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Noticias FIO

El primer fin de semana de marzo 2021 tendrá lugar una sesión de entrenamiento 

de la FIO.  Se realizará a puerta cerrada.

Estamos negociando con los patrocinadores la retransmisión vía internet. 

Avisaremos mediante el boletín FIO si esto fuera posible.

Por su contenido 

histórico, hemos 

creído evocador 

ofrecer a nuestros 

seguidores el 

programa que Alfonso 

Arteseros realizó en 

las instalaciones de la 

FIO con Manolo Valle 

y Jaime Velarde como 

sus representantes. 

Pese a los años 

transcurridos, no ha 

perdido un ápice de 

amenidad e interés.
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Alas Volantes 

Desde siempre, los ingenieros han buscado los conceptos aerodinámicos para crear el 

aerodino perfecto. Por consenso entre todos ellos, pasados y presentes al menos (no 

sabemos lo que nos pueda deparar el futuro), el concepto más próximo a esa perfección es el 

del ala volante, que daría las características aerodinámicas más puras, es decir, máximo 

rendimiento aerodinámico y mínima resistencia. Durante los años veinte y treinta hubo 

infinidad de ingenieros en todo el mundo que llegaron a las mismas o parecidas conclusiones, 

la mayoría de las veces sin apenas contacto entre ellos. Los más conocidos son alemanes, 

aunque el que llevó más lejos el concepto (en el sentido de que sus modelos llegaron a ser 

fabricados con una cierta extensión, y volaron), fue americano. Pero también detrás de los 

impenetrables muros de la Unión Soviética se produjeron diseños explotando este concepto, 

como no podía ser de otra manera dadas las excelentes escuelas matemáticas presentes en 

la U.R.S.S., que proporcionaría estupendos aerodinamicistas, que además, muy 

probablemente se beneficiarían de los trabajos de los ingenieros alemanes punteros en la 

época. Esto que a continuación les ofrezco es una muy breve recolección de pequeñas 

historias de algunas de las alas volantes (o aviones sin cola) que se propusieron a las 

autoridades, con mayor o menor fortuna.  

El primer ala volante de la que tenemos noticia es la diseñada por el alemán Hugo Junkers en 

una época tan temprana como 1910. Apenas siete años después del vuelo de los hermanos 

Wright, Junkers ya estudiaba utilizar el gran grosor de un perfil de estas características para 

meter en su interior la carga de pago y el combustible, haciendo innecesario el fuselaje y 

aprovechando al máximo sus características aerodinámicas. Llegó a estudiar una aeronave 

en esta forma capaz de transportar hasta ¡MIL PASAJEROS!

En 1919 puso en marcha la construcción de su primer diseño, pero fue destruido antes de que 

llegara a volar por la Comisión de Seguimiento del Tratado de Versalles, que impedía a 

Alemania la construcción de aeronaves a partir de un cierto tamaño (y la JG1, que es como se 

llamaba el ingenio, debía de ser enorme).

Kiko Muñoz

Junkers G38, en el que se incluyen 

algunas de las propuestas de Hugo 

Junkers para las alas volantes

En los años 30 había cinco ingenieros dedicados en cuerpo y alma al desarrollo de las alas 

volantes, en la creencia de que eran las aeronaves aerodinámicamente más perfectas 

posibles: los hermanos Horten y Alexander Lippisch en Alemania; Jack Northrop en los 

EE.UU. y Boris Ivanovich Cheranovsky, junto con algunas otras oficinas de diseño que 
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ocasionalmente experimentaban con este concepto, encabezadas por ingenieros como Kalinin, 

Putilov, Belyaev y otros, en la U.R.S.S. Aunque entre los Horten y Lippisch había un cierto 

contacto (si bien se consideraban competidores), el contacto con Northrop era inexistente, y de los 

trabajos de Cheranovsky, y de los otros ingenieros soviéticos de la época, apenas se supo nada 

hasta mucho tiempo después, dada la tradicional opacidad del régimen soviético, que llegaba 

hasta el punto de que no parece que existiera contacto entre esos ingenieros trabajando en 

distintos proyectos semejantes dentro de la Unión Soviética, con sus oficinas de diseño 

estructuradas casi como “compartimentos estancos”. Si bien es cierto que se daba libertad, e 

incluso se alentaba, la búsqueda de nuevas soluciones de ingeniería a estas mismas oficinas, 

compitiendo entre ellas. En esta situación, es llamativo ver cómo tanto a uno y otro lado del 

Atlántico, como dentro de la propia U.R.S.S.,  las soluciones técnicas a las que se llegan son 

prácticamente idénticas, especialmente entre los Horten y Northrop, que optan por el ala volante 

pura, mientras Lippisch llega a una solución de compromiso con un ala en flecha y deriva vertical 

para proporcionar estabilidad direccional, y los soviéticos lo prueban, literalmente, todo.

Dos vistas del planeador 

de los hermanos Horten

en el Steven Udvar-Hazy

Pavillion, Dulles, 

Washington (foto del 

autor). También se puede 

ver uno en el Museo de 

Oberschleissheim, al 

norte de Múnich

Los alemanes y los soviéticos probarán sus diseños primeramente como planeadores. En la 9ª 

Competición Internacional de Planeadores de 1933 se dieron cita algunos de estos pioneros 

diseños, entre ellos el Horten H1 (pilotado por un jovencísimo Adolf Galland) y el BICh 11 (de 

Cheranovsky), que mostraba un concepto de ala de borde de ataque parabólica. Al mismo tiempo, 

Lippisch convencía de la calidad de su diseño a los grandes jefes del RLM (Ministerio del Aire del 

Reich) al dar una pasada por encima de ellos a más de 500 Km/h… sin motor. El planeador en 

cuestión acabaría produciéndose en serie equipado con un motor cohete y convirtiéndose en el 

primer caza propulsado por este sistema: el Messerschmitt Me 163.

El Messerschmitt Me-163 del Museo de la 

Luftwaffe en la Base Aérea de Gatow, 

Berlín (foto del autor)

Si bien el diseño aerodinámico en un ala volante es el 

más limpio, no está exento de problemas, 

especialmente el debido a la estabilidad. Esto motivó 

que, tanto en los países que sufrieron las 

consecuencias directas de la II Guerra Mundial, con una 

destrucción masiva de sus infraestructuras, como en los 

que no, el desarrollo fuera tremendamente lento. 
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No obstante, los alemanes consiguieron poner en vuelo dos de sus diseños, y uno llegó incluso a entrar en 

combate. Hablo de nuevo del Me 163, que si bien, como he comentado antes, no es un ala volante pura, se 

aproxima mucho. El talón de Aquiles de este aparato, fue su motor, con una autonomía de tan sólo 10 

minutos. También el comburente y el combustible químicos que utilizaba dieron muchos problemas, pues al 

ser extraordinariamente corrosivos por sí solos cuando estaban separados, y enormemente explosivos 

cuando se juntaban descontroladamente, los accidentes se sucedían de continuo, haciendo que la operación 

del avión fuera, cuando menos, delicada. 

El segundo de los diseños que hicieron volar como avión de combate fue el Horten Ho 229, que fue la 

primera ala volante pura en realizar un vuelo propulsado a reacción. El avión es, sencillamente, 

extraordinario, probablemente 100 años avanzado a su tiempo. Contaba incluso con asiento eyectable. La 

sensación que da cuando lo contemplas es, sencillamente, la de estar viendo una nave espacial bastante 

futurista. Se llegaron a construir tres prototipos. Los dos primeros volaron, cobrándose el segundo de ellos 

(V2) la vida de su piloto, Erwin Ziller, por culpa de un fallo de sus enormemente complicados (y también 

muy futuristas para la época) motores Junkers Jumo 004. El piloto no pudo controlar el avión con uno solo 

de sus motores en marcha: una vez más el problema de la estabilidad. El tercer prototipo (V3) fue capturado 

incompleto, formando hoy parte de los fondos de la Smithsonian Institution, concretamente del Museo del 

Aire y del Espacio, aunque todavía no ha sido restaurado y está criando polvo en los almacenes de la 

institución.

El tercer prototipo del Ho 229 tal y como fue encontrado por las 

fuerzas aliadas. Este avión está en la actualidad en los 

almacenes de la Smithsonian Institution en Washington 

Por cierto que en el Steven Udvar-Hazy Pavillion, perteneciente a este museo pero 

sito en las proximidades del aeropuerto de Dulles, se expone otra de las alas volantes 

que volaron, esta vez como avión de investigación de concepto: la diseñada por Jack 

Northrop N-1M de 1940. Lo curioso de este “avión” es que no sólo es una pieza de 

museo, puesto que también hay uno en condiciones de vuelo en las instalaciones de 

Planes of Fame en Chino, California. Este diseño, y el N-9M de 1942, pavimentaron el 

terreno para la nueva época que había de llegar. En efecto, muchos contratos de 

desarrollo de aviones muy prometedores cayeron en el olvido con el final de la II G.M., 

ya que las tareas para las que estaban siendo concebidos dejaron de existir o, al 

menos, se convirtieron en necesidades menos imperativas. Las alas Northrop no 

fueron una excepción. Sin embargo, este lapso duró poco, ya que una nueva amenaza 

se cernía sobre el mundo otra vez: la Guerra Fría.
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Dos vistas del 

Northrop N1M en 

el Steven Udvar-

Hazy Pavillion, 

Dulles, Washington 

(fotos del autor)

Las propias características de la Guerra Fría, en cuanto a conflicto global, implicaban una 

necesidad de tener bombarderos estratégicos, que actuaban como vector de lanzamiento de los 

nuevos ingenios atómicos, basados en territorio propio, ya que los misiles balísticos 

intercontinentales no estaban suficientemente desarrollados todavía y, por tanto, era necesario que 

estos bombarderos fueran capaces de llegar al otro lado del mundo. De hecho, los Estados Unidos 

eran muy conscientes de que durante la IIGM su base de operaciones contra la Europa ocupada 

había sido el Reino Unido, que había estado a punto de ser invadido. Quizás no tuvieran tanta 

suerte la próxima vez, luego sus bombarderos tenían que tener un alcance global partiendo de 

territorio propio. A todo esto se suma una cierta paranoia surgida a partir del hecho de que uno de 

los científicos alemanes que acabó en suelo ruso era el Profesor Günther Boch, el encargado de 

los diseños de alas volantes del Tercer Reich. Los soviéticos aprovecharon sus conocimientos y los 

de su equipo durante los muchos años que permanecieron “bajo custodia” en la U.R.S.S. La 

presencia de Boch y de su equipo en el bloque comunista era conocida por los estadounidenses, lo 

que les hizo pensar que los soviéticos estaban trabajando en avanzados bombarderos basados en 

alas volantes que podían alcanzar Norteamérica. En la inmediata postguerra, en una época en la 

que obtener inteligencia en la tremendamente opaca Unión Soviética era poco menos que una 

gran proeza, la poca (e inexacta) información que los occidentales podían obtener daba lugar a 

todo tipo de especulaciones, como un informe de la C.I.A. que informaba que los soviéticos 

podrían estar construyendo una flota de alas volantes de bombardeo de alrededor de 1.800 

ejemplares basadas en los diseños de los hermanos Horten. Además en esa época se estaban 

produciendo en los Estados Unidos ciertos avistamientos de objetos que preocuparon a las 

Fuerzas Aéreas (el fenómeno OVNI – Objeto Volante No Identificado, o UFO, Unidentified Flying

Object en inglés- estaba en pleno auge, recordemos el suceso de Roswell de julio de 1947). Por 

eso, con la presentación del informe 100-203-79 CY, del USAF Directorate of Intelligence, que 

decía literalmente que los diseños de ciertas aeronaves que podían haber sido transmitidas por el 

Profesor Boch a los soviéticos, tenían una configuración semejante a algunos objetos avistados 

sobre territorio estadounidense y que, además, las velocidades atribuidas a dichos objetos en los 

avistamientos eran consideradas coherentes con dichos diseños, la “gran paranoia” estaba servida. 

Y todo para nada, porque si bien es cierto que, como hemos visto, se propusieron ocasionalmente 

aviones sin cola o en configuración de ala volante, ninguno de ellos llegó a la fase de producción, 

finalizando todos esos proyectos con la caída de la Unión Soviética en los noventa. 
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Aunque se realizaría un último intento de producir una serie de aviones de tipo ala volante 

por una situación de paranoia análoga a la ocurrida en los Estados Unidos en los años 

cuarenta, esta vez a raíz del ejercicio de la OTAN Able Archer 83, que los soviéticos 

interpretaron como un ensayo general de guerra de las naciones occidentales contra ellos. 

Se propusieron varios aviones de diferentes roles bajo la denominación genérica de M-67, 

pero la presión por contrarrestar programas como el llamado Guerra de las Galaxias, o el 

intento por emular el transbordador estadounidense con un homólogo soviético (el Burán) 

hicieron que la ya depauperada economía del imperio soviético no pudiera atender todos los 
frentes y el proyecto M-67 fuera finalmente cancelado en su totalidad.

Volviendo al clima del principio de la Guerra Fría, el caso es que todos estos informes y esta 

atmósfera de sentirse amenazados se traduce en la utilización también por los estadounidenses y 

los británicos de los conocimientos obtenidos de la requisa de las inmensas cantidades de 

material de alta tecnología del antiguo Tercer Reich y del personal presente en occidente que la 

había desarrollado.

Y es así como surgen dos nuevas máquinas maravillosas (entre otras) de Northrop: los B35 y 

B49. 

La XB35 y su puesto de pilotaje

A finales de la II G.M., la Fuerza Aérea estadounidense estaba 

buscando un bombardero capaz de atacar la Alemania Nazi 

desde territorio norteamericano. Como ya he comentado con 

anterioridad, los estadounidenses tenían muy presente que, 

unos meses antes, el Reino Unido había estado a punto de caer 

invadido por los alemanes; algo semejante podría volver a 

ocurrir. Por lo tanto, y como ya he comentado, era mejor no 

depender de bases en el extranjero y tener aviones capaces de 

llegar hasta el corazón industrial enemigo. Se presentaron 

varios proyectos, quedando como finalistas el B36 (luego 

llamado “Peacemaker”) de la Convair, un avión enorme y 

terriblemente lento, primero propulsado por 6 motores a pistón y 

al que luego, en un intento de aumentar sus prestaciones, se le 

incorporaron 4 reactores adicionales bajo las alas; y el B35 

(Flying Wing) de la Northrop, un concepto radical lleno de 

posibilidades. 

El Convair B36 

Peacemaker, 

competidor del B35. 

¡Incluso hubo una 

versión propulsada por 

energía nuclear!
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Mientras el B36 seguía adelante con los típicos problemas de cualquier avión nuevo y en este 

caso exacerbados por el gigantesco tamaño del ingenio, el diseño mucho menos convencional del 

B35 creó muchos no sólo problemas, sino grandes retos tecnológicos. Sin embargo, el más grave 

fue el del acoplamiento de sus hélices y motores, cedidos por la Fuerza Aérea, que dieron 

constantes problemas de vibraciones. Jack Northrop dio orden de que no se volara el avión hasta 

que la Fuerza Aérea sustituyera los motores y sus hélices, cosa que esta no hizo. Este fue el 

comienzo de la sospecha por parte de Northrop de que se estaba pretendiendo sabotear el 

proyecto de ala volante a favor del B36, cuya fábrica, la Convair, tenía buenas influencias políticas 

en Washington.
Finalmente, y como la época de los motores a pistón 

estaba, de todas formas, ya tocando a su fin, se decidió 

montar motores de reacción en el B35, convirtiéndose en 

el B49. Inmediatamente llegaron los resultados: techos 

más allá de los 40.000 ft (12.200m) y velocidades de 520 

mph (837 km/h). De hecho se habla de un récord no 

oficial de más de seis horas y media por encima de los 

40.000 ft. Sin embargo los problemas de desarrollo se 

sumarían a los problemas políticos.

Los XB35 en espera de convertirse 

en XB49. Finalmente la mayoría de 

ellos sería desguazado y el aluminio 

fundido.

El 5 de junio de 1948 uno de los prototipos sufría un daño 

estructural que resultaría en la separación de las dos 

semialas, matando a sus dos pilotos y tres miembros más 

de la tripulación. El comandante del aparato, Major Daniel 

Forbes y su copiloto, el Capitán Glen Edwards, fueron 

homenajeados por la Fuerza Aérea nombrando en su 

honor sendas bases aéreas. La Base Aérea Forbes, hoy de 

la Guardia Nacional, está en las afueras de Topeka, 

Kansas, lugar de donde provenía. El nombre del Capitán 

Edwards fue asignado a la hasta entonces denominada 

Muroc Air Force Base, lugar donde encontró la muerte y

donde se probaban las máquinas más avanzadas del planeta en una época en la que cualquier 

cosa que concibiese un ingeniero era susceptible de ser llevada a la práctica. No he conseguido 

averiguar por qué se le asignó su nombre a la base del desierto de Mojave, ya que no le unía 

nada más a la zona que ser el sitio en el que trabajaba y en el que murió. Probablemente fuera 

porque era imposible ponerle su nombre al aeropuerto de su ciudad natal, ya que era canadiense 
de nacimiento.

El análisis del accidente propuso como causa probable la altísima velocidad de recuperación del 

picado pronunciado en el que se habían metido después de unas pruebas de estabilidad en 

pérdida. Después de una pérdida completa, el morro del avión cayó casi 90º, y con la limpieza 

aerodinámica del ala volante ésta cogió velocidad de manera casi instantánea, antes de que su
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piloto pudiera realizar la recuperación del picado. Cuando lo hizo, sobrepasó la capacidad 

estructural de la célula, que pesaba nada más y nada menos que 66.5 toneladas. Los g´s medidos 
en el momento de la fractura fueron 4.8, una barbaridad para un avión de ese tamaño.

El 4 de febrero del 49 otro prototipo voló de Muroc a Andrews en Washington D.C. en 4 horas y 25 

minutos. A la vuelta tuvo que realizar un aterrizaje de emergencia en Arizona al tener que parar 4 

de los 8 motores por falta de aceite. Se comprobó que nadie había rellenado el aceite para el vuelo 

de vuelta a California, lo que Jack Northrop se tomó como otro sabotaje a su máquina.

El último de los XB49 fue destruido el 15 de marzo de 1950 en una prueba de rodaje, con el avión 

curiosamente cargado a tope de combustible, lo cual no era procedimiento habitual. La rueda de 

morro empezó a vibrar, partiéndose finalmente la pata. A continuación se produjo un incendio que 

redujo a cenizas esa última máquina prodigiosa. 

En ese momento, había todavía en proceso de conversión a B49 varios B35, ya que se había 

puesto en marcha un programa para convertir los que en un principio iban a ser bombarderos 

estratégicos en aviones de reconocimiento de larga distancia (YRB49). El caso es que de la noche 

a la mañana se paralizó todo el programa, ordenando el desguace y posterior fundición de los 

aviones ya construidos. Para colmo de males, poco después se produjo el “accidente” del último de 

los prototipos existentes. Parece ser que la orden salió del propio Secretario de la Fuerza Aérea (el 

equivalente a nuestro Ministro del Aire), Stuart Symington. Ni siquiera permitió que se conservase 

un ejemplar como había solicitado la Smithsonian Institution para su Museo del Aire y del Espacio. 

Es cierto que el aluminio utilizado en la construcción de estos aparatos era de un tipo especial 

realizado por la Alcoa (Aluminium Company of América), pero eso no justifica el hecho de no 

preservar ni siquiera un ejemplar para la posteridad. Y para terminar de cerrar la teoría de la 

conspiración, Stuart Symington acabó de presidente de Convair, la constructora del B36, el 

competidor del B35/B49 de Northrop, poco después de dejar el cargo como Secretario de la 

Fuerza Aérea.

El YB49 en despegue. Muy 

ecológico no era, la verdad…
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Años después, ya en 1979, Jack Northrop contó a la prensa que toda la oposición hacia las alas 

volantes en los despachos de Washington había surgido a raíz de que él mismo se negase a una 

fusión con la Convair propuesta por el propio Symington, dado que la propuesta era enormemente 

desequilibrada en contra de la Northrop. Si bien es posible que esto contribuyera a su cancelación, 

las alas volantes americanas tampoco se lo pusieron fácil a los que estaban interesados en las 

altas esferas en el proyecto, ya que sus continuos fallos y la dificultad de volar de una manera 

estable, así como el escandaloso exceso en el presupuesto inicial, hicieron inviable la consecución 

del sueño del pionero Jack Northrop… al menos en ese momento.

Porque la historia no acaba aquí, ya que en los años 80 el interés por las alas volantes revivió en 

un aspecto no considerado en el pasado: su capacidad de resultar invisibles o al menos 

difícilmente detectables a los radares. Además, la tecnología de mandos Fly by Wire ya permitía 

que las alas volantes volaran de una manera tan estable o más que cualquier reactor de 

pasajeros. El mayor impedimento para el desarrollo de las alas volantes había desaparecido, si 

bien también es cierto que la importancia de su diseño aerodinámicamente limpio tampoco es 

ahora de vital importancia, aunque sin duda ayuda. Pero la palabra clave en esta nueva fase es 

Stealth (furtivo).

El epílogo para Jack Northrop de toda esta historia se produjo en abril de 1980, cuando fue 

invitado a regresar, aunque solo por un rato, a la compañía que fundó y que abandonó a raíz de 

los acontecimientos aquí comentados con su muy querida ala volante. Fue llevado a una zona 

restringida en la que le mostraron el futuro bombardero de la Fuerza Aérea: el B2 Spirit. Este ala 

volante pura, curiosamente, tiene exactamente la misma envergadura que el XB49, y todos los 

estudios realizados sobre comportamiento en vuelo y aerodinámica fueron realizados partiendo de 

la base de las famosas alas volantes de Northrop. 

El Northrop B2 Spirit, la culminación del 

sueño de Jack Northrop

Hubo además otros dos epílogos: el primero para el hijo de Jack Northrop, que se llamaba como 

él; el segundo para mí.
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Ese primer epílogo comienza cuando el museo Planes of Fame compra en 1950 la última de las 

cuatro alas volantes N9M, unos aviones construidos a un tercio del tamaño que tendría el B35 y 

que sirvieron para probar el concepto y familiarizar a los pilotos de la Fuerza Aérea en las 

particularidades de su pilotaje. El avión, o mejor dicho, los restos de avión que POF adquirió, 

permanecerían sin tocar hasta 1982, fecha en la que comenzó su restauración, o mejor dicho su 

reconstrucción. Ésta fue terriblemente complicada, entre otras cosas porque la empresa Northrop

se negó a proporcionar los planos originales y el resto de documentación para que no pudiera ser 

encausada como responsable subsidiario, en caso de accidente del avión una vez restaurado a 

estado de vuelo. Don Lykins, el entonces presidente del patronato del museo y uno de los pilotos 

del avión, llegó a decir que las personas que participaron en el proyecto merecían un crédito 

enorme, ya que había sido la restauración más compleja jamás intentada por personal voluntario

de ningún museo. Así las cosas, el 11 de noviembre de 1994, doce años después de iniciar el 

proyecto y 39 después de su último vuelo, la cuarta N9M iniciaba su vuelo inaugural en presencia 

del hijo de su creador, que también pudo comprobar la similitud del ingenio diseñado por su padre 

con el ya completamente operativo Northrop B2 Spirit, que acudió al evento para realizar una 

pasada ante el numeroso público congregado.

La N9M en el Museo Planes of Fame

de Chino, California. Está en 

condiciones de vuelo. (Fotos del 

autor)
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El segundo epílogo me afecta a mí, ya que tuve una relación muy tangencial con todo el proyecto. 

No consigo recordar si fue en el otoño de 1989 o enla primavera de 1990 cuando tuvo lugar un 

airshow en la Base Aérea de Carswell, en Fort Worth, Texas, a menos de dos millas de donde yo 

vivía mientras estudiaba para convertirme en piloto. En cuanto me enteré de que iba a haber un 

gran airshow, me preparé para asistir.

Esta base aérea sirvió de base a la Consolidated para construir, en uno de los edificios más 

grandes del mundo de su época, los B24 Liberator. Al finalizar la guerra, la Consolidated pasó a 

ser la Convair, que construyó el B36 Peacemaker, el ganador del concurso para el futuro 

bombardero estratégico frente al ala volante B35. Tenía fama de tener la pista de asfalto más larga 

del mundo, precisamente construida para permitir los despegues del enorme B36, ya que fue su 

base operativa. En el momento de que hablo, finales de los 80, la base era la sede de un ala 

completa de bombarderos estratégicos B52G (cuyo interior pudimos visitar ese día) con sus 

escuadrones de apoyo, es decir, KC135. Además era la base de General Dynamics, empresa que 

absorbió a la Convair, y que hoy se ha convertido, después de varias fusiones y movimientos 

empresariales de la industria aeroespacial estadounidense, en Lockheed Martin.

Pero no eran los grandes bombarderos ni los tankers los protagonistas de la jornada. El 

protagonista era un pequeño avión que realizaba su primera exhibición abierta al público (la 

primera de verdad fue restringida a los familiares de las tripulaciones que los pilotaban y los 

mantenían, en su base del desierto de Nevada, unos días antes): nada más y nada menos que el 

F117 Stealth Fighter, hasta ese día el secreto mejor guardado de la Fuerza Aérea de los Estados 

Unidos. Tengan en cuenta que el muro estaba aún por caer, aunque ya había razones para pensar 

que iba a ocurrir. ¿Y por qué se mostró el F117 si tan secreto era? Pues primero, porque cada vez 

eran menos secretos, ya que algún accidente había dado pistas de su existencia, convirtiéndolo en 

un secreto a voces aunque no se tuviera idea real sobre su morfología. Pero la razón principal era 

que en esos días se estaba debatiendo en el Congreso de los Estados Unidos la autorización de 

una partida presupuestaria extraordinaria para la construcción en serie del B2. Eran muchas las 

personas que llevaban una camiseta en aquella exhibición que decía “B2 Invisible Bomber”, y 

mostraba a un piloto sentado con todo su equipo de vuelo pero no se veía avión ninguno. Muy 

visual. Ahora siento no haber comprado una de esas camisetas: constituiría un pequeño pedazo 

de historia…

El caso es que la presencia del F117 demostraba que el concepto Stealth funcionaba, y eso y el 

apoyo popular que consiguió el B2, hizo que el Congreso aprobara el presupuesto para su 

fabricación. Estoy seguro que alguno de los cientos de personas que estaban haciendo fotos al 

F117 junto a mí eran de los servicios de inteligencia todavía soviéticos. Hubo gente que incluso 

acampó en las prolongaciones de las dos cabeceras con la intención de fotografiarlo en vuelo a la 

llegada o a la partida, pero se llevaron un chasco, porque tanto la una como la otra se produjeron 

de madrugada en noches oscuras. El misterio siempre les ha encantado a los americanos…
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Un F117 preparado para un reabastecimiento en vuelo. Otro 

avión que parece venido de otro mundo…

Si bien los aviones de tipo 

“ala volante” de concepción 

más pura que han surcado 

los cielos pertenecerían a 

los diseños de los 

hermanos Horten y de Jack 

Northrop, hubo, como 

hemos visto, otros diseños 

de “avión sin cola” que 

también fueron 

enormemente avanzados 

para su tiempo. Pero sólo 

uno consiguió llegar a 

estado operativo. No sólo 

eso, sino que al final de 

vida como guerrero, 

finalmente llegaría a 

participar en un conflicto 

armado. Me refiero al 

británico Avro Vulcan.

Nacido a raíz de las políticas 

británicas de armamento y 

disuasión nuclear, formaría parte 

de la llamada “Fuerza V”, o más 

popularmente “bombarderos V”, 

constituida por el mismo Vulcan, 

El Vickers Valiant y el Handley Page Victor. Cuentan por ahí que la V viene de que el nombre en 

clave de las armas nucleares en el Reino Unido era precisamente ese, “armas V”. La razón de 

diseñar tres aviones diferentes para un mismo cometido (la proyección de capacidad nuclear del 

R.U.) radicó en el hecho de que los tres modelos eran muy revolucionarios. Los requisitos 

definidos en la Especificación B.35/46 para un bombardero de medio alcance, o la OR.230 para un 

bombardero de largo alcance, eran muy estrictos, y los diseñadores se dieron cuenta enseguida 

de que con diseños convencionales sencillamente no salían los números, por lo que hubo que 

recurrir a nuevos diseños y a desarrollar nueva tecnología para poder tener unas ciertas garantías 

de cumplimiento.

Temiendo las altas esferas que la industria británica no pudiera cumplir con los requerimientos, o 

que debido a lo revolucionario de las propuestas, uno o varios de los proyectos fracasaran, y 

siempre con el objetivo de asegurarse al menos una plataforma de armas V viable, se aprobaron 

los tres, saliendo los tres adelante en contra de las pesimistas previsiones de “los de arriba”. Para 

intentar cumplir con los requerimientos de la RAF, también aquí se recurrió a los estudios de los

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


Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

Colaboraciones
Kiko Muñoz

alemanes sobre aerodinámica de las alas en flecha y alas volantes. En el caso de Avro se buscó 

un diseño en delta, aunque no podemos hablar de una ala volante pura, puesto que tendrá una 

deriva vertical para dotarla de estabilidad direccional (el gran problema de las alas volantes), 

siendo sustituidas las superficies horizontales de la cola por las propias alas deltas con elevones

(mezcla de alerones y timones de profundidad) en el borde de fuga de las mismas. También tenía 

un pequeño protofuselaje que sobresalía de las delta hacia delante donde se alojaba la tripulación 

de cuatro (Piloto, Copiloto, Mecánico de Vuelo y Navegante/Bombardero). El resultado es un 

avión enormemente futurista, que tuvo infinidad de apodos más o menos cariñosos. Los británicos 

lo llamaron inicialmente Tin Triangle, mientras que los americanos le adaptaron uno que ya 

habían adoptado para el B36 y que hacía referencia al enorme tamaño del aparato: Alluminium

Overcast.

Para probar el concepto, y dada la inexperiencia de Avro en este tipo de configuraciones, se 

decidió crear aviones más pequeños para obtener información. Así surgieron los diseños del Avro

707 (de un tercio del tamaño del Vulcan, con el que se quería experimentar con el 

comportamiento a bajas velocidades) y el Avro 710 (de la mitad del tamaño del Vulcan y diseñado 

para explorar el comportamiento a altas velocidades). Pero para ahorrar recursos finalmente se 

decidió hacer dos variantes del 707, de baja y alta velocidad (707B y 707A respectivamente). 

Pero lo cierto es que no realizaron una gran aportación al programa, puesto que el retraso en su 

construcción forzó a que las pruebas aerodinámicas de las diferentes soluciones aportadas por 

los ingenieros se probaran en el túnel del viento del Aeroplane and Armament Experimental 

Establishment en Boscombe Down. Es interesante resaltar que, desde el comienzo de diseño de 

su antecesor en la RAF, el Avro Lancaster, hasta el comienzo del diseño del Vulcan, sólo pasan 

seis años. Observando ambos diseños uno es capaz de visualizar el inmenso desarrollo de la 

aviación durante la IIGM (al igual que ocurriera en la Primera).

Las primeras unidades de producción fueron entregadas a la Unidad de Conversión Operacional 

(OCU en sus siglas en inglés) en julio de 1956 (versión B.1). El primer B.2, con alas mejoradas, 

motores más potentes, capacidades ECM (Electronic Counter Measures) y sonda de 

reabastecimiento en vuelo, fue entregado a las unidades en julio de 1960. Este avión, el 

matriculado XH558 sería también el último Vulcan en servicio, y ha estado siendo conservado en 

vuelo hasta muy recientemente. Hoy en día se está diseñando un museo a su alrededor, 

considerando que su mantenimiento en vuelo ya no es ni económica ni físicamente posible. 

Así pues, el Vulcan estará  en servicio en la Real Fuerza Aérea de 1956 a 1984. Durante este 

tiempo recibió muchos cambios para adaptarse a las cambiantes circunstancias políticas y 

estratégicas. Se pasó de una tripulación de cuatro a cinco (para incluir a un oficial al cargo de las 

contramedidas electrónicas); se cambiaron los motores, lo que exigió algunas modificaciones en 

los intakes de los mismos; las alas se modificaron hasta en tres ocasiones; incluso se le cambió de 

rol, desde el de bombardero estratégico a alta cota a táctico a baja cota, equipándolo con equipos 

de seguimiento del terreno; o a reconocimiento y, ya al final de su vida operativa, fue modificado 

para actuar de tanker para reaprovisionamientos aéreos. Por último se preservaron dos
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ejemplares en condiciones de vuelo (XH560 y XH558) para, bajo el control operativo de la RAF, 

realizar exhibiciones aéreas, dado el gran interés que seguía despertando entre el público. Estas 

exhibiciones continuaron hasta que en 1992 el Ministerio de Defensa británico consideró que la 

operación de estos aviones era demasiado cara y las canceló, no sin antes tomar la precaución de 

preservarlos, lo que hizo posible que unos años más tarde, como ya he comentado, el Vulcan to

the Sky Trust, una fundación sin ánimo de lucro, pudiera rescatar el XH558 y ponerlo de nuevo en 

vuelo, en lo que puede ser el proyecto más ambicioso de restauración y explotación de una 
aeronave en la historia del movimiento de preservación aeronáutica.

El XH558 tomando en 

Farnborought en la exhibición de 

2008 (foto del autor). Se 

comprende el apodo de 

“Alluminium Overcast”

Pero el hito más importante de la historia del Vulcan como bombardero de los denominados “sin 

cola” es que es el único que ha participado en operaciones aéreas reales, concretamente ya 

prácticamente al final de su vida operativa, en 1982 en la Guerra de las Malvinas, operando 

desde la Isla Ascensión, en misiones de 6.259 Km de alcance, de bombardeo convencional 

sobre las islas ocupadas por las fuerzas argentinas. La operación se denominó Black Buck, 

realizándose seis misiones, que implicaban una enorme complejidad logística, y que no voy a 

entrar aquí a analizar (recomiendo la lectura del libro Vulcan 607 sobre el tema).

Por último decir que, también muy tangencialmente, personalmente tuve un cierto contacto con 

el Vulcan. De niño solía pasar los veranos en el Reino Unido con una familia británica. 

Conocedores ya de mi pasión por la aviación (mis estancias en Inglaterra se extendieron desde 

el verano de 1977 hasta el de 1982, de los nueve a los trece años), mi familia británica solía 

llevarme a museos y lugares donde se respiraba aviación. Por ejemplo, ellos fueron los primeros 

en llevarme al Imperial War Museum Duxford, que luego tantas veces he visitado. Ignoro la fecha 

exacta, pero recuerdo que era el día dedicado a los Jaguar (coches, no aviones), con lo cual 

pude mezclar mis dos grandes pasiones, aviones y coches (por ese orden). 
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También recuerdo que había un gran airshow (¿quizás el Flying Leyends?). Pero de todos los 

sitios a los que me llevaron, el más curioso, quizás por exclusivo, fue a un hangar que nunca supe 

a ciencia cierta dónde estaba ubicado. Se da el caso de que el padre de familia trabajaba en una 

empresa de instrumentos de precisión, y parece ser que esa empresa ganó el contrato para 

instrumentar los Vulcan que se estaban reconvirtiendo a tankers. Así que me llevó a ver dónde 

trabajaba, teniendo la oportunidad de subir a la cabina del avión, donde se estaba instalando toda 

la instrumentación del nuevo sistema de trasvase de combustible. Recuerdo perfectamente la 

impresión que me causó el entrar por una pequeña puerta al hangar y encontrarme debajo del 
morro de aquel monstruo: ¡me pareció enorme!

Y con esto acabo. Espero que les haya resultado interesante y que, si no comparten mi pasión por 

estas aeronaves, al menos haya despertado su curiosidad. Las alas volantes son mis aviones 

fetiche, aparte de ser aeronaves inmensamente bellas, con un no sé qué futurista indefinible. Es 

como si el instinto me dijera que los aviones, simplemente,  deberían ser así. 

Kiko Muñoz
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Escuela Nacional de Aeronáutica

Entre los años 1974 y 1992, salieron de la ENA (Escuela Nacional de Aeronáutica), catorce

promociones donde se formaron un total de 447 alumnos pilotos. La gran mayoría de ellos han

ejercido y siguen ejerciendo cómo pilotos en las principales compañías españolas y extranjeras.

De entre todos ellos, algunos además de su labor como pilotos en su compañía han destacado

por sus logros en actividades a favor de la aviación en España, con cargos importantes en sus

respectivas empresas o en instituciones relacionadas con la aviación.

De entre todos ellos, podemos destacar:

Vicente Alonso Fogué “Titón”

Presidente, creador y alma de Sepla Ayuda, ONG vinculada al Sindicato de Pilotos dedicada a la

ayuda a los más desfavorecidos desde hace quince años, desde Guinea a Ecuador pasando por

Guatemala y por supuesto en España.

Ramón Alonso Pardo

▪ Poseedor de dos Medallas al Mérito Aeronáutico 2004 y 2008.

▪ Poseedor del Diploma Paul Tissander de la FAI.

▪ Medalla de Bronce al mérito Deportivo.

▪ Ganador del FAI Al-Ain Élite Aerobatic Competition, 2008.

▪ Campeón del Mundo absoluto de vuelo acrobático, 2007.

▪ Ganador del Trofeo Enric Muller, 2007.

▪ Campeón del Mundo de los dos programas desconocidos, 2007.

▪ Subcampeón del Mundo del programa Freestyle, 2007.

▪ Medalla de Bronce Mundial en programa libre, 2007.

▪ Medalla de Bronce mundial programa freestyle, 2003

▪ Campeón de Europa absoluto de vuelo acrobático, 2002.

▪ Medalla de Bronce europeos programa, 2001.

▪ Subcampeón de Europa absoluto de vuelo acrobático, 1999.

▪ Subcampeón de Europa programa freestyle, 1999.

▪ Campeón de España absoluto de vuelo acrobático, desde 1987 a 2007, excepto 2002.

▪ Miembro del Equipo Español de Vuelo Acrobático desde 1986 hasta 2007, excepto 2004 y

2006.

▪ Campeón de España de paracaidismo deportivo TR-4, 1986.

Francisco Javier Martín-Sanz Martínez

▪ Miembro activo del Colegio de Pilotos desde 2001.

▪ Decano del Colegio de Pilotos entre 2007 y 2009.
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Francisco Javier Gómez Barrero

▪ Vicepresidente de SEPLA de 2010 a 2015.

▪ Presidente de SEPLA de 2016 a 2017.

Jaime Ferrer Vives

▪ Subdirector de vuelos en Iberia de 2004 a 2013.

▪ MTS Manager Training en CAE Madrid de 1013 hasta la actualidad.

Francisco Javier Sanz Sánchez

▪ Director de operaciones en Iberia de 2013 a 2019.

Javier Martínez de Velasco

▪ Presidente de SEPLA de 2009 a 2016.

Victoriano de Miguel Calvo

▪ Director de Operaciones de Pan Air (TNT) de 1988 a 2009.

▪ Director de operaciones de Pullmantur Air/Wamos de 1012 hasta la actualidad.

Txomin Baztán Ilundaín,

▪ Gestor de Flotas en Iberia de 2013 a 2019.

▪ Director de Operaciones en Iberia desde 2019 hasta la actualidad.

Manuel Santos Mayenco

▪ Fundador, copropietario y consejero de Gobal Training Aviation, GTA, empresa puntera en la

formación y entrenamiento de pilotos y tripulantes de cabina desde 2002.

▪ Creador y copropietario de dos empresas de entrenamiento de pilotos en Indonesia y

Colombia.

▪ Diplomado por el CESEDEN en Defensa Nacional.

Además de los anteriores, muchos han sido y son actualmente instructores, verificadores,

inspectores o formadores, dejando su impronta y su buen hacer entre los pilotos de las

generaciones posteriores.
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Proyecto Bonanza

Después de varios años de infructuosas gestiones para recuperar para la F.I.O. una de las 

Beechcraft Bonanza pertenecientes a la E.N.A. por fin, el pasado mes de enero de 2020, se llegó 

a un acuerdo en el que SENASA donaba una de esas Bonanzas a la F.I.O., concretamente la 

EC-CLM, con el compromiso de ser puesta en vuelo, restaurada y formar parte de la colección 

de aviones históricos.

El hecho de haber conseguido el avión, es sin duda el paso decisivo y el más difícil para poner 

en marcha el proyecto. Ahora queda mucho por hacer, hacen falta fondos e innumerables horas 

de trabajo bien hecho y la superación de todos los obstáculos técnicos que vayan surgiendo para 

poder recuperar esta joya.  Aunque ahora está todo por hacer y en standby por la situación que 

estamos atravesando, esperamos ver lo antes posible nuestra Bonanza restaurada con los 

colores originales de la E.N.A. , incorporada a la colección de aviones históricos de la F.I.O. y en 

perfecto estado para volar.  

El avión recuperado para su restauración es una Beechcraft Bonanza F33A, perteneciente a la 

flota de la antigua  Escuela Nacional de Aeronáutica y posteriormente a SENASA, que hasta 

ahora ha sido su propietario. 

Es un avión monocasco, totalmente metálico, monomotor de ala baja y tren retráctil, equipado 

con un motor Continental  IO 520 BA con seis cilindros opuestos horizontalmente y 8500c.c. con 

una potencia de  285 H.P. a 2700 y una hélice McCauley, bipala de paso variable y velocidad 

constante. 
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Aviso legal

Todos los contenidos de este boletín 

son propiedad de la Fundación Infante 

de Orleans y de sus autores. 

No está permitida su copia o 

utilización sin autorización expresa.


