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Lockheed    L-1049 “Constellation”

El Lockheed L-1049, también conocido como “Constellation” y por “Connie,” fue fabricado 

entre 1943  y 1958 en la planta de Burbank (California), alcanzando las 856 unidades.      

Propulsado inicialmente por cuatro motores Wright “Cyclone” 972TC, y R3350 de 18 cilindros, en 

doble estrella, tenía una autonomía de 9400 Km. una longitud de 34,65 metros, una envergadura 

de 37,49 metros, una velocidad máxima de 596 Km/h y una configuración de 59 a 99 plazas, 

siendo inconfundible por su triple deriva y su fuselaje con forma de delfín. 

En 1939 la aerolínea TWA (Trans World Airlines), bajo la influencia de Howard Hughes  (su 

accionista mayoritario)  solicitó a Lockheed un avión comercial transcontinental que pudiera ir de 

costa a costa de los Estados Unidos, para unos 40 pasajeros, y con una autonomía de 5,630 

kilómetros;  excediendo por un gran margen  los requerimientos de TWA, “nació” el L-1049. 

Se proyectó para ser el primer avión comercial presurizado, aunque, sin embargo, y debido 

a las circunstancias que se desarrollaron mientras se encontraba en construcción, fué superado 

por el Boeing-307 en ser el primer avión de pasajeros en ofrecer dicha característica al público.

La cola del avión con sus mencionados tres estabilizadores verticales. le permitía mantener 

baja su altura total para poder entrar en los hangares existentes, incorporando también novedosos 

sistemas, como calefacción eléctrica para deshielo en los bordes de ataque de las alas y 

estabilizadores. así como controles asistidos hidráulicamente.

El primer prototipo efectuó su vuelo inicial el nueve de enero de 1943 haciéndolo el primer 

aparato de serie el 14 de julio de 1951 y obteniendo la certificación en noviembre del mismo año.     

Entró 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 

“Constellation”, el “Super Constellation”, cuatro metros más largo, utilizado además de por líneas 

comerciales, por la Armada estadounidense (United States Navy) y la Fuerza Aérea (US Air 

Force), siendo  pensado y diseñado para competir con el Douglas DC-6 como avión de transporte 

y AWAC (acrónimo de “Airborne Warning And Control”) y con el DC-6B que podía llegar a 

transportar 23 pasajeros más que el “Constellation” en producción.

Javier Yébenes
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El primer pedido para uso civil del L-1049 “Super Constellation” lo hizo Eastern Airlines con 

10 unidades seguido de TWA con 14 aparatos, siendo destacables las variantes “Siesta” que 

podía transportar 47 pasajeros, la conocida como “Intercontinental” para 54 o 60, y la llamada 

“Interurban” capaz de transportar hasta 105 pasajeros.  De las diferentes variantes de este 

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 Aviación, Iberia, KLM 

y Quantas, siendo así mismo, el avión presidencial del presidente estadounidense Dwight D. 

Eisenhower y el primero en ser designado como "Air Force One".

En 1950 Lockheed recompró 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 producción.   Lockheed alargó 5.5 metros el XC-69, 

lo que sería la base del nuevo L-1049 “Super Constellation”.   

Este nuevo modelo de la “familia Constellation“, incluía modificaciones sustanciales, como 

mayor capacidad de combustible mejoras en la calefacción y una más eficiente presurización.

En 1953 el motor R3350 “Turbo” estaba disponible para su utilización civil, y Loockhead lo 

incorporó como planta de potencia en la nueva versión L-1049C que efectuó su primer vuelo el 17 de 

febrero dicho año, consiguiendo mejorar las prestaciones de su competidor   el DC-6B, en particular una 

mayor velocidad de crucero, tasa de ascenso y carga de pago además de un menor ruido en cabina.   

En agosto de 1954 una versión carguera, el L-1049D. voló 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.   El L-1059D podía transportar 16745 kilogramos de carga de pago en sus bodegas de 158 

metros cúbicos.   Cuando hizo su primer vuelo, fue el mayor avión carguero civil.

Javier Yébenes
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El L-1049E similar al L-1049C tuvo aún más éxito operando 28 aparatos para ocho 

aerolíneas, siendo capaces ambos modelos de volar de Europa a Nueva York sin escalas, 

aunque no lo hicieran habitualmente debido a los vientos.

Tomando como base el L-1049C, Lockhead fabricó el modelo L1049G equipado con 

plantas de potencia modelo R-335-972-TC18DA3, que podía transportar hasta 95 pasajeros a 

una velocidad de 533 Km / hora con una autonomía de 1700 Km.   Un centenar de L-1049G 

fueron utilizados por 16 aerolíneas, 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 radionavegación LORAN, radar metereológico y teniendo la posibilidad de montarle 

depósitos auxiliares de combustible en las puntas de los planos.

El L-1049H, conocido como “Super H” y “Husky” fue otra variante del L-1049C basado en 

su fuselaje y con componentes del L-1049G.  Convertible pasaje / carga podía transportar hasta 

120 pasajeros.

Javier Yébenes
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IBERIA operó diez unidades L-1049 utilizadas en 

sus rutas transatlánticas entre 1954 y 1988:  EC-AIN  

“Santa María”,  EC-AIO “Niña”;  EC-AIP “Pinta”.  EC-

AMP “San Juan”, EC-AMQ “Palos de Moguer”,  EC-AQL 

“La Confiada”,  EC-AQM “la Garza”, EC-AQN “La 

Rábida”,    EC-ARN  “Santiago” y “La Deseada”.       

Recibió 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 día 

que Cristóbal Colón partiera del Puerto de Palos rumbo 

a las Américas 462 años atrás.   El primer vuelo 

comercial se llevó a cabo el nueve de agosto como IB-

953, tripulado por los pilotos Cecilio Imaz y 

Hermenegildo Menéndez, los mecánicos de vuelo 

Joaquín Bey y Cirilo Blanco, los “radios”  Angel

Gutierrez y Manuel Rosal  con un servicio a bordo a 

cargo de Pilar Mascias, María José Peña, Fernando 

Ruiz Escribano y Fernando Llanos que  se encargaron 

de servir un menú a elección entre ocho platos fríos y 

calientes.     Referente al EC-ARN “Santiago”, también 

fue operado por AVIACO como “chárter” a Canarias en 

los veranos de 1.963 y 1964 y convertido a “combi” 

(pasajeros y carga) por Air France en Toulouse volando 

como tal hasta mayo de 1967.

Las últimas cinco unidades, se vendieron a Miami International Aerodyne en 1966. Como 

anécdota curiosa cabe destacar su apelativo de “el mejor trimotor del mundo” debido a las 

numerosas paradas de motor en vuelo durante sus primeras operaciones.

La primera aerolínea latinoamericana en operar el “Super Constellation” (L-1049C y L-

1049G) fue Cubana de Aviación que lo tuvo en servicio en sus rutas de La Habana a Madrid, 

Nueva York y Méjico.   Otras compañías de la zona que lo operaron fueron Línea Aeropostal 

Venezolana, Varig, Avianca, etc.

Con la llegada del Boeing B707 y del Douglas DC8, muchos operadores de “Connie” lo 

retiraron del servicio, efectuando su último vuelo comercial de pasajeros en 1993 operado por 

Dominican Airlines.

Bibliografía y Fotos Iberia - Internet
Texto J. Yébenes

Javier Yébenes
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En el FioDigest nº 94 de enero 2020, publicamos, por error, esta 
foto dentro de un artículo sobre el Miles M-14.

El propietario de la foto es Marc Labarta, antiguo piloto militar y de 
líneas aéreas y se corresponde con el Miles M3-C.

RECTIFICAMOS
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Recuerdos de un profesor fundador de la ENA

Los inicios de lo que llegaría a ser una magnífica Escuela de Pilotos Civiles, Comerciales y de

Líneas Aéreas comenzaron siendo el General Julio Salvador, Ministro del Aire, con un número

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 pequeño local de la Escuela Básica de la Base

Aérea de Matacán. No existían textos de la mayor parte de las asignaturas y hubo que preparar

un programa y diversos textos y apuntes para las restantes.

Casi desde el comienzo se realizó un Primer Curso de Formación de Profesores impartido a 21

Instructores, Alféreces de Complemento del Ejército del Aire, que fueron destinados a la

Escuela. Se estableció que los cursos normales para los alumnos constarían de tres años con

un Curso Teórico Inicial, un Curso Básico de Vuelo y un Curso Avanzado de Vuelo, con unas

700 horas de vuelo y más del doble de horas lectivas. Las promociones serían de unos treinta

alumnos, escogidos mediante una selección previa entre aspirantes, que en los primeros años

llegaron a ser varios cientos.

La dependencia inicial era de Aviación Civil a través de la Dirección General de Navegación

Aérea, dentro del Ministerio del Aire. Los jefes de los que se dependía inicialmente fueron el

Coronel Cadenas y el Coronel, luego General, Iñiguez Sánchez-Arjona. Cuando se creó el

Ministerio de Transportes, la Escuela pasó a depender de dicho Ministerio y se consiguió un

crédito suficiente para construir el edificio de la Escuela, gracias al apoyo del Ministro Salvador

Sánchez Terán.

La 1ª Promoción la instruyó  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 

Títulos de la 2ª Promoción (la primera que se formó íntegramente en la ENA) se realizó en un 
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HISTORIA DE LA ESCUELA NACIONAL DE AERONÁUTICA 1974-1992
Rafael de Madariaga Fernández y José Romero Magarzo

(Tercera 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
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hangar de la Base y con nuevos uniformes de los alumnos. Asistió el Director General de

Aviación Civil, habiéndose impartido un Plan de Estudios con arreglo a un Programa completo,

con el apoyo de las Asignaturas Teóricas que establecía la Orden Ministerial reguladora de las

titulaciones de Aviación Civil, parecidas a las de la ENAC francesa, que había sido creada

poco antes que la ENA. La entrega de Títulos a la 3ª Promoción en 1981 se realizó 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 Aviación Civil se produjeron infinidad

de problemas. 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. Cuando cesó el Coronel Aldasoro se quedó el Teniente Coronel Luis

González como Jefe interino, pero pocos días 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 aquí mis recuerdos vividos en primera persona

La ENA comenzó un periodo de funcionamiento muy irregular y llegó a tener solamente cinco

profesores. A partir de entonces la ENA estuvo dirigida por un civil psicólogo como Jefe de

Escuela y algo más tarde por Villán Camarero (Piloto de Líneas Aéreas).

Con el tiempo se añadieron a las enseñanzas de Avión las correspondientes a los Títulos de

Helicópteros que se impartían en dos de éstos y también se volaron, aunque pocas horas, dos

Aviocar Casa C-212 del Servicio de Correos. Se hacían vuelos de transporte de autoridades y

del Ministerio de Transportes en C-90 y en A-100.
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Aquellos maravillosos años

Ignacio Herrero Pérez-Gamir

Para  todos los aviadores los primeros años, los de la formación, siempre son los mejores. 

Pasados ya 30 años del comienzo de nuestro primer curso en la Escuela Nacional de 

Aeronáutica, todavía tengo presente aquel discurso lleno de emoción con el que nos dio la 

bienvenida el director, el Coronel Aldasoro. Aquel  cántabro serio y recto como una espada se 

llenaba de emoción a sabiendas de que en poco tiempo, aquel grupo de treinta barbilampiños 

iba a descubrir  la aventura de volar. Nos trasmitió su pasión. La pasión por el vuelo. La misma 

que todos nosotros llevamos y con la que torturamos a todos aquellos que nos rodean, mujeres, 

padres, hijos, amigos…

En ese momento no éramos muy conscientes de la suerte que teníamos. La ENA fue una de 

esas cosas maravillosas que inexplicablemente suceden algunas veces en nuestro país. 

Fundada a mediados de los años setenta en la Base Aérea de Matacán, contaba con unas 

instalaciones modernísimas. Laboratorios de idiomas, física, electrónica, salas de simuladores, 

con los FRASCA a los que sacábamos las bielas a base de hacer figura B, esperas, 

aproximaciones ILS, VOR, ADF, navegación punto a punto… ¿Cuántos cientos de fichas 

haríamos de aquel block marrón lleno de hojas plastificadas, complejísimas, de aeropuertos 

imaginarios? Aquel simulador de C-90 que nos parecía el del Apolo XV en el que nos colábamos 

de “extranjis” para sentir que éramos los amos del vuelo instrumental. Cabezas caen, colas se 

levantan. Deseada cabeza me paso treinta.

Salas de briefing. Unas aulas increíbles. Incluso el mítico radar meteorológico ruso cuya 

esfera blanca sobre el tejado del edificio constituía  todo un símbolo.

Los aviones para la instrucción eran los mejores. Hoy en día lo seguirían siendo. Todos 

Beechcraft. Los Rolls Royce de la aviación ligera, como los definíamos cuando se los 

enseñábamos, llenos de orgullo, a algún visitante. Todo un lujazo. Bonanzas, Barons, C-90´s. 

En ellos hacíamos 750 horas de vuelo.
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El profesorado a nuestra disposición hoy en día  sería impagable. Me gustaría mencionar 

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

mundo su libro de meteorología? ¿Quién no ha descubierto en él su enigmático diagrama de 

Stüve y su inseparable adiabática seca? Aquellos chascarrillos físicos que también adornaba 

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

de un palacio ruso durante una celebración en la que, al abrir las ventanas para sofocar el calor 

de los abarrotados salones y entrar el frío aire del invierno estepario se produjo una 

precipitación en forma de copos de nieve… Quien no iba a recordar para toda la vida cual era 

el principio de la precipitación. 

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 símbolo fálico y puesto que el director no se encontraba ese 

día en la escuela él era el jefe de la manada y se la sacaba; metafóricamente. 

O cuando le veíamos conducir su coche con unos guantes blancos y nos contaba que se los 

ponía en los días de niebla, muy habituales en Matacán, porque si no se le perdían las manos 

en el volante...

Descubrimos la mecánica de vuelo entre los cientos de fórmulas que desarrollaba 

Pereña en la pizarra. 

Algunas veces se perdía, se alejaba algunos metros como para tomar perspectiva de la 

situación y volvía al ataque. Las “mates” y la física estaban en manos de Navarrete. Profesor 

de física de la Universidad de Salamanca. Lo recuerdo como un gran profesor que nos hizo 

comprender y querer lo que nos explicaba. Había otros muchos profesores queridos por todos 

que intentaban con ahínco  infundirnos toda su sapiencia en inglés, navegación, derecho, 

química, electrónica, motores, etc. Menos costura, dimos de todo. 

Los “protos” eran profesionales expertos. Difícilmente una escuela podría tenerlos a su 

disposición hoy en día. De los que yo tuve guardo un recuerdo magnífico. 

De los primeros vuelos recuerdo que nunca había pensado que Castilla tuviera tantos pueblos 

y tan iguales. Las iglesias no eran parecidas; eran la misma. Todos tenían el mismo río 

esmirriado, las mismas carreteras. ¡Qué difícil es navegar sin GPS! En los vuelos por España 

descubrías que realmente tenía forma de piel de toro. En un día de vuelo te recorrías medio 

país. Rías, cordilleras, mesetas, el Atlántico, el Mediterráneo. Un país precioso para 

sobrevolarlo.
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Finalmente nos tocó volar la C-90 y con su cabina presurizada, los vuelos transoceánicos a las 

islas Baleares. Recuerdo un viaje a Palma de Mallorca con el director de la ENA, que por aquel 

entonces era Enrique Villán, ex-comandante de Spantax y muy buena persona. Estaba muy 

desentrenado, prácticamente no volaba nunca y haciendo el ILS a la 24 de Palma, lo iba 

cosiendo sin piedad pero para hacerle la pelota cuando por casualidad se cruzaron el LOC y la 

GS le di el call-out “En senda y localizador”. Para nuestra tranquilidad cuando estábamos cerca 

del suelo levanté los ojos y… en visual como toda la vida. Eso no se olvida.

En esos años aprovechaban nuestros vuelos de instrucción para el transporte de 

autoridades políticas con la C-90 y la A-100.

La prueba final del Comercial de Primera para mi compañero Alberto Castaño y para mi 

consistió en un vuelo LESA-LEAS-LEMD llevando al Sr. Borrell, en aquel momento Secretario 

de Estado de Hacienda. Que además es ingeniero aeronáutico. El hombre se sentó en el 

trasportín y asistió encantado a nuestra aproximación en Barajas en una tarde llena de 

tormentas de las que ponen los pelos de punta. Seguramente ajeno a la tragedia que se le 

podía avecinar se bajó del avión como un Pepe sin saber que los que le pilotaban eran los 

comerciales de primera más inexpertos del país en ese momento.  

No quiero dejar de acordarme de todos aquellos que perdieron sus vidas en la Escuela 

Nacional de Aeronáutica. Quizá fueron demasiados o quizá fue el precio, siempre caro, que un 

aprendizaje como el nuestro lleva implícito. De nuestra promoción Manolo Rayón, Javier 

Fuster, Eduardo del Valle de Dou con su proto, Guti. En la aviación moderna los factores de 

riesgo afortunadamente tienden exponencialmente a desaparecer y es precisamente en la 

formación del piloto comercial donde debe comenzar ese aprendizaje.

Con los años de profesión a mis espaldas, que son ya 25 en líneas aéreas, he comprobado lo 

importante de una buena formación para convertirnos en los buenos profesionales que el 

sector demanda. A pesar de lo que mucha gente cree la aviación comercial, lejos de 

simplificarse, requiere hoy más que nunca de muy buenos profesionales. Quizá la pericia 

necesaria de antaño vaya disminuyendo en favor de una gestión de vuelo más compleja, en 

economía, seguridad, gestión de recursos, gestión de tripulación, gestión de pasaje. Pero la 

formación en vez de tender a buscar la excelencia ha ido encaminada hacia su abaratamiento 

y como consecuencia, el empobreciendo, desde mi punto de vista, de la calidad.
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El 21 de diciembre de 1978 el periódico ABC publicó un artículo hablando de la ENA 

donde decía que el precio de la formación por alumno era de 8 millones de las antiguas 

pesetas. ¿Cuánto sería eso hoy en día? ¿60 millones? ¿80 millones? Eso fue lo que el Estado 

se gastó en nuestra formación. Una enseñanza gratuita, nosotros pagábamos 20.000 pesetas 

anuales de matrícula, por esos medios y con esos profesionales instruyéndonos. No podía ser 

barata. Fue un lujo y espero que hayamos contribuido a devolver a la sociedad lo que el 

Estado se gastó en nosotros.

Durante un tiempo en Iberia fui examinador de pilotos de nuevo ingreso para la compañía y 

pude comprobar de primera mano cómo la formación de los pilotos salidos de las escuelas 

había disminuido drásticamente. Se había invertido la tendencia, la que buscaba una formación 

de excelencia. EL BOE del 4 de Noviembre de 1981 donde se convoca a examen a los 

aspirantes a ingresar por oposición a la VIII promoción de la ENA (la nuestra) se explica que 

tendrá una duración de cinco cursos divididos en dos ciclos. Los tres primeros cursos para la 

obtención del Piloto Comercial de Primera y los dos últimos cursos para la del Piloto de 

Transportes de Líneas Aéreas. 

Aquello tenía un fin, convertir la formación del piloto de líneas aéreas en una formación de 

rango universitario. Los cambios de gobierno de la época y las intrigas políticas y váyase a 

saber qué intereses “judeomasónicos”, una vez más, truncaron lo que muchos de nuestros 

mayores habían querido para la formación de los pilotos comerciales. El caso es que treinta 

años 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 

años 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, Bogotá y demás, lejos de simplificarse, se 

complican. Porque la exigencia técnica de los aviones y sus tripulaciones requiere una mayor 

capacidad. Porque el pasaje es más demandante. Y por muchas otras razones, la formación de 

los pilotos no puede ser "low cost". 
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Un piloto de la décima…

Gabriel Yusta

La Décima Promoción de la extinta ENA constaba de 20 alumnos al ingresar en octubre de 

1985 (más uno de Guinea Ecuatorial, aceptado como visitante del país, que no aprobó nada y 

nunca llegó a volar, llamado Francisco Obiang) y 15 alumnos al salir, en julio de 1989, tras ser 

dados de baja dos en las teóricas y tres en vuelo.

Nuestra promoción  tuvo dos características 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 solía ser habitual o las 25 de la novena).

b.- Fue la primera que empezó a volar fuera de Matacán (tras el primer año de teóricas), 

concretamente en Ocaña con avionetas Robin, debido a la falta de profesores de vuelo y 

avionetas Bonanza en Salamanca (en Ocaña 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 

supervisión y examen del Jefe de Vuelos de la ENA).

Volvimos a Matacán a continuar la fase de vuelo en la escuela, como siempre se había 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 ó 6 pilotos del Ejército del Aire (todos 

Tenientes Coroneles y todos antiguos “protos” de la ENA cuando la llevaban los militares).

En el momento de nuestro ingreso el Director de la ENA era Enrique Villán, 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, magníficamente cualificado; muchos 

provenían del EA y otros antiguos alumnos.

Pero llegó el "boom" de las charter y de la aviación regular, y se produjo una desbandada de 

instructores a las compañías civiles que dejó la ENA bajo mínimos. Esto provocó parones en 

nuestra formación y la llegada de nuevos instructores, casi todos oficiales de aeropuerto de 

Aviación Civil, cuya formación en vuelo instrumental era tan escasa que ni podían 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 allí 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 aviación). Fue este Director el que 

se encargó de ir dejando morir la ENA hasta que la cerró años más tarde, algo que quedó claro 

desde el primer momento por su actitud con los alumnos y empleados.
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Sobre el funcionamiento de la escuela destacan sus magníficas instalaciones y material de 

vuelo, un gran aeródromo a nuestra disposición que compartíamos con la Base de Matacán, 

espacio aéreo inmenso dividido en cuatro sectores (esto quizá no se apreciase en lo que vale, 

pero cuando esporádicamente venían a volar los alumnos de la Lufthansa se quedaban 

asombrados, puesto que en Centro-Europa no disponen de esos lujos), gran cantidad de 

aeródromos con total equipamiento IFR a poca distancia y con escaso tráfico en los que 

practicar vuelo instrumental, etc.

Y sobre todo, una muy buena enseñanza de teórica y vuelo, reminiscencia de la antigua ENA 

militar, no en vano los profesores provenían en su mayor parte de aquella. Es necesario dejar 

claro que la ENA que yo conocí no era ya militar sino civil por los cuatro costados, aunque 

desde fuera lo pareciera (por la disciplina, los "pseudouniformes", la continua selección o el uso 

de las instalaciones militares).

…Y otro de la  undécima

Chema Martínez-Ubierna

Como experiencia fue única. Imagínate que tienes 18 ó 20 años y que apruebas unas 

oposiciones de 25 plazas con 3.000 opositores para estudiar la ilusión de tu vida (pagado por el 

Estado) y que además estudias con gente de diversa procedencia, tanto social como 

geográfica, con la misma ilusión y unos medios totalmente americanos para la  época, aviones, 

simuladores, aulas, laboratorios de física y aerodinámica y profesores que variaron desde 

Coroneles de la base hasta pilotos en excedencia de Compañías Aéreas. Si hasta teníamos un 

laboratorio de inglés con ordenadores táctiles, micros. etc. Y todo Sony.

La promoción que más estuvo fue la VIII -casi 6 años- porque les pilló el cambio de dirección 

Militar a Civil.

Nosotros fuimos la última promoción que salió con el Comercial de Primera  y la primera en 

escoger la cazadora de color Azul y no verde. Podías escoger entre la titulación en Avión o 

Helicópteros el año que empezabas a volar.

Muchos sacaron el título de mecánico de vuelo mientras duraba la carrera, ya que te daban la 

opción de estudiarlo y hacías las prácticas en los aviones que volabas.
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--- “Historia de la Base Aérea y Aeropuerto de Salamanca”. A través de varios colaboradores, Editado 

por AENA en 2006, bajo la dirección de Luis Utrilla.

--- Textos, artículos de Prensa y Memorias propiedad del Coronel Clemente.

Otros textos que se han utilizado son:

--- Folleto de la Dirección General de Aviación Civil, Ministerio de Transportes, Turismo y 

Comunicaciones, titulado “ESCUELA NACIONAL DE AERONAUTICA”, editado en 1986.

--- “Matacán, Alas de Salamanca” por Francisco Morales Izquierdo, editado por Caja de Ahorros de 

Salamanca, 1988.

--- Textos del Archivo del Ministerio de Fomento, 

--- Archivo Histórico del Ejército del Aire AHEA.
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