de
estancia concedido ocho de noviembre de 1937 asi como la mencion con tintaroja Salida para Barcelona
este dia parada en Toulouse para repostaje.

El tercer hombre es Lucio Vallnio Gonzalez, empleo: soldado de milicias, domicilio: aer6dromo de
Albericia, estado: casado, edad: 30 afios, profesion: conductor, aval politico: Partido Comunista, fecha de
ingreso: aerodromo de Albericia el 26 de septiembre de 1936. Documento expedido en Santander el 11
de marzo de 1937 con el N° C.139. Lleva las mismas menciones que los otros dos documentos de
identidad.

MUSEQ DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO
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Estos primeros documentos requieren algunos comentarios. En primer lugar, en cuanto al nombre de la
marca del avion, naturalmente, hay que entender Miles en vez de Mills. Luego los nombres de la
tripulacion: el sitio de internet de ADAR nos indica que el piloto no se llama Hernandez Tamison sino
Hernandez Camison. Lucio Vallnio es en realidad Lucio Vallina Gonzalez. El nombre del tercer hombre
no ha sufrido ningun cambio, se trata efectivamente de Manuel Guerra Lombana.

Se puede encontrar facilmente una biografia de esta tripulacion en la pagina Web de ADAR (Asociacion
de Aviadores de la Republica) en la direccion http://www.adar.es/aviadores-republicanos.

Sin embargo, se puede afiadir que Elias Hernandez Camison fue victima de una colision en vuelo,
algunos meses después de su aterrizaje en el Gers. El 24 de marzo de 1938, en el Frente de Aragon,
después de un combate aéreo por encima de Quinto, su avion I-15 CA-027 choca con el Chato CA-030
pilotado por Francisco Vifials. Los dos hombres saltan en paracaidas y salvan su vida'.

El segundo documento es el informe de la policia dirigido, a peticidén suya, al Comisario Especial y
fechado el 8 de noviembre de 1937. Este es mas detallado que el anterior y aporta nuevas informaciones.

El lugar y hora del aterrizaje se especifican con mas precision: 17:45 h en el lugar llamado
“Empaumé” en el municipio de Gimont?.

La descripcion del avion es mas minuciosa: estd acondicionado con cabina cerrada pudiendo
transportar cuatro pasajeros. El motor es un Gipsy de 230 C.V, el radio de accion es de 350 km a
la velocidad de crucero de 180 km/h. Esta potencia de 230 C.V. no es correcta, el motor Gipsy
desarrollaba 130 C.V. 0 200 C.V. Parece que Elias se confundié durante sus declaraciones al
policia. El radio de accion de 350 km plantea también un problema: quizas haya que sustituir el 3
por un 8 y leer 850 km. A pesar de todo, esta descripcion hace pensar en un Miles M.3C Falcon
Six, si se consideran 4 pasajeros y un motor de 200 C.V. Ademas se especifican el color de la
pintura asi como las marcas distintivas del avion: Va pintado de verde, moteado de gris. Lleva en
cada ala una escarapela tricolor con los colores, rojo, amarillo y violeta. El timon de direccion
esta pintado verticalmente con los mismos colores y solo lleva la matricula B.I.2.

En cuanto al trayecto del avion, es algo diferente: Este avion habia despegado de Biarritz -Parme
v se dirigia a Toulouse; al perderse en el camino, habia hecho escala en MONTAUBAN desde
donde habia vuelto a salir a uiltima hora de la tarde.

Los dafios son los siguientes: hélice y tren de aterrizaje rotos, alas seriamente dafiadas. Después de ser
custodiado por la policia de Gimont, e/ 8 de noviembre de 1937, a las 8 h un equipo de mecanicos ha
procedido a su desmontaje; las diversas piezas han sido cargadas sobre un camion automovil que
pertenece al Sefior Tenat transportista en Gimont, trasladadas a la estacion, colocadas sobre un vagon
y transportadas a Cerbére.

La descripcion de la tripulacion menciona esta vez: este avion era pilotado por Elias (Hernandez,
lasnisson) 19 arios, sargento; llevaba como observador a Lucio (Vallina, Gonzalez), 30 aiios,
soldado; y como mecanico a Manuel (Guerra, Lombana), 29 arios, teniente.

El documento siguiente es un telegrama del Prefecto de Gers, dirigido al Prefecto de Pirineos
Orientales con fecha de 9 de noviembre de 1937. El Prefecto de Gers informa a su homologo que
los tres aviadores espaiioles abandonan el Gers este mismo dia por via férrea, en direccion a Espaiia
via Cerbére, pasaran por Toulouse a las 23 h, llegaran a la frontera el miércoles a las 4 h.

Viene a continuacion el informe del Prefecto del Gers al Ministro del Interior en Paris fechado el 9 de
noviembre. El autor expone los hechos y confirma que han sido especialistas de Toulouse Francazal
quienes han desmontado el avion antes de cargarlo en la estacion de Gimont. Insiste sobre el hecho de
que Ningtin arma, ninguna maquina fotogrdfica se encontraba a bordo. El equipaje de los ocupantes,
minuciosamente registrado, no contenia ningin objeto sospechoso. Los tres espaiioles han sido
inmediatamente liberados. Termina su informe sefialando que La Comisaria Especial de la estacion de
Toulouse ha sido avisada de su proximo paso por ella. La Prefectura de Pirineos Orientales, puesta
sobre aviso por mi, vigilara su salida del territorio.

El dltimo documento es una carta del Comisario Especial al Prefecto de Gers con fecha del 9 de
noviembre. El Comisario confirma que, efectivamente, los 3 espafioles han abandonado Gimont ese
mismo dia hacia Toulouse y que su aparato ha salido de Gimont ese mismo dia a las 14 h.

Se puede ver que estos documentos de archivos, aunque empafiados por varios errores, aportan

" PLaureau, L 'Aviation Républicaine Espagnole (1936-1939). collection DOCAVIA, volume 8. Editions Lariviére.
Paris, 1978, p. 113 et 399.

21500 metros al este de Gimont, 43°37'11.4"N, 0°53°36.3"E.
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informaciones importantes sobre el aterrizaje forzoso de este avion republicano en el sur de Francia. Sin
embargo, plantean muchos interrogantes; de todos, el mas importante parece ser: ,Cuando llego este avion
a Biarritz?

Después de la toma de Bilbao en junio de 1937 y luego la de Santander a finales de agosto, la caida de
Gijon, el 21 de octubre, marca el final de los combates en el Frente Norte. Los ultimos aviones en estado
de vuelo evactian la zona. £/ 20 de octubre salen hacia I'rancia un Mosca (I'rutos), dos Chatos (Duarte
vy Llorente), un Miles Hawk (Elias Hernandez Camison), un Potez 25 (Leandro Alvarez y Carmelo Diaz)
y el Farman (Flamerich)®’. Parece pues que Elias Hemandez Camison evacué el Frente Norte hacia
Francia, la vispera de la caida de Gijon, a bordo de un Miles Hawk (este avion estaba equipado con un
motor Gipsy de 130 C.V.) segin G.Tabernillay Salas Larrazabal.

Otros autores proponen versiones ligeramente diferentes. Jean Massé escribe: e/ 20 de octubre de 1937:
Un monoplano de enlace (sin duda un Percival Gull), pilotado por Elias Herndandez, con dos pasajeros,
aterriza en la base militar de Cazaux”. Patrick Laureau sefiala; EI 20 de octubre de 1937, cerca de
Bordeaux, es un triplaza, sin duda un Monospar, que aterriza en Cazaux después de huir del infierno de
Gijon’.

En cuanto a la prensa, no menciona el tipo de avion: Un avion que venia de Gijon aterriza en Arcachon.
Arcachon, el 21 de octubre. El jueves, un avion ha aterrizado en Cazeaux, procedente de Gijon. Llevaba
a bordo a tres pasajeros: un piloto, un mecdnico y un observador. El aparato ha sido incautado®.

Aunque diferentes, estas versiones coinciden en decir que habia tres personas a bordo, lo que elimina
la hipotesis del Miles Hawk que es biplaza. Los otros autores no estan seguros de nada y sélo emiten
hipétesis. La descripcion de la tripulacion por el periddico La France de Bordeaux et du Sud-Ouest es en
todo semejante a la que dan los documentos de Gers. Luego es razonable pensar que se trata realmente de
nuestro Miles, el que aterriza en Gimont 15 dias mas tarde.

(,Qué ha ocurrido durante estos 15 dias? No ha sido posible encontrar la huella de un eventual vuelo
Cazaux-Biarritz. En vista de que el avion fue incautado en una base militar y vistas las vacilaciones
generadas por la politica de “no intervencion”, no resulta nada extraio que fueran necesarios varios dias
para que la tripulacion consiguiera el permiso para llegar a Biarritz, con el fin de obtener el visado de este
aeropuerto aduanero y asi poder volver a emprender la navegacion hacia Toulouse y Barcelona.

Sea lo que fuere, la tripulacion despegd de Biarritz el 6 de noviembre con destino a Toulouse para
repostar antes de la ultima etapa hacia Barcelona. Ya sea a causa del mal tiempo o a causa de un
problema de navegacion, tomo tierra en Montauban, a 50 km aproximadamente al norte de Toulouse.

La prensa regional da cuenta de este aterrizaje. Es lo que se puede leer en el periddico La France de
Bordeaux et du Sud-Ouest del 8 de noviembre con el titulo Dos aviones espaiioles aterrizan en
Francia: EN MONTAUBAN. Montauban, el 7 de noviembre — El sabado, un avion gubernamental
espaiiol tripulado por tres jovenes milicianos: un teniente, un sargento, un soldado ha aterrizado sobre
el campo de aviacion Morin Védrines en Montauban.

Los tres milicianos, uno de los cuales, el soldado, hablaba francés con soltura, han sido
interrogados por el Sefior Fourt, comisario de la Seguridad nacional. Han declarado que se dirigian a
Barcelona, via Toulouse donde tenian que repostar, y ha sido por error, causado por la niebla que han
aterrizado en Montauban.

Sus documentos de identidad y sus tarjetas de aviadores estaban en regla. Han sido autorizados una
hora y media después a volver a tomar la via del aire en direccion a Barcelona.

EN GIMONT (Gers). Auch, a 7 de noviembre —Tres espaiioles, de treinta, veintinueve y diecinueve
aiios de edad, iban a bordo de un avion que se ha visto obligado a aterrizar en el lugar llamado
En-Paumé municipio de Gimont (Gers).

Este avion de turismo, que llegaba, parece ser, del aerodromo de Biarritz-Parme, no llevaba a bordo
ningun artefacto de guerra.

Visto el informe de la policia de Auch, es evidente que fue el mismo avion que aterrizo en Montauban
y luego en Gimont. Sin embargo, el periodista autor de estas lineas no los ha relacionado. El periodico
semanal Les Ailes especializado en aviacion comete el mismo error en el N° 856 del 11 de noviembre,

3 G.Tabernilla, El circo Krone. La epopeya de los pilotos de la Republica en el Norte, 2013, p. 272. El autor cita a Salas

Larrazabal.

4 JMassé, DES AVIONS POUR L'ESPAGNE ! La guerre civile aérienne en Espagne vue de France, Editions Les
Presses Littéraires, 2006, p.92.

o Op.cit. p.101.

8 La France de Bordeaux et du Sud-Ouest del 22 de octubre de 1937, p.3.
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cuando anuncia: UN AVION DE TURISMO que venia de Biarritz-Parme, ha realizado un aterrizaje el
7 de noviembre, en el campo cerca de Gimont.

Ha resultado daiiado. Tres esparioles, sobre los que pesaba una orden de expulsion, iban a bordo.
OTRO AVION. avion gubernamental espariiol ese, ha aterrizado el 6 de noviembre, a las 15 horas, en el
aerédromo de Montauban.

Cuando se divigia de Biarritz a Barcelona, se habia extraviado en la niebla. Destacaremos, de paso,
el error de fecha del aterrizaje en Gimont, el 7 en lugar del 6, lo que ha podido contribuir a disociar los
dos aterrizajes.

JMassé que ha explotado no solamente la prensa regional y nacional sino también la prensa
especializada en aeronautica parece haber caido en la misma trampa. Escribe: e/ 6 de noviembre de 1937:
Un avion espaiiol, que transportaba a dos personas, tiene que tomar tievra a las 15 horas en Montauban,
debido a la niebla, antes de volver a partir hacia Toulouse. Venia del norte de Francia. Podria tratarse
de uno de los tres Monospar en curso de entrega a Esparia por la S.FT.A., los ST-25 Jubilee n° 50(F-
AQAC), n°63(I-AQAD) y n°64(I'-AQCL). Estos aparatos recibiran el codigo TM.

El 7 de noviembre de 1937, al anochecer, un cuatriplaza de turismo inglés, que venia de Biarritz, sufre
darios haciendo un aterrizaje forzoso cerca de Gimont (Gers). El avion podria ser el Monospar ST-25
Jubilee n°61(G-ADVG)’.

Referente a la orden de expulsion de la que habla la prensa, no ha sido posible determinar sus términos.
Sin embargo, sabemos que la tripulacion disponia de tres dias para unir Biarritz con Barcelona, lo que es
ampliamente suficiente en tiempo normal.

He aqui lo que se puede decir sobre este viaje entre Biarritz y Gimont del 6 de noviembre de 1937. Se
puede intentar ir mas alla y tratar de evocar la vida de este avion antes de Biarritz y después de Gimont.
El informe policial y la foto adjunta, que demuestran que nuestro Miles es cuatriplaza, equipado con un
motor de 200 C.V. y posee marcos de ventanilla caracteristicos, tienden a mostrar que se trata de un
Miles M.3C Falcon Six y mas precisamente del G-ADLS segtn el especialista del tema que es Jaime
Velarde Silé®. Este avion parece llegar a Espaiia en agosto de 1936 segtin J Massé: El Miles M.3C Falcon
Six n°231 (G-ADLS) adquirido por la Union Founders' Trust hace escala en aerodromos del oeste de
Francia antes de dirigirse hacia Bilbao donde llegard el 14 de agosto®. Por otra parte J. Velardo afirma:
Lo cierto es que la ex G-ADLS sobrevivio a la campaiia del Norte y en octubre del 37, tras la caida de
Asturias, se pasé a la zona levantina a través de Francia’’. 1dentifica después ese mismo avion como
el que vuela hoy en el seno de la Fundacion Infante de Orledns con la matricula EC-ACB. Pero entonces
resulta turbador constatar que este Miles ha perdido sus marcos de ventanilla tan caracteristicos.

En cuanto a la foto de nuestro Miles de 1937, plantea varias preguntas: ;Donde fue tomada y cuando?
La respuesta a la primera pregunta daria sin duda la de la segunda. A pesar de unas investigaciones y
un estudio detenido fundados en la presencia de los dos hangares en segundo plano, no ha sido posible
situarla de forma categodrica. Existen varias opciones: Cazaux, Biarritz, Montauban o Barcelona. Mi
preferencia se inclina por Biarritz porque la guia aérea Guide Aérien France 1935-1936 muestra la
existencia de un hangar de 66m x 22m que, vistas estas dimensiones, corresponderia mas bien a dos
hangares de 33m x 22m.

El mayor interrogante planteado por esta foto y confirmado por el informe policial es el de la matricula
que queda sin explicar: ;{Qué significa B.1.2? La foto no permite confirmar de forma precisa esos tres
simbolos, por consiguiente no hay que descartar la lectura del periddico La Dépéche del 8 de noviembre
que afirma que la matricula es 6.1.2.

Varias preguntas quedan pues pendientes de respuesta. No cabe ninguna duda de que una investigacion
en los Archivos Provinciales de los diferentes aerédromos de aterrizaje de nuestro Miles aportaria
elementos de respuesta como lo ha conseguido esta investigacion en la provincia de Gers.

JMassé, DES AVIONS POUR L'ESPAGNE ! La guerre civile aérienne en Espagne vue de France, Editions Les
Presses Littéraires, 2006, p.95.

J.Velarde Silo, £l ayer vuela con nosotros Las Miles Falcon en Espaiia en Acroplano N°18, p.46-53.

op.cit., p.31.

op.cit., p.52.
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HISTORIA DE LA ESCUELA NACIONAL DE AERONAUTICA 1974-1992

Rafael de Madariaga Fernandez y José Romero Magarzo

(Tercera parte)

Reproducimos este articulo que fue publicado originalmente en los nimeros 70, 71y 72 de la
revista Aviador COPAC y posteriormente en el n° 38 de la revista AEROPLANO

Recuerdos de un profesor fundador de la ENA

Los inicios de lo que llegaria a ser una magnifica Escuela de Pilotos Civiles, Comerciales y de
Lineas Aéreas comenzaron siendo el General Julio Salvador, Ministro del Aire, con un nimero
ascendente de aviones y siendo los profesores fundadores el Coronel Aldasoro, un teniente
coronel, dos comandantes y cinco capitanes de la Escuela de Polimotores, y posteriormente
personal militar de mantenimiento. A finales de 1976 se transfirieron a la escuela tres C-90,
cuatro Baron B-55 y diez Bonanzas, que a primeros de 1978 sumaban ya 47 aviones en total.
Los comienzos de las clases se hicieron en un pequefio local de la Escuela Basica de la Base
Aérea de Matacan. No existian textos de la mayor parte de las asignaturas y hubo que preparar
un programay diversos textos y apuntes para las restantes.

Casi desde el comienzo se realizé un Primer Curso de Formacion de Profesores impartido a 21
Instructores, Alféreces de Complemento del Ejército del Aire, que fueron destinados a la
Escuela. Se establecio que los cursos normales para los alumnos constarian de tres afios con
un Curso Tedrico Inicial, un Curso Basico de Vuelo y un Curso Avanzado de Vuelo, con unas
700 horas de vuelo y mas del doble de horas lectivas. Las promociones serian de unos treinta
alumnos, escogidos mediante una seleccion previa entre aspirantes, que en los primeros afos
llegaron a ser varios cientos.

La dependencia inicial era de Aviacion Civil a través de la Direccion General de Navegacion
Aérea, dentro del Ministerio del Aire. Los jefes de los que se dependia inicialmente fueron el
Coronel Cadenas y el Coronel, luego General, Ifiguez Sanchez-Arjona. Cuando se creo el
Ministerio de Transportes, la Escuela pasé a depender de dicho Ministerio y se consiguié un
crédito suficiente para construir el edificio de la Escuela, gracias al apoyo del Ministro Salvador
Sanchez Teran.

La 12 Promocién la instruy6 la Escuela de Polimotores en sus instalaciones, con su personal y
contando con algunos aviones de los que iban a estar asignados a la ENA. La entrega de
Titulos de la 22 Promocion (la primera que se formo integramente en la ENA) se realiz6 en un
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NES HISTORICOS EN VUELO

hangar de la Base y con nuevos uniformes de los alumnos. Asistio el Director General de
Aviacién Civil, habiéndose impartido un Plan de Estudios con arreglo a un Programa completo,
con el apoyo de las Asignaturas Tedricas que establecia la Orden Ministerial reguladora de las
titulaciones de Aviacion Civil, parecidas a las de la ENAC francesa, que habia sido creada
poco antes que la ENA. La entrega de Titulos a la 32 Promocién en 1981 se realiz6 ya en el
nuevo edificio de la ENA'y fue un acto al cual asistieron numerosas autoridades.

Con la llegada de Pedro Tena como Director General de Aviacion Civil se produjeron infinidad
de problemas. Se restringié radicalmente la autonomia de la Escuela, hasta el extremo de
tener que enviar la programacién diaria pormenorizada de vuelos para su aprobacion, entre
otras muchas cosas. Cuando ces6 el Coronel Aldasoro se quedd el Teniente Coronel Luis
Gonzalez como Jefe interino, pero pocos dias después dicho Teniente Coronel con todos los
profesores militares profesionales del Ejército del Aire y el personal militar de Mantenimiento
abandonaron la Escuela por orden del Estado Mayor del Aire, pasando de nuevo destinados a
la Escuela de Polimotores. Hasta aqui mis recuerdos vividos en primera persona

La ENA comenz6 un periodo de funcionamiento muy irregular y llegd a tener solamente cinco
profesores. A partir de entonces la ENA estuvo dirigida por un civil psicélogo como Jefe de
Escuelay algo mas tarde por Villan Camarero (Piloto de Lineas Aéreas).

Con el tiempo se afadieron a las ensefianzas de Avion las correspondientes a los Titulos de
Helicépteros que se impartian en dos de éstos y también se volaron, aunque pocas horas, dos
Aviocar Casa C-212 del Servicio de Correos. Se hacian vuelos de transporte de autoridades y
del Ministerio de Transportes en C-90 y en A-100.
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MUSEOQ DE AVIONES
Aquellos maravillosos afios
Ignacio Herrero Pérez-Gamir

Para todos los aviadores los primeros afios, los de la formacion, siempre son los mejores.
Pasados ya 30 afios del comienzo de nuestro primer curso en la Escuela Nacional de
Aeronautica, todavia tengo presente aquel discurso lleno de emocion con el que nos dio la
bienvenida el director, el Coronel Aldasoro. Aquel cantabro serio y recto como una espada se
llenaba de emocion a sabiendas de que en poco tiempo, aguel grupo de treinta barbilampifios
iba a descubrir la aventura de volar. Nos trasmitié su pasion. La pasion por el vuelo. La misma
gue todos nosotros llevamos y con la que torturamos a todos aquellos que nos rodean, mujeres,
padres, hijos, amigosé

En ese momento no éramos muy conscientes de la suerte que teniamos. La ENA fue una de
esas cosas maravillosas que inexplicablemente suceden algunas veces en nuestro pais.

Fundada a mediados de los afios setenta en la Base Aérea de Matacan, contaba con unas
instalaciones modernisimas. Laboratorios de idiomas, fisica, electrénica, salas de simuladores,
con los FRASCA a los que sacdbamos las bielas a base de hacer figura B, esperas,

aproxi maciones |1 LS, VOR, ADF, navegaci-n pun
hariamos de aquel block marrén lleno de hojas plastificadas, complejisimas, de aeropuertos
imaginarios? Aquel simulador de C-90 que nos parecia el del Apolo XV en el que nos coldbamos
de fAextranjiso para sentir que @abazasocaen,colas sa
levantan. Deseada cabeza me paso treinta.

Salas de briefing. Unas aulas increibles. Incluso el mitico radar meteoroldgico ruso cuya
esfera blanca sobre el tejado del edificio constituia todo un simbolo.

Los aviones para la instruccion eran los mejores. Hoy en dia lo seguirian siendo. Todos
Beechcraft. Los Rolls Royce de la aviacion ligera, como los definiamos cuando se los
ensefiabamos, llenos de orgullo, a algun visitante. Todo un lujazo. Bonanzas, Barons, C-90’s.
En ellos haciamos 750 horas de vuelo.
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El profesorado a nuestra disposicién hoy en dia seria impagable. Me gustaria mencionar

alguno de ellos. Como nuestro querido D. Manuel Ledesma. ¢ Quién no conoce en nuestro

mundo su libro de meteorologia? ¢ Quién no ha descubierto en él su enigmético diagrama de
Stuive y su inseparable adiabética seca? Aquellos chascarrillos fisicos que también adornaba

con su dialéctica salmantina. Como aquella historia increible de una nevada producida dentro

de un palacio ruso durante una celebracion en la que, al abrir las ventanas para sofocar el calor
de los abarrotados salones y entrar el frio aire del invierno estepario se produjo una
precipitaci-n en forma de copos de nieveé Qu
el principio de la precipitacion.

O cuando D. Manuel se presentaba en la clase con la corbata por fuera de su suéter azul y nos
explicaba que la corbata era un simbolo falico y puesto que el director no se encontraba ese
dia en la escuela él era el jefe de la manaday se la sacaba; metaféricamente.

O cuando le veiamos conducir su coche con unos guantes blancos y nos contaba que se los
ponia en los dias de niebla, muy habituales en Matacan, porque si no se le perdian las manos
en el volante...

Descubrimos la mecéanica de vuelo entre los cientos de formulas que desarrollaba
Perefia en la pizarra.

Algunas veces se perdia, se alejaba algunos metros como para tomar perspectiva de la
situaci-n y volv2za al ataque. Las fAmateso vy
de fisica de la Universidad de Salamanca. Lo recuerdo como un gran profesor que nos hizo
comprender y querer lo que nos explicaba. Habia otros muchos profesores queridos por todos
que intentaban con ahinco infundirnos toda su sapiencia en inglés, navegacion, derecho,
guimica, electrénica, motores, etc. Menos costura, dimos de todo.

Logprothso eran profesionales expertos. Difz2cil
disposicion hoy en dia. De los que yo tuve guardo un recuerdo magnifico.

De los primeros vuelos recuerdo que nunca habia pensado que Castilla tuviera tantos pueblos
y tan iguales. Las iglesias no eran parecidas; eran la misma. Todos tenian el mismo rio
esmirriado, las mismas carreteras. jQué dificil es navegar sin GPS! En los vuelos por Espafia
descubrias que realmente tenia forma de piel de toro. En un dia de vuelo te recorrias medio
pais. Rias, cordilleras, mesetas, el Atlantico, el Mediterraneo. Un pais precioso para
sobrevolarlo.
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Finalmente nos toco volar la C-90 y con su cabina presurizada, los vuelos transoceéanicos a las
islas Baleares. Recuerdo un viaje a Palma de Mallorca con el director de la ENA, que por aquel
entonces era Enrique Villan, ex-comandante de Spantax y muy buena persona. Estaba muy
desentrenado, practicamente no volaba nuncay haciendo el ILS a la 24 de Palma, lo iba
cosiendo sin piedad pero para hacerle la pelota cuando por casualidad se cruzaron el LOCy la

GSledielcallouth En senda y | ocalizadoro. Para nuesHt
del suelo |l evant® | os o0ojos yé en visual <como

En esos afios aprovechaban nuestros vuelos de instruccién para el transporte de
autoridades politicas con la C-90 y la A-100.

La prueba final del Comercial de Primera para mi compafiero Alberto Castafio y para mi
consistié en un vuelo LESA-LEAS-LEMD llevando al Sr. Borrell, en aquel momento Secretario
de Estado de Hacienda. Que ademas es ingeniero aeronautico. El hombre se sento en el
trasportin y asistio encantado a nuestra aproximacion en Barajas en una tarde llena de
tormentas de las que ponen los pelos de punta. Seguramente ajeno a la tragedia que se le
podia avecinar se bajé del avibn como un Pepe sin saber que los que le pilotaban eran los
comerciales de primera mas inexpertos del pais en ese momento.

No quiero dejar de acordarme de todos aquellos que perdieron sus vidas en la Escuela
Nacional de Aeronautica. Quiza fueron demasiados o quiza fue el precio, siempre caro, que un
aprendizaje como el nuestro lleva implicito. De nuestra promocion Manolo Rayén, Javier
Fuster, Eduardo del Valle de Dou con su proto, Guti. En la aviacion moderna los factores de
riesgo afortunadamente tienden exponencialmente a desaparecer y es precisamente en la
formacion del piloto comercial donde debe comenzar ese aprendizaje.

Con los afios de profesion a mis espaldas, que son ya 25 en lineas aéreas, he comprobado lo
importante de una buena formacién para convertirnos en los buenos profesionales que el
sector demanda. A pesar de lo que mucha gente cree la aviacion comercial, lejos de
simplificarse, requiere hoy mas que nunca de muy buenos profesionales. Quizé la pericia
necesaria de antafio vaya disminuyendo en favor de una gestion de vuelo mas compleja, en
economia, seguridad, gestidn de recursos, gestidn de tripulacion, gestion de pasaje. Pero la
formacion en vez de tender a buscar la excelencia ha ido encaminada hacia su abaratamiento
y COmMo consecuencia, el empobreciendo, desde mi punto de vista, de la calidad.
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El 21 de diciembre de 1978 el periédico ABC publicé un articulo hablando de la ENA
donde decia que el precio de la formacion por alumno era de 8 millones de las antiguas
pesetas. ¢ Cuanto seria eso hoy en dia? ¢60 millones? ¢80 millones? Eso fue lo que el Estado
se gast6 en nuestra formacion. Una ensefianza gratuita, nosotros pagabamos 20.000 pesetas
anuales de matricula, por esos medios y con esos profesionales instruyéndonos. No podia ser
barata. Fue un lujo y espero que hayamos contribuido a devolver a la sociedad lo que el
Estado se gast6é en nosotros.

Durante un tiempo en Iberia fui examinador de pilotos de nuevo ingreso para la compaiia y
pude comprobar de primera mano cémo la formacion de los pilotos salidos de las escuelas
habia disminuido drasticamente. Se habia invertido la tendencia, la que buscaba una formacion
de excelencia. EL BOE del 4 de Noviembre de 1981 donde se convoca a examen a los
aspirantes a ingresar por oposicion a la VIII promocién de la ENA (la nuestra) se explica que
tendra una duracién de cinco cursos divididos en dos ciclos. Los tres primeros cursos para la
obtencion del Piloto Comercial de Primera y los dos ultimos cursos para la del Piloto de
Transportes de Lineas Aéreas.

Aquello tenia un fin, convertir la formacion del piloto de lineas aéreas en una formacion de

rango universitario. Los cambios de gobierno de la épocay las intrigas politicas y vayase a
saber qu® judeomasdnieosce,s uina vez m8s, truncaron |
mayores habian querido para la formacion de los pilotos comerciales. El caso es que treinta
afos después, seguimos discutiendo que si galgos o podencos y la casa sin barrer.

Y no es aquello de cualquier tiempo pasado fue mejor. Objetivamente aquellos maravillosos
afos fueron mejores de los que nadie pueda imaginar. Igual que la sociedad demanda los
mejores médicos, arquitectos, ingenieros, debemos dar a la sociedad los mejores Aviadores.
Porque las aproximaciones a Kennedy, Quito, Bogota y demas, lejos de simplificarse, se
complican. Porgue la exigencia técnica de los aviones y sus tripulaciones requiere una mayor
capacidad. Porque el pasaje es mas demandante. Y por muchas otras razones, la formacion de
los pilotos no puede ser "low cost".
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d®ci maé

Gabriel Yusta

La Décima Promocion de la extinta ENA constaba de 20 alumnos al ingresar en octubre de
1985 (més uno de Guinea Ecuatorial, aceptado como visitante del pais, que no aprobd nada y
nunca llegé a volar, llamado Francisco Obiang) y 15 alumnos al salir, en julio de 1989, tras ser
dados de baja dos en las tedricas y tres en vuelo.

Nuestra promocion tuvo dos caracteristicas especiales:

a.- fue la menos numerosa en la historia de la ENA por coincidir con el momento de mayor
escasez de trabajo para pilotos de aquella época (se convocaron solamente 20 plazas, frente a
las 40 que solia ser habitual o las 25 de la novena).

b.- Fue la primera que empez0 a volar fuera de Matacan (tras el primer afo de tedricas),
concretamente en Ocafia con avionetas Robin, debido a la falta de profesores de vuelo y
avionetas Bonanza en Salamanca (en Ocafia hicimos la "suelta" y algo de visual con
instructores nuevos, no adscritos a la plantilla de la ENA hasta ese momento, si bien bajo la
supervision y examen del Jefe de Vuelos de la ENA).

Volvimos a Matacan a continuar la fase de vuelo en la escuela, como siempre se habia hecho,
en Bonanza, Baron, C-90 y A-100. Pero a punto de acabar, y de nuevo ante la falta de
profesores cualificados, trajeron a la ENA unos 5 6 6 pilotos del Ejército del Aire (todos
Tenientes Coronel etosp deddsa &MNAIi guasdid | a | |
En el momento de nuestro ingreso el Director de la ENA era Enrique Villan, piloto civil y
comandante de Spantax, y el Jefe de Vuelos era Juan José Cabrejas, proveniente de la escala
de Complemento del EA, pero ya fuera del Ejército. Ambos grandes profesionales y mejores
personas, al igual que todos los instructores de vuelo, magnificamente cualificado; muchos
provenian del EAy otros antiguos alumnos.

Pero lleg6 el "boom" de las charter y de la aviacion regular, y se produjo una desbandada de
instructores a las compainiias civiles que dejé la ENA bajo minimos. Esto provoco parones en
nuestra formacion y la llegada de nuevos instructores, casi todos oficiales de aeropuerto de
Aviacion Civil, cuya formacion en vuelo instrumental era tan escasa que ni podian impartir
clases a los alumnos. Mientras les formaban para que pudieran impartir clases, es decir, les
daban horas de vuelo y simulador y se sacaban las habilitaciones correspondientes (por cierto,
muchos, en cuanto las tuvieron se fueron de alli sin volar con alumno alguno), se contrataron
pilotos militares para formar a los alumnos de la ENA y volar con nosotros.

En el momento de nuestra salida el Director de la ENA era José Luis Gordo y el Jefe de Vuelos
era Félix Blasco (ambos fallecidos en sendos accidentes de aviacion). Fue este Director el que
se encargo de ir dejando morir la ENA hasta que la cerro afios mas tarde, algo que quedo claro
desde el primer momento por su actitud con los alumnos y empleados.
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ML VUELO

Sobre el funcionamiento de la escuela destacan sus magnificas instalaciones y material de
vuelo, un gran aer6dromo a nuestra disposicion que compartiamos con la Base de Matacan,
espacio aéreo inmenso dividido en cuatro sectores (esto quiza no se apreciase en lo que vale,
pero cuando esporadicamente venian a volar los alumnos de la Lufthansa se quedaban
asombrados, puesto que en Centro-Europa no disponen de esos lujos), gran cantidad de
aerodromos con total equipamiento IFR a poca distancia y con escaso trafico en los que
practicar vuelo instrumental, etc.

Y sobre todo, una muy buena ensefianza de tedrica y vuelo, reminiscencia de la antigua ENA
militar, no en vano los profesores provenian en su mayor parte de aquella. Es necesario dejar
claro que la ENA gque yo conoci no era ya militar sino civil por los cuatro costados, aunque
desde fuera lo pareciera (por la disciplina, los "pseudouniformes”, la continua seleccion o el uso
de las instalaciones militares).

Y otro de | a und®ci ma
Chema Martinez-Ubierna

Como experiencia fue Unica. Imaginate que tienes 18 6 20 afios y que apruebas unas
oposiciones de 25 plazas con 3.000 opositores para estudiar la ilusion de tu vida (pagado por el
Estado) y que ademas estudias con gente de diversa procedencia, tanto social como
geografica, con la misma ilusiéon y unos medios totalmente americanos para la época, aviones,
simuladores, aulas, laboratorios de fisica y aerodinamica y profesores que variaron desde
Coroneles de la base hasta pilotos en excedencia de Compafiias Aéreas. Si hasta teniamos un
laboratorio de inglés con ordenadores tactiles, micros. etc. Y todo Sony.

La promocion que mas estuvo fue la VIl -casi 6 afios- porque les pill6 el cambio de direccién
Militar a Civil.

Nosotros fuimos la ultima promocion que salié con el Comercial de Primera y la primera en
escoger la cazadora de color Azul y no verde. Podias escoger entre la titulacion en Avion o
Helicépteros el afio que empezabas a volar.

Muchos sacaron el titulo de mecanico de vuelo mientras duraba la carrera, ya que te daban la
opcion de estudiarlo y hacias las practicas en los aviones que volabas.
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Este trabajo se basa fundamentalmente en los textos que a lo largo de los afios ha preparado y
publicado el Coronel del Ej®rcito del Aire Jes¥

publicaciones:
--ALAS ENSE=®ANZAS AERONAUTI CAS EN ESPAocA0. Edita

-—-AHi storia de | a Base A®rea y Aeropuerto de Sal

por AENA en 2006, bajo la direccién de Luis Utrilla.
--- Textos, articulos de Prensa y Memorias propiedad del Coronel Clemente.
Otros textos que se han utilizado son:

--- Folleto de la Direccion General de Aviacion Civil, Ministerio de Transportes, Turismo y
Comunicaciones, titulado AESCUELA NACI ONAL DE ABE

--AiMatac8n, Alas de Salamancaodo por Francisco Mor :
Salamanca, 1988.

--- Textos del Archivo del Ministerio de Fomento,

--- Archivo Historico del Ejército del Aire AHEA.

Visita nuestro Web Site: Envienos sus sugerencias a: Siganos en:
n’ FUNDACION INFANTE DE ORLEANS
MUSEO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO



http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit

wv—r~ vl CABINAS DE AVIONES
I = A
—OES

HX

FUNDACION INFANTE DE ORLEANS
MUSEO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO



http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit

— *—--Lr_.‘~..__..._ — e,
)
4 N
1

Col |

Visita nuestro Web Site: Envienos sus sugerencias a: Siganos en:

FUNDACION INFANTE DE ORLEANS
MUSEO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO



http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit

X7 gl CB'NAS DE AVIONES
_DIGEST

e

-y
L
1
T Q
2.

P Grumman A6-D “Intruder”
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