
Número 

110

Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

Junio 2021

Noticias FIO

DEMOSTRACIÓN FIO - JUNIO 2021

El día 5 de junio tuvo lugar la demostración FIO difundida por streaming. Se 

contabilizaron 86.000 espectadores. 

Esperamos que la prevista para el mes de septiembre 2021 pueda ser realizada 

con la asistencia de público.
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GARCÍA-LÓPEZ RENGEL, ARÍSTIDES   (Primera parte)

Debido a algunas dificultades imprevistas, posponemos la publicación 

de la segunda parte de este interesante estudio histórico.  
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Manuel Carazo ha recopilado en 

este libro cerca de doscientas 

páginas, la mayoría  a todo color, 

fotografías y alguna lámina de 

perfil de todas las unidades de la 

USAF en Europa que operaron el 

Phantom.  Complementan las fotos 

un texto introductorio en ingles en 

el que se describen la historia y  

las misiones encomendadas a 

cada unidad y base;  Alemania; 

Reino Unido; España y Holanda; 

así como los estacionados en 

Islandia. El libro está editado en 

papel de gran calidad y la 

impresión de fotografías y láminas 

es excelente.  Este libro 

comprende todas las versiones del 

F-4 en la USAF, así como sus 

cometidos,  combate puro,  

supresión de misiles antiaéreos y 

reconocimiento.  Sin duda este 

libro va a inspirar a muchos 

maquetistas, ya que aparece  el 

avión en todas sus versiones 

“terrestres” con distintas libreas y 

configuraciones.  Los estudiosos 

de la historia encontrarán una 

referencia completa de las 

unidades y sus bases.

El libro está disponible en la 

librería Gaudí, calle de Argensola 

nº13, aunque sin duda llegará a 

estar disponible en distintas 

plataformas de internet.

Santiago Tena
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Focke-Wulf Fw 200 Condor
Entre 1937 y 1944 de las cadenas de montaje de Focke Wulf y Blohm Voss en Bremen, Cottbus 

y Finkenwerder salieron 276 Fw-200 Cóndor - uno de los cuatrimotores de la segunda mitad de 

los años 30 de más elegante estampa y línea. Tras una azarosa vida civil y militar y terminada la 

guerra, fueron desapareciendo hasta que el último en volar lo hizo en España en 1948. 

Durante más de 73 años, salvo por restos aislados, fotografías y con la imaginación, no ha sido 

posible disfrutar de esas estilizadas líneas y delicado fuselaje que tantos disgustos le costó. Para 

el bien de los aficionados, hace unas pocas semanas esta situación cambió; gracias al tesón y el 

esfuerzo de un grupo de entusiastas y el apoyo técnico y financiero entre de Airbus, Lufthansa y 

Rolls Royce entre otros, pronto podremos admirar un esbelto Cóndor en el Museo de Berlín.

La pretensión de estas líneas es hacer un rápido repaso al nacimiento y la vida civil y militar del 

Cóndor, su historia en España -donde por una u otra razón terminaron 7 de ellos- y, por último, 

descubrir el proceso para recuperar y completar un nuevo Cóndor aprovechando los restos de 

otros 4 recuperados en distintas partes del mundo.

Y EL CÓNDOR SALE DEL HUEVO…

Los avances en la aeronáutica en los años 30 fueron un preámbulo de lo que estaba por llegar. 

Mientras a este lado del Atlántico, el Junkers 52 dominaba los cielos, en Estado Unidos se afanaba 

en lanzar modelos que con los años alcanzarían la categoría de mitos: La Douglas en 1934 el DC-

2, un año después el DC-3 y en 1938 despegaba el sucesor del mítico DC-3, el DC-4E, que pasó a 

la historia con más pena que gloria.  Boeing por su parte terminaba el año 1938 a lo grande: el 31 

de diciembre despegaba de Seattle el avanzado Modelo 307, del que el B-17 heredaría buena 

parte de su estructura. 

En Europa, el 20 de mayo de 1937 Reino Unido hacía lo propio con un precioso cuatrimotor, el De 

Havilland DH91 Albatross, usando la misma técnica constructiva en laminado de madera 

contrachapado-balsa que años después repetirán con el mítico “Mosquito”. Aunque de gran 

alcance e indudable belleza, pasó sin pena ni gloria; en 1940 uno de ellos depositó en Barajas al 

nuevo Embajador Británico, Samuel Hoare pero ninguno de los 7 construidos (todos bautizados 

con nombre en “F”: Fiona, Faraday, Frohisher, Falcon, Fortuna, Franklin y Fingal) volaron más allá 

de 1943. Por su parte Francia en septiembre de 1939 lanzó el Bloch 161 (modelo que años más 

tarde terminaría operando Aviaco) e Italia diseñó un complicado cuatrimotor, el Piaggio 108C, 

aunque hasta 1939, no alzó el vuelo. 

La Unión Soviética y Japón, estaban a otras cosas: Unos purgando a cientos de miles de personas 

(entre ellas a brillantísimos ingenieros aeronáuticos) y otros entretenidos invadiendo partes de 

China, anunciando lo que vendría unos años después.
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En medio de este dinámico mercado, Alemania se dio cuenta de que, aun siendo un gran avión, 

con el Junkers 52 no iban a poder mantener una posición competitiva por mucho tiempo. A la vista 

de la situación el Ministerio del Aire Alemán, el RLM, lanzó en 1936 una propuesta de diseño de un 

cuatrimotor de pasajeros de gran alcance. Junkers presentó el Ju-90, derivado del bombardero Ju-

89, Focke Wulf también recogió el guante y propuso un cuatrimotor completamente nuevo, 

solicitando al Ministerio del Aire del Reich, el RLM, que lo designase Fw200. 

Kurt Tank y Wilhelm Bansemir se pusieron manos a la obra; en cuestión de meses, tenían los 

planos y en septiembre de 1938, el primer Cóndor alzaba el vuelo. Corregidos unos problemas 

iniciales con la refrigeración de los motores P&W Hornet de 875 cv y con la estabilidad lateral, el 5 

de abril de 1938 Lufthansa ya había hecho un primer pedido de tres aviones y meses más tarde 

otro pedido de tres adicionales. El 5 de marzo de 1938 se firmaba el primer contrato internacional 

con la Danesa DDL que compraría tres cóndor pintados en un precioso esquema aluminio y rojo y 

más tarde, con el estallido de la Segunda Guerra Mundial añadiendo una enorme bandera danesa 

en la deriva, un “Danmark” de gran tamaño en el fuselaje o pintando el avión en un llamativo 

naranja.

¿Qué mejor forma para engordar la cartera de pedidos que demostrar de lo que el Cóndor era 

capaz y hacerlo batiendo récords con vuelos de larga a distancia?

El primero planificado era un Berlín-El Cairo-Berlín en 24 horas, 21 pasajeros y haciendo escala 

en Salónica, Grecia. El 27 de junio de 1938 despegaba de Berlín el D-ADHR “Saarland” con Kurt 

Tank a los mandos. Si bien el Berlín-El Cairo se hizo en 10 horas 21 minutos, a una velocidad 

media de 305 km/h, el vuelo de vuelta se torció: En Salónica rompieron el tren de cola y no 

pudieron cumplir con el objetivo de las 24 horas por el imprevisto. Con confianza en las 

capacidades del avión se planificó un siguiente vuelo mucho más ambicioso: un vuelo de 

circunnavegación hacia el oeste, con escalas en Nueva York, Honolulu y Tokio y numerosas 

paradas en Asia a la vuelta. 

La reacción de Estados Unidos para proteger su industria aeronáutica no se hizo esperar y tras 

desplegar su diplomacia, logró que no se autorizasen gran parte de los planes de vuelo. Lo que 

hubiese sido un hito, atravesando tres océanos, terminó siendo un Berlín Staken-Nueva York Floyd 

Bennet Field en Brooklyn. Entre el 10 y el 11 de agosto, Alfred Henke, Rudolf Von Moreau -antiguo 

piloto en el K/88 de la Legión Cóndor, el radio Walter Kober y el mecánico Paul Dierberger, volaron 

en 24 horas, 36 minutos y 12 segundos los 6.371 km que separan las dos ciudades a 263 km/h de 

media en un Cóndor especialmente preparado; aligerado al máximo y con la cabina de pasaje llena 

de combustible. 
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El siguiente sería hacia el Este: Objetivo Tokio. Tras un retraso debido a la crisis de los Sudetes, 

el 28 de noviembre con la misma tripulación y avión que el anterior vuelo, despegaba el D-ACON 

desde Tempelhof y después de hacer escala en Basora, Karachi y Hanoi, 46 horas, 18 minutos y 

19 segundos más tarde, aterrizaba en Tokio. El vuelo fue provechoso para Focke Wulf ya que 

lograron cerrar una venta de 5 aviones a Manchurian Airways. Para no perder la costumbre en la 

época en la que volar era una aventura, el vuelo de vuelta terminó en desastre:  Su vuelo de 

vuelta le debía llevar de Tokia a Filipinas y a Batavia (hoy Jakarta) en Indonesia, con la intención 

de seguir a Amsterdam y así demostrar a KLM las capacidades del Cóndor en una de sus rutas. 

Después de 11 horas de vuelo y a escasos minutos de aterrizar, le fallaron los dos motores 

derechos. Tras hacer todo lo posible para continuar el vuelo en esas condiciones, al comandante 

Henke no le quedó más remedio que posar el Cóndor el día 6 a las 4:32 de la madrugada sobre 

la barra de arena de una playa en la bahía de Cavite en Manila, afortunadamente sin víctimas. 

La recuperación dañó aún más al maltrecho Cóndor y tras meter en un barco lo que quedaba de 

él, los restos llegaron al puerto de Hamburgo el 1 de febrero de 1939. Junto al D-ACON, se 

hundía en las aguas del Pacífico toda la esperanza de cerrar un contrato de 9 aviones con KLM.

Esperando el 
rescate en la 
bahía de Manila

La recuperación no fue 

tan bien como se 

esperaba…
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Junio de 1938 empezaba con fuerza para la Focke Wulf; el 31 de mayo Lufthansa había firmado la 

compra de 6 Cóndor y el 14 de julio ampliaban el contrato en 8 más. Al mismo tiempo el Reich 

encargaba 2 más: uno como avión personal de Hitler y otro más como reserva- el D-ARVU 

“Ostmark” W. Nr. 3099 y el D-ACVH “Grenzmark” W. Nr. 3098. Es curioso que al 3099, que recibió 

la matrícula D-2600 y fue bautizado “Immelmann III” lo equiparon con un asiento dotado de 

blindaje y paracaídas además de una trampilla en el suelo, para que en caso de necesidad, el 

Führer tuviese la capacidad de abandonarlo.

Poco a poco, el Cóndor entraba en servicio en Europa y en Sudamérica a través de la filial de 

Lufhansa en Brasil, Sindicato Cóndor Ltda, siendo los primeros cuatrimotores comerciales 

operando en Latinoámerica. Novedades como la cabina dividida entre fumadores y no fumadores 

o azafatas atendiendo al pasaje se harían corrientes a partir de entonces.

Y un entablillado de fortuna para 

poderlo llevar de una pieza al 

hangar. Fuente: Juan Carlos 

Salgado
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LA CONSTRUCCIÓN

Salvo por el radomo del morro, que cubría la antena del gonio y estaba fabricado en madera 

laminada, el Cóndor estaba construido de aluminio a excepción de los flaps, paños de la estructura 

y el cono de cola que eran de Elektron (magnesio) y de las superficies de mando y una pequeña 

parte del plano, que estaban enteladas. 

Las primeras versiones del Cóndor montaron P&W S1E-G Hornets de 875 cv y posteriormente 

BMW 132G-1 en estrella de 9 cilindros (P&W Hornet fabricados bajo licencia por BMW), 720 cv. y 

hélices Hamilton bipala, hasta que las versiones más tardías, volaron con modelos más avanzados 

del BMW 132 que alcanzaban los 1000 cv con hélices tripalas, Bramo 323 a partir del C-3 o 

incluso dos remotorizados con Ash-62 que volaron en la Unión Soviética.  El sistema de 

combustible del Cóndor no dejaba de ser curioso. En el C3 por ejemplo, utilizaba dos 

combustibles: el de arranque, despegue y ascenso, que era C3 de 100 octanos y el de crucero, 

que era B4 de 87 octanos. Aunque nunca he llegado a saber la razón, sospecho que era la forma 

de ahorrar combustible de alto octanaje -uno de los talones de Aquiles de la industria petroquímica 

alemana en los años 30 y 40- destinándolo para las fases de vuelo que exigían más al motor y que 

por tanto los hacían más susceptible de detonar.   

El plano en las últimas versiones tenía una envergadura de 32,84 m y una superficie de 118 m2 e 

iba provisto de flaps accionados hidráulicamente y de un sistema antihielo a base de aire caliente 

de los escapes del motor que se canalizaba al borde de ataque, en la cola y a base de alcohol 

para las hélices.  El fuselaje medía 23,85 metros y como veremos más tarde, fue una enorme 

fuente de dolores de cabeza para Herr Tank: El Cóndor se fue a la guerra, empezó a ganar peso, a 

volar de forma más agresiva y esa cinturilla de avispa no lo aguantó muy bien- a pesar de 

reforzarlo, el fuselaje de numerosos aviones se partió en la toma, justo por detrás del borde de 

fuga del plano. 

En las versiones civiles, el fuselaje no estaba presurizado y se dividía en la cabina, para el cte, el 

segundo y el radio. Inmediatamente detrás había un galley y una pequeña bodega de equipaje y a 

continuación la cabina del pasaje, dividida en una delantera, para 9 pasajeros y otra más atrás 

para 17 pasajeros. En la cola había además de un lavabo, la bodega principal para el equipaje y el 

correo.  En las versiones militares la disposición era radicalmente distinta, con la cabina ocupada 

por 5 depósitos de combustible que junto a los 8 del plano, sumaban 5.500 litros de capacidad. 

Con 1000 kg de bombas, el Cóndor era capaz de volar durante 17 horas de vuelo, con un alcance 

de 5.000 km a 290 Km/h. 

Los sistemas eran bastante avanzados: tanto el tren de aterrizaje como el patín de cola eran 

retráctiles mediante un sistema hidráulico y en caso de fallo podía ser desplegado por gravedad. 

En un principio tenía una sola rueda por pata, pero cuando con la edad y las versiones empezó a 

ganar peso, fue necesario incorporar una segunda rueda, que llevaron todas las versiones 

militares “C”, así como los “B” y “D”. Contaba también con una novedad en la época: 

compensadores eléctricos para los tres ejes.

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:

Noticias de aviación histórica

Javier Aranduy

Podemos decir que la primera versión puramente militar y con capacidad ofensiva del Cóndor para 

servir en la Luftwaffe fue la C-1. La dotaron con una góndola ventral ligeramente más larga que la 

versión destinada a la marina imperial japonesa (que nunca entregaron), además de un 

lanzabombas en la góndola con capacidad de hasta 250 kg y otros de 250 kg dos bajo los planos, 

en las góndolas de los motores exteriores.  En versiones posteriores, la capacidad de los 

lanzabombas de las góndolas de los motores 1 y 4 aumentaron hasta los 500 kg. Así mismo, lo 

dotaron de 4 torretas defensivas armadas con MG-15 de 7,9 mm: El A Stand, justo tras la cabina, 

el B Stand, delante de la deriva y los Stand C y D, situadas en la góndola ventral.  A partir de C-2 

el C Stand se armó con un cañón MG/FF de 20 mm. que sorprendió a algún avión y con el que se 

atacó algún barco, como hicieron los Heinkel 59 Zapatones del AS/88 durante la Guerra Civil 

Española.

Para apuntar todas estas armas lo equiparon con dos visores, uno para atacar a baja cota, el GV 

219 y otro para bombardear a mayor altitud, un Lofte C7-C.

Todos estos añadidos aumentaron sustancialmente el peso máximo del Cóndor y a pesar de los 

refuerzos estructurales, al menos 8 Cóndor “C” se perdieron cuando durante la toma, el fuselaje se 

partió justo por el borde de fuga en el encastre.

Y ESTALLA LA GUERRA…

La segunda guerra mundial resultó en la movilización inmediata de casi todos los Cóndor y su 

puesta en servicio con la Luftwaffe, incluyendo los que iban destinados a clientes internacionales: 

dos para China, dos para Finlandia, cinco para Japón…

Su estreno fue haciendo exactamente para lo que había sido diseñado: transportando tropas y 

materiales en Polonia bajo el (tome aire, amigo lector) el KGzbV 172 – el Kampfgeschwader zer

besondere Verwendung 172- un ala de transporte militar. Poco después, y aprovechando su 

alcance, los pusieron a realizar vuelos de reconocimiento sobre Gran Bretaña, poniendo especial 

interés en la base naval de Scapa Flow en Escocia. 

En los primeros años del conflicto, la Luftwaffe constató lo limitado de sus medios para el 

bombardeo estratégico.  Recientemente habían puesto en servicio el interesante Heinkel 177, que 

por todo lo que le pidieron que hiciese – entre otras cosas, bombardeo en picado- nunca terminó 

por hacer ninguna del todo bien y terminó siendo un cuatrimotor que pasó a la historia por su 

afición a arder a la mínima oportunidad. Así que a la vista de esta preocupante laguna, se pusieron 

manos a la obra para tratar de cubrirla, convirtiendo al esbelto Cóndor en un avión de patrulla 

marítima con capacidad ofensiva.  Así nacía el 1 de octubre de 1939 la unidad insignia del Cóndor, 

el Kampfgeschwader 40- el ala de bombardeo 40. El KG40 empezó a actuar en Noruega en abril 

de 1940, bombardeando la emisora local de Tromsö el 11 de ese mes y tratando al día siguiente
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de atacar sin éxito 4 destructores británicos en un fiordo ya que el caluroso recibimiento que 

recibieron les hizo desistir. Unos días después sufrió su primera baja cuando el 22 de abril un 

Cóndor no vuelve de un vuelo de reconocimiento. A partir del 11 de junio y operando desde 

Gardermoen, cerca de Oslo, se dedican a reconocer las vías marítimas al Reino Unido y durante 

esos meses, se dedican a tareas de minado, centrándose en los puertos británicos, perdiendo 
entre la mala meteo y las propias operaciones dos aviones en 15 días.

En julio se trasladaron a la que sería la base donde esta unidad se mantuvo durante más tiempo: 

Burdeos-Merignac y desde la que se convirtió en una pesadilla para el tráfico marítimo en el 

Atlántico Norte. En los primeros meses hostigaron convoyes, sembraron minas y participaron en el 

Blitz sobre Gran Bretaña, bombardearon Liverpool, Birkenhead o Glasgow, una tarea para la que 

no era el mejor avión.  Fue a partir de agosto cuando el Cóndor desplegó su potencial y en 

escasos dos meses hundió casi 100,000 toneladas y hostigó de forma continuada los convoyes 

corredores marítimos entre América del Norte y Gran Bretaña, en misiones que les llevaban de 

Burdeos a Stavanger en Noruega y de las que regresaban haciendo el trayecto inverso 48 horas 

más tarde. Afortunadamente para los convoyes, las disputas sobre su uso entre la Kriegsmarine y 

la Luftwaffe que terminaron con la intervención directa de Hitler (dándole la razón al almirante 

Dönitz), la falta de coordinación o que las dos armas utilizasen cartas y sistemas de referencias 

distintos, impidió que el Cóndor hundiese más barcos, si viene esto no impidió que el 26 de 

octubre, el Obertleutnant Bernhard Jope dañase al SO de Donegal en Irlanda al Empress of

Britain, un crucero de 42.000 toneladas, que un Uboote terminó de mandar al fondo cuando iba a 

remolque.

Para el mes de febrero el Cóndor ya había hundido casi 100 barcos que sumaban 400.000 

toneladas, demostrando que sin ser el avión ideal molestaba lo suficiente como para que Winston 

Churchill lo llamase “El Azote del Atlántico” y empezasen a pensar en fórmulas expeditivas para 

combatirlo, como la introducción de los portaaviones de bolsillo, el despliegue de cazas de largo 

alcance o los famosos FCS, (Fighter Catapult Ships) y los CAM (Catapult Armed Merchant Ships), 

introducidos en Agosto de 1941 que lanzaban un avión- un lento Fairey Fulmar o un Hurricane más 

tarde. Era uno de esos vuelos en los que el piloto tenía la certeza de que el vuelo iba a terminar 

regular tirando a mal: flotando en un dinghy en las heladas aguas del Atlántico Norte. Los 9 

lanzamientos CAM que hay registrados, lograron derribar 9 aviones: 4 Cóndor, 4 Heinkel 111, un 

Ju-88, de los 9 lanzados; 8 aviones terminaron en el agua, uno aterrizó en la Unión Soviética y sólo 

se perdió un piloto. Pero el método más pintoresco fue el de las minas aéreas: Un cohete que 

arrastraba un cable de acero y este a su vez una mina en un extremo y un paracaídas en el otro. 

No fue demasiado efectivo, pero se sabe de un cóndor que aterrizó en Francia arrastrando el 

cable, el paracaídas, la mina sin detonar y la tripulación al borde del infarto.

Entre su vulnerabilidad y la relativa eficacia de las defensas, el declive del Cóndor no tardó en 

llegar y pasaron de la ofensiva a la limitarse a radiar la posición de los convoyes a los 

Uboote, que hacían el trabajo sucio.
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Con la versión C4, la más numerosa con 105 aviones fabricados, llegó el FuG200 Hohentwiel, un 

radar que permitía localizar blancos y bombardearlos sin visibilidad, armamento defensivo 

mejorado y un cambio de funciones del Cóndor, que para esas fechas empezaban a ser utilizados 

sobre todo para tareas de transporte, como los que se usaron a principios de 1943 para avituallar 

a los cercados en Stalingrado. A finales de 1943, introdujeron una versión que podía llevar dos 

misiles antibuque HS-293, pero como pasó en numerosas ocasiones con la Luftwaffe: “Demasiado 

poco y demasiado tarde”: A pesar de hacer historia con el primer ataque con misiles de crucero el 

27 de agosto de 1943 en Cabo Ortegal, Galicia y atesorar algunos éxitos en el Mediterráneo, 

rápidamente se idearon contramedidas contra el guiado que inutilizaban el misil. 

El final definitivo de la faceta ofensiva del Cóndor fue el desembarco de Normandía- con la pérdida 

de la base de Burdeos-Merignac, fueron relegados a tareas de transporte y al final de la guerra 

sólo unos pocos quedaban operativos.

LOS CÓNDOR EN ESPAÑA:

Con la situación geográfica de España, siendo un país “neutral”, no es de extrañar que al menos 7 

Cóndor terminasen en España, menos cuando en aquellos años un total de XXX aviones de 

distintos países en guerra acabasen con sus cuadernas en nuestro país.

El primer contacto del Cóndor con España fue en 1940, cuando Alemania trató de venderlos a 

España y el 2 de diciembre de ese año llegaban a Barajas dos aviones de Lufthansa, el Friesland

y el Saarland, continuando vuelo a Canarias para repatriar ciudadanos alemanes. Por su parte el 

Friesland continuó volando a España entre julio y octubre de 1944.

Un año más tarde, el 15 de junio de 1941, un C-1, del 1/KG40, el W. Nr 0008, F8+FH del Lt. Otto 

Gose aterriza en Navia, Asturias con un muerto abordo y tras ser reparado, despegaba de nuevo a 

su base tres días más tarde. El 5 de julio aterrizaba en Sevilla otro Cóndor de la misma unidad, el 

F8+EL. Tras atacar su comandante el Lt. Mayr un convoy, una inoportuna avería en los flaps

provocaba su despliegue.  Constatando que con el incremento de consumo combustible no iban a 

lograr llegara  Burdeos, decidieron aterrizar en Sevilla, donde tras ser repostado y la avería de los 

flaps reparada, reemprendía el vuelo a su base, donde aterrizaron a las 7 de la mañana del 6 de 

julio.  

Esta vez le tocaba a Santander, ser objeto de la visita de un Cóndor.  La noche del 21 de 

diciembre de 1941 se estrellaba en Ramales un C-3, el W. Nr 0073 F8+FH del 1/KG40 que volaba 

el Oblt Schreyer y 5 aviadores alemanes de los que ninguno sobrevivió.  Enterrados en un 

principio en Ramales, años más tarde fueron exhumados y trasladados al cementerio alemán de 

Cuacos de Yuste donde ocupan las tumbas de la C146 a la C151.
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1942 empezaba con fuerza para los Cóndor y su relación con España: el 2 de enero el C-3 del 

Ofw Fahje, el W. Nr 0088, F8+LL, del 3/KG40, tras atacar un patrullero aliado termina como un 

colador y no logra llegar más allá de la Ría de Camariñas de Coruña, donde amara y se hunde a 

las 22.22 horas. Con ese arranque, el final de 1942 no podía decepcionar y no fue para menos.  El 

31 de diciembre, dos Cóndor que habían despegado para bombardear Casablanca diciembre, 

aterrizan en San Pablo, Sevilla tras ser alcanzados en los depósitos de combustible. Se trataba de 

dos C-4, los W. Nr 0175, F8+AS y el W,. Nr 0118 F8+HS, ambos de 8/KG40

El Fw-200 del 

Ejército del Aire, 

con su matrícula y 

todavía con el A-

Stand. Fuente: 

Canario Azaola

Tras un año relativamente tranquilo, el verano de 1943 nos devolvía las visitas de los Cóndor: el 

13 de agosto Galicia recibía de nuevo la visita de un “Kurier”. Tras atacar un convoy, el C-7 W. Nr

0221 F8+IT del Oblt Seide se enzarza en un duelo a cañón con un B-24D del 1ASS 480th ASG y 

pierde, aterrizando de mala manera en un maizal en Camariñas. La tripulación es rápidamente 

repatriada como se acostumbraba a hacer y lo que queda del avión lo desmontan unos meses 

más tarde y se lo llevan a la Maestranza de León.  Dos días después, el día 15, un C-4 del 

7/KG40, el W. Nr. 0166 F8+IR comandado por el Oblt Kunisch, tras ser dañado por la DCA de la 

corbeta HMS Stork, realiza un aterrizaje forzoso en el aeródromo de Lavacolla en Santiago de 

Compostela.

Con una respetable colección de restos y de aviones en territorio nacional, quedaba decidir qué 

hacer con ellos. Para variar, el gobierno alemán presionaba para que se devolviesen, los aliados 

vigilaban para que no se hiciese, y el gobierno español aprovechaba lo que podía. Los dos que 

más opciones tenían de ser puestos en vuelo eran los de la nochevieja sevillana, así que a finales 

de 1944 se decidió que uno de ellos debería volver a volar con los colores de Iberia (el W. Nr

0175) y así compensar la pérdida de un Junkers 52, el EC-CAJ que había resultado destruido en 
Stuttgart en septiembre de 1944 cuando volaba chárter para Lufthansa. 

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:

Noticias de aviación histórica

Javier Aranduy

Así llegaba a España una delegación de la Focke Wulf encabezada por el Montage Inspektor Herr

Beyer, quienes además de pasar las navidades lejos de las noches en vela entre sirenas y 

refugios, evaluarían las posibilidades de poner en vuelo algún Cóndor.

Rápidamente se llegó a la conclusión que el coste de acondicionar los Cóndor para el transporte 

de pasajeros era prohibitivo, por lo que se decidió que pasarían al Ejército del Aire. Herr Beyer 

volvió a España en marzo de 1945 y se tomó la decisión de poner en vuelo W. Nr 0118 (Sevilla) y 

el W. Nr. 0166 (Lavacolla), usando como sacrificado donante de repuestos el W. Nr. 0221 

(Camariñas). Finalmente, tras pagar 45.000 marcos por avión y meter muchas horas de trabajo, el 

27 de agosto de 1947 el capitán Machuca efectuaba el vuelo de prueba del W. Nr. 0175 

despegando de Tablada en un vuelo que no olvidaría en la vida ya que en los 25 minutos que 

duró el vuelo le fallaron 3 motores y al aterrizar con el único que le quedaba, en la toma se llevó 

puesto un poste que dañó un plano y el flap. Tras repararse, se lo llevó a nuevo destino en la 

Escuela Superior de Vuelo en Matacán el teniente coronel Pombo Somoza. Con la matrícula T.4-2 

dio algunos vuelos por tierras salmantinas, incluyendo uno en el que el A-Stand (la torreta situada 

detrás de la cabina) salió volando para nunca más volver a ser vista. Entre el susto de la torreta, 

que los frenos funcionaban bastante mal y que esto en un cuatrimotor es garantía de grandes 

emociones, se decidió volarlo a Barajas con la vana esperanza de que los mecánicos de Iberia 

los pusiesen en orden, cosa que a pesar de ser grandes profesionales no lograron. Así en otoño 

de 1948, el mítico Perico Santacruz, responsable de devolver el Cóndor a Salamanca, tuvo un 

encontronazo con una apisonadora en la carrera de despegue del que el 0175 salió tan mal 

parado que ese fue su último (no) vuelo.

Unos años antes de la puesta en vuelo, aún en Sevilla. Fuente: AHEA
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Y 73 AÑOS DESPUÉS…. VUELVE EL CÓNDOR

De los 276 fabricados, salvo pecios o elementos aislados del avión, ninguno sobrevivió entero y 

después de años sin un Cóndor que admirar, en Alemania se pusieron manos a la obra para 

recuperar uno aprovechando los restos de otros 4.  La colaboración de Lutfhansa, Airbus y un 

grupo de voluntarios hizo posible el milagro y desde hace escasamente un mes, lo que se 

consideraba un sueño, es una realidad.

Así, se localizaron los restos de 4 Fw-200 Cóndor susceptibles de ser aprovechados y poco a 

poco fueron recuperados:

- Un C1, el W. Nr. 0002, que fue derribado por un Hurricane el 29 de mayo de 1940 frente a 

la isla de Dyrøya en Noruega y recuperado en verano de 2010.

- Un C3, el W. Nr. 0063, que amaró el 22 de febrero de 1942en el fiordo de Trondheim tras 

sufrir una asimetría de flaps al regreso de una misión de patrulla. Fue descubierto en 1988 

a 65 metros de profundidad y recuperado en 1999, aunque durante los trabajos para 

sacarlo del agua, el plano, que había salido entero junto a la sección central del fuselaje se 

partió.

- Dos C4 los W. Nr. 0140 y el 0163: El 0140 tomó fuera de campo en Voss, Noruega, el 27 de 

diciembre de 1942, sus restos se recuperaron en 2009. En el caso del 0163 sufrió un fallo 

estructural en el fiordo de Lavangen también en Noruega y en verano de 2013, se 

recuperaron algunos restos.

Con estos restos se procedió a evaluar qué se podía hacer y decidir qué podía aportar cada 

uno de los 4 aviones. Finalmente se decidió que:

- El donante del empenaje sería el C-1 W. Nr. 0002

- Los semiplanos exteriores vendrían del Fw 200 C-4, no de serie. 0140, que se estrelló en el 

monte Kvitanosi en Noruega en 1942.

- El C-4 W. Nr. 0163 donaría el marco del acristalado de la cabina. 

- Para el fuselaje no había donante y tuvo que ser reconstruido en su totalidad entre las 

factorías de Airbus en Bremen y Hamburgo aprovechando los restos disponibles como 

plantillas.

- De los cuatro motores Bramo 323 R2, se logró encontrar tres: dos en una colección privada y 

otro del Museo del Aire en Madrid. Un cuarto sería reconstruido con lo que se encontró.

A lo largo de 22 años, lo que comenzó con un pecio en un fiordo noruego a 65 metros de 

profundidad ha terminado en un Fw-200 Cóndor en el Deutsches Technik Museum de Berlín. En 

2001, el Museo constató que por sus propios medios jamás sería capaz de restaurar el Cóndor, 

por lo que aunó capacidades, intereses y ganas. Forman una sociedad junto a Airbus Operations

Bremen, Rolls-Royce Germany y Lufthansa Technik y se ponen manos a la obra junto a un grupo 

de personas que colabora desinteresadamente en el proyecto. Juntas deciden qué componentes 

restaurarían:
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Airbus Operations GmbH

▪ Restauración / reconstrucción parcial de las alas interior y exterior.

▪ Construcción del fuselaje

Deutsches Technik Museum de Berlín:

▪ Coordinación del proyecto de restauración y de la asociación, compra de componentes 

adicionales y documentación técnica.

Fundación Lufthansa Berlín, Hamburgo:

▪ Restauración del tren de aterrizaje (tren de aterrizaje principal y de cola), fuselaje trasero y 

empenaje

Rolls-Royce Oberursel / Dahlewitz:

▪ Restauración de los 4 motores BRAMO 323 R2

Así, en 1999 Airbus comienza a reclutar voluntarios para el proyecto y a trabajar sobre un avión 

del que no había planos, pero si miles de horas de trabajo por hacer que se han visto culminadas 

en esa belleza que todos podemos admirar en Berlín.

El cóndor listo para ser trasladado a Berlín, la posición del tren no es la natural ya que no puede 

mantener la presión hidráulica. Fuente: https://fw200-restaurierung-bremen.de/
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Los restos antes de comenzar los trabajos, Fuente: https://fw200-restaurierung-bremen.de/

Una imagen vale más que mil palabras, miles de horas de trabajo por delante. Fuente: 

https://fw200-restaurierung-bremen.de/
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La deriva en proceso de restauración, Fuente: 

https://fw200-restaurierung-bremen.de/

Fabricando el rádomo Fuente: 

https://fw200-restaurierung-bremen.de/

Un fuselaje nuevo, Fuente: 

https://fw200-restaurierung-bremen.de/
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Y llega el momento de unir los fuselajes! 

Fuente: https://fw200-restaurierung-

bremen.de/
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