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El día 17 de enero de 2023, tuvo 
lugar, en la Base Aérea de Getafe 
la presentación de la réplica del  
Autogiro C4 
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Estimados 

amigos. Quiero 

compartir con 

ustedes un 

documento 

histórico de 

prensa 

especializada.

Pertenezco a un 

grupo de 

aeromodelistas 

y han colgado 

esta foto y no 

me he podido 

aguantar las 

ganas de 

enviároslo.

Otra vez, del 

aeromodelismo 

salen grandes 

aviadores. 

Nuestro amigo 

Juan Crespo 

segundo 

clasificado!👏

👏👏

Abrazos.

Soy Ignacio Gil 

Saenz-Hermua, 

Iñaqui para los 

amigos.

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:

Día a día del C.  R.  M.

Ya han llegado los cilindros del T6, revisados y limpiados en la Maestranza de Sevilla. 

Pronto se reanudarán los trabajos de restauración del DUM.

Cambio de 
rampas de 
encendido y 
magnetos
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Revisión anual y 
cambio de magnetos
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Javier Aranduy Laiseca

Historia de la Zlin Trener en España 

INTRODUCCIÓN

Entre 1964 y 2012, 15 ejemplares de la bella Zlin Trener y sus variantes llegaron a España. Fueron la 

montura del equipo nacional de vuelo acrobático, compitieron en 6 mundiales y volando una 

Tomás Castaño ganó el mundial de 1964 en Bilbao. Participaron en innumerables exhibiciones y gracias a 

estos aviones una nueva generación de pilotos se afiló los dientes antes de pasar a otros aviones más 

modernos como las Z-50 y posteriormente al Sukhoi.

Sirvan estas líneas para recordar a quienes las volaron y las vuelan, quienes compitieron con ellas y ganaron 

y sobre todo a los 5 aviadores que volándolas encontraron su destino. 

1.- ZAPATERO A TUS AVIONES…
Desde que Checoslovaquia fue fundada en 1918, se constituyó como una de las pocas democracias 

europeas; 10 años más tarde se encontraba entre los países más industrializados del mundo. Uno de los 

arquitectos de esa prosperidad y progreso fue Jan Antonín Baťa quien a la muerte en accidente aéreo de su 

hermanastro Tomáš Baťa , se hizo con la gestión de unas fábricas de calzado que éste había 

fundado, Industrias Bata. A partir de 1932, con gran audacia y visión, expandió el negocio a otras 

industrias; neumáticos, textil, química, minería, cine, transportes y como no: La industria aeronáutica.

Un año más tarde estaban diseñando y fabricando veleros en una residencia de aprendices de zapatero 

en Zlin. Su primer gran éxito fue la Zlin XII, un entrenador con cierto parecido al Klemm y 

el British Swallow del que se fabricaron 300 ejemplares. En 1937, a los 5 años de empezar su actividad, de 

la mesa de Jaroslav Lonek uno de sus ingenieros, , salió el que desde mi punto de vista fue uno de los 

aviones más atractivos, elegantes y avanzados de la época: El Zlin XIII, un avión correo y de 

carreras que fue uno de los primeros en estar dotado de paso variable y flaps. Con 120 caballos era capaz 

de alcanzar los 354 km/h y afortunadamente aún se puede admirar colgado en una de las galerías del 

Museo de la ciencia de Praga.

Todo empezó con un zapatero… (Javier Aranduy)

A partir de 1939 las cosas empezaron a torcerse para Jan Baťa: Tras la 

ocupación de Moravia y Bohemia por parte del Reich, fracasó tratando 

de llegar a un acuerdo con las autoridades alemanas para evitar 

que sus fábricas fuesen intervenidas. El Rey de los 

Zapatos se vio obligado a emigrar con su familia, primero a Estados 

Unidos y finalmente a Brasil, donde murió en 1965.

Las fábricas se integraron en la industria de guerra 
alemana y hasta el final de la segunda guerra mundial, 
por las puertas de la fábrica de aviones en Zlin salieron 
783 Bücker 181 Bestmann y 323 Klemm KL.35 destinadas 
a formar los nuevos pilotos de la Luftwaffe. Iniciada con el 
final de la guerra la reconstrucción del país, esta vez bajo 
un régimen comunista que duró hasta 1989,  Zlin retomó 
la producción aeronáutica. 
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En un primer momento continuando la producción de la Bestmann en tres versiones; la Z-181 con un 

motor Hirth, la Z-281 con motor Toma y la Z-381 con el Walter Minor 4.

En 1946 el gobierno checo lanzó un concurso para un entrenador que reemplazase a 

la Bücker Jungmann y la Bestmann: Debía ser un avión con una disposición en tándem, usando un motor 

Walter Minor 4 y acrobática, pero civilizado y dócil para los pilotos noveles. El equipo del 

ingeniero Tómas Karel pergeñó la predecesora de la Trener Master: La Z-26, que era un avión 

de ala baja, con una estructura de tubo y tela y los planos fabricados completamente de madera. Ganan el 

concurso y la producción empieza en 1948, comenzando así la casta de las Z-X26.

En 1953 refinan la Z-26, lanzando una nueva versión con el plano metálico que denominan la Z-126 de las 

que producen y exportan 329. En 1955 mejoran el diseño cambiando el motor al Walter Minor 6 que 

aumentaba la potencia hasta 160 caballos. Deciden entonces aligerarla, eliminan el puesto delantero, le 

añaden la letra “A” de Akrobat y nace la Z-226A. Con ella descubren el potencial del avión para el vuelo 

acrobático y empiezan a desarrollarla: vuelven a colocar el puesto delantero, refuerzan la estructura y 

cambian la hélice, naciendo la 226T.  Retiran de nuevo el puesto delantero, donde instalan un depósito de 

combustible y con una hélice de velocidad constante,  nace la 226AS “Akrobat Special”.

Las victorias que pronto empezaron a cosechar las Trener daban pistas sobre su potencial: En 

1957 Vilém Krysta gana el Lockheed Trophy con una Z-226A, en 1958 lo hace León Biancotto con una Z-

226T, en 1960 Jirí Bláha con una Z-226A y de 1963 a 1964 no hubo forma de apear del podio a las Z-326.

En el caso del mundial, era más de lo mismo: El mundial de Bratislava en 1960 lo ganó Ladislav Bezák en 

una 226, József Tóth lo hizo en el de 1962 de Budapest volando otra y 33 de los 61 competidores en esos 

dos primeros mundiales volaban una 226.
La Trener Master vió la luz en 1957: Básicamente se trataba de 

una Z-226 con un poco más de envergadura y el tren retráctil 

de accionamiento eléctrico. Entre 1959 y 1964 produjeron 421 

y el proceso de evolución fue parecido a la 226 en lo que se 

refiere al baile de quitar y poner el puesto delantero ya que 

en 1960 aparece la Z-326A Akrobat monoplaza, algunas con 

una hélice de velocidad constante.

En 1965 aparece la Z-526, que básicamente se trata de una 

326 mejor instrumentada y una hélice Avia V-503 de velocidad 

constante. Y de nuevo repetimos el proceso de añadir letras y 

quitar puestos de piloto: Lanzan la 526AAkrobat monoplaza, 

que considero la más elegante de la serie con su larguísimo 

morro y esbelta línea. Eliminan los flaps, cambian la cúpula y 

refuerzan la estructura para que nazca la 526AS y añadiendo un 

motor Avia M-137A de 180 caballos y haciéndola biplaza, la Z-

526F, de las que España recibió 3 ejemplares, además 

de una 526L con motor Lycoming AEIO-360, que Ciro Urcelay, 

un piloto acrobático canario compró en 1977.

Folletos de MORAVAN
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Con el tiempo, la estrella de los aviones se apaga y como las personas, tienden a ganar peso y perder 

prestaciones. Los intentos por tratar de recuperar el terreno que iban perdiendo fueron vanos: 

Intentaron competitivamente hablando alargar el planeo de la 526 recortándole los planos y el fuselaje, 

eliminando los flaps, modificando la cúpula e integrando unos extraños karman en el encastre para mitigar 

la resistencia inducida que debido a la envergadura reducida, se disparaba cada vez que el piloto 

metía g’s: La 526AFS no funcionó y la esbelta Trener tuvo que ceder su corona a los nuevos 

aviones acrobáticos que empezaban a verse por las cajas acrobáticas del mundo: Yaks soviéticos, Pitts 

americanas o Cap Francesas.

La saga la cerró la Z-726 “Universal”, que fue el postrimero intento de modernizar las biplazas recortando la 

envergadura, sustituyendo las superficies enteladas por chapa de aluminio e instalando un motor 

modificado M137AZ. El resultado fue que el avión salió un poco armario ropero y si las anteriores no 

eran precisamente aviones fáciles de volar, la 726 además tenía como veremos más tarde, unas maneras 

feas y esquinas oscuras: De las tres que llegaron a España, dos terminaron sus días en sendos accidentes y 

con ellas las vidas de cuatro pilotos.

Moravan recuperó brevemente su reinado al principio de los 80 con la aún más bella Z-50L y LS, pero tras la 

victoria de Petr Jirmus en 1986 desgraciadamente no se ha vuelto a ver una Zlin en un podio de ilimitado. 

Y llegan las Trener Master…
Por iniciativa del renombrado piloto acrobático Jose Luis Aresti y con el apoyo del presidente del RACE, el 

general Juste, España optó a organizar el primer y el segundo campeonato del mundo de vuelo acrobático, 

que finalmente se celebraron en Bratislava y Budapest respectivamente. Sin amilanarse, se volvió 

a presentar la candidatura para organizar el tercer campeonato, que esta vez sí, se celebraría en septiembre 

de 1964 en Bilbao, ciudad de origen de Aresti.

Con las vistas puestas en la competición, comenzó la selección de los pilotos del equipo entre las filas del 

Ejército del Aire. Tras varias cribas, se escogió un equipo que como veremos más tarde, eran auténticos 

manitas con la experiencia y la motivación necesarias para acometer el reto que tenían ante sí.

Seleccionar los aviones era otro tema: muchos de los pilotos volaban en aviones que a base de 

modificarlos, los habían estirado hasta el límite de sus posibilidades y no daban más de sí. Aún se podían 

ver Bücker Jungmann y Jungmeister, Stampes e inventos del TBO, pero un precioso avión que venía de 

Checoslovaquia y que había ganado los Lockheed Trophy de los años 57-58-60 llamó la 

atención: La Zlin 226.

Los soviéticos volaban el poderoso Yak 18, pero por razones obvias, se descartó ni siquiera investigar, ante 

el riesgo de que la carcajada en la fábrica de Yakolev se escuchase en Cuatro Vientos y que un motorista del 

Pardo llevase a toda velocidad la carta de cese a quien había tenido la idea de contactar con la Unión 

Soviética.
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Rápidamente se pone en marcha la maquinaria: un viaje a Praga en septiembre de 1963 permite probar la 

Z-326 y a pesar de que la preferida era la 226A monoplaza de paso variable, al no estar disponibles en 

diciembre se formalizó un contrato para la compra de 4 Z-326. Como propietario de los aviones figuraría la 

Subsecretaría de Aviación Civil, pero serían mantenidos por el Ejército del Aire, realizando la Maestranza 

Aérea de Albacete las grandes revisiones y reparaciones importantes. 

Puestos en contacto con la única opción seria y viable, se encargaron a la fábrica de Moravan 4 Zlin Z-

326 Trener Master que serían entregadas a principios de 1964 para que así el equipo tuviese tiempo 

de conocerlas, entrenar con ellas y estar preparados para septiembre.

Aunque la máxima de “lo que mal empieza, mal acaba” suele cumplirse, afortunadamente este no fue el 

caso, porque la cosa no podía haber empezado peor:

La primera Trener en venir a España trató de hacerlo en marzo, pero terminó tomando en un campo en 

Lyon por mala meteo y rompiendo la hélice, que tuvieron que enviar desde la fábrica en unos tiempos en 

los que el Telón de Acero existía pero el correo electrónico no.

El 4 de abril de 1964 despegaron de la fábrica de Moravan en Otrokovice 3 flamantes Z-326 con la intención 

de dando saltos, llegar hasta Madrid aprovechando para llevar a remolque unos veleros y usando como 

avión guía un Meta Sokol. Se trataba de las Z-326 c/n 896, 897 y 898y que tenían las matrículas 

temporales; EC-WXB, WXC y WXD. Las volaban unos pilotos alemanes del cercano aeroclub 

de Passau Docking. Mucho se ha avanzado desde 1964 en cuanto a los modelos de previsión meteorológica, 

los sistemas de navegación y las comunicaciones, y en este vuelo todas las deficiencias de la época se les 

echaron encima.
Claramente no era su día; tras cruzar 

la frontera bávara se toparon con 

unas condiciones meteorológicas 

atroces en unos aviones que no 

tenían horizonte, ni radio ni sistema 

de navegación alguno salvo una 

pequeña brújula. Entrando y saliendo 

de nubes, con un techo cada vez más 

bajo, el suelo cada vez más cerca y 

peleando como pudieron, 

terminaron estrellándose:    Una de 

las Trener, la EC-WXB que volaba 

Rudolf Arnold, y el Meta Sokol que 

volaba Kurt Wagner se estrellaron 

en Kemnath, mientras que el piloto 

de la EC-WXC, Ernst Bruchmüller, 

Un recorte de prensa de los accidentes de las tres primeras Z-326. 
(Javier Aranduy)
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trató de regresar a Praga, pero desgraciadamente se precipitó, en Kynžvart a unos 10 km de Marienberg en 
Checoslovaquia. Afortunadamente los veleros que llevaban a remolque lograron desengancharse y hacer 
una toma fuera de campo, salvando la vida.
La suerte sonrió a la tercera, la EC-WXD que volaba Will Schwazmüller, ya que logró darse la vuelta y 

aterrizar junto al velero en Praga. El comienzo no podía ser más triste, dramático y desalentador.

Rápidamente encargaron a la fábrica nuevos aviones que poco a poco irían llegando a España. La 

primera en llegar, fue la EC-AXA, que llegó a España la tercera semana de abril tras haberse quedado tirada 

en Francia sin hélice, la EC-AXD la cuarta semana de abril, la EC-AXK la primera de junio y la EC-AXL la 

tercera de junio, esta vez el piloto que hizo el ferry fue el alemán Alfred Wach. 

Tengo la sospecha que este desgraciado accidente explica la diferencia de color entre la AXA (Roja, Amarilla 

y Blanca) y el resto (Verde metalizado, azul y blanca), posiblemente las tres Trener Master iban destinadas 

a otro cliente, se sacaron de la cadena de montaje y se entregaron tal cual, con la mayor premura posible 

dada la proximidad del mundial.

Una rara fotografía del equipo al completo con la AXA aún con su matrícula provisional EC-WXA y una 
herida parcheada en el timón de dirección, posiblemente por un resbale de cola que se salió de madre. 
(Archivo Canario Azaola)
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El equipo quedaría compuesto por Jose Luis Aresti como jefe de equipo junto al capitán Castaño, los 

capitanes Quintana y Arrabal y el teniente Negrón. Hasta entonces habían estado volando en Albacete el 

material que tenían: Bücker Jungmann y Jungmeister y una vez llegó la AXA, rápidamente se 

pusieron manos a la palanca para tratar de intimar con ella. No se puede decir que en la primera 

cita hubo un flechazo: La bella Trener era un avión completamente distinto a la Bücker y los primeros 

vuelos generaron no pocas frustraciones. El mando y las sensaciones eran completamente distintas, con 

esa envergadura tenían cierta guiñada adversa y es posible que la orden de la superioridad para que se 

volasen desde el puesto delantero complicó más las cosas ya que el centro de gravedad se situaba lejos 

del punto óptimo para el vuelo acrobático. Manolo Ugarte plasmó esta sensación de “vamos hacia atrás” 

diseñando el famoso emblema del equipo nacional del cangrejo con los ojos inyectados en sangre por las 

g’s negativas…

Una rara foto en 
color de la 
época: el tte Negrón 
con la AXA. (Archivo 
Canario Azaola)

Poco a poco, la paciencia y el tesón de los pilotos durante los entrenamientos en Cuatro Vientos ayudaron 

a ir conociendo la Trener, haciéndose amigos y sacarle todo el partido posible. Desde que llegaron los 

aviones hasta que se celebró el campeonato, los pilotos entrenaron como media 30 horas al mes, 

realizando aproximadamente 460 vuelos en la preparación para el campeonato.

Haciendo escala en Burgos llegaron a Bilbao el 4 de julio y una vez allí, tras un día de descanso, volvieron 

a entrenar sin tregua. 

Los entrenamientos discurrieron sin novedad salvo un pequeño incidente que Julio Arrabal tuvo con una 

de las trener a la que fue necesario cambiar la hélice, la mala suerte provocó que unas semanas después 

un problema de oído del que no se recuperaba le imposibilitase participar en el Campeonato
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¿Quieres volar? Una hoja de la cartilla de vuelos 
del tte Negrón que demuestra la intensidad de los 
entrenamientos…y así 4 meses.(Javier Aranduy)

Ángel Negrón ayudando a Tomás Castaño con los 
atalajes antes de salir a un vuelo de competición. 
(el sombrero sobrevive!). Archivo Canario Azaola

El famoso cangrejo de Manuel Ugarte.
(Javier Aranduy)

Memorabilia del campeonato de Bilbao, el cartel 
y el banderín que se entregaba. (Javier Aranduy)
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El 1 de septiembre comenzó un campeonato muy reñido; el equipo soviético volando los potentes Yak 18 

pisaba los talones, pero finalmente Tomás Castaño se impuso, proclamándose campeón del mundo, y el 

equipo español en segunda posición.

Terminado el campeonato, el 16 de septiembre regresan con las Trener a Cuatro Vientos y finalmente 

depositan las Trener en la Maestranza Aérea de Albacete, donde permanecerían bajo los cuidados 

del teniente coronel Ingeniero Aeronáutico Don Fermín Tordesillas, hasta 1966, cuando las desplazaron 

a la BA de Zaragoza para utilizarlas en las selecciones y los entrenamientos con el fin de preparar el 

mundial de Moscú. Terminado este periodo, se devolvieron a la Maestranza y allí la EC-AXD, AXL y 

AXK languidecieron desmontadas en la plataforma hasta que en un escrito fechado el 25 de noviembre de 

1970 dirigido al Estado Mayor, se propone que se cedan a la subsecretaría de Aviación Civil para que se 

entreguen a los Aeroclubes interesados. Contestado este escrito el 14 de enero de 1971, el Estado Mayor 

acepta que la cesión a los aeroclubes se efectúe sin cargo. Eran aviones que se habían volado sin muchas 

inhibiciones, que estaban agotadas de potencial y por tanto para devolverlos al estado de vuelo, 

requerían de atenciones y así lo comunica la Maestranza, que cifra en 275.000 pesetas la cantidad 

necesaria por avión entre repuestos y mano de obra para que vuelvan a volar. 

No he podido determinar lo que ocurre entre 1971 y 1974, pero es posible que la idea de ponerlas en 

vuelo se abandonase de forma temporal. Sabemos que hacia finales de 1973 se trabajó en los aviones y 

de hecho, cuando aplicaron la directiva Z-326/66 de revisión del larguero que comentaremos en más 

detalle cuando hablemos de las Z-526A, se encontraron con que la EC-AXD tenía el larguero agrietado y 

declaran que: “…se ha podido comprobar que aunque pequeña, presenta pérdida de presión, lo que hace 

suponer que en el larguero principal existe alguna grieta que aún no hemos podido detectar y en 

consecuencia no nos atrevemos a entregar este avión para que se realicen vuelos acrobáticos con él”. En 

otro escrito con fecha 13 de febrero de 1975, se confirma que se encontraron con el mismo problema en 

las otras dos trener, AXL y AXK y sabemos que hasta finales de 1976 ninguna de ellas voló. De hecho, el 22 

de abril de 1976 se propone dar de baja la AXK y la AXL, canibalizarlas y usarlas para mantener en vuelo la 

AXA y la AXD

Es curioso que en los oficios no hay referencia a la EC-AXA, que en Bilbao había sido asignada a Manuel 

Ugarte, hasta que en un documento con fecha de 25 de junio de 1975 que me facilitó José Luis González 

Serrano, el col. Tordesillas informa que dos días antes el avión se había entregado a la Academia General 

del Aire.

De aquellas primeras 4 trener master sobreviven dos:

- La EC-AXL, con la que Tomás Castaño ganó el Mundial: afortunadamente a pesar de haber sido dada 
de baja en 1976 la salvaron del chatarrero y se encuentra restaurada en el Museo del Aire. Curiosamente 
luce algunas modificaciones que se incorporaron en España obra de d. Fermín como las entradas de 
aire adicionales en los capots con las que trataron de mitigar los calentones que sufrían unos aviones 
diseñados teniendo en mente las verdes llanuras centroeuropeas y no los ardientes 
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- La EC-AXA tras su paso por la AGA, se cedió al Aeroclub de Mallorca donde la voló el antiguo miembro del 
equipo nacional Jordi Amengual. Es curioso que en una fecha indeterminada sufrió un trasplante de morro y 
se le instaló uno completo de una Z-526A Akrobat. Posteriormente fue recuperada por la Fundación PAC en 
Cataluña y restaurada en 2006 por completo en la República Checa por Zlin Avion usando el esquema de 
pintura original, pero sin conservar el modelo de motor original con el que vino en 1964-
un Walter Minor 6 o el trasplante de Akrobat, si no con unos nuevos capots, un flamante motor M-137 y 

una hélice de paso variable Avia V503.

EC-AXD de Ignacio Quintana rodando en Bilbao. 

(Archivo Canario Azaola)

La 326 en Son Bonet con el injerto del morro de una Z526 
Akrobat. (Archivo Fernando Llorente)

De las dos restantes, en el Museo del Aire sobreviven los planos de la EC-AXD; su fuselaje fue achatarrado 

en Ocaña y la EC-AXK siguió la misma suerte que ese fuselaje y se perdió para siempre.

En España aún quedan valientes que se lían la manta a la cabeza y de forma privada deciden restaurar un 

avión y traerlo a España, como hizo Carlos Morales, compañero en la FIO con una Z326 – la EC-MKQ- que 

podemos disfrutar de sus líneas y verla en nuestras exhibiciones.  No quiero extenderme con ella ya que en 

un artículo que está a punto de ver la luz, Carlos va a contar las intimidades del proyecto y del avión. 

Y COGEMOS CARRERILLA: LLEGAN LAS Z-526A AKROBAT
Con la vista puesta en el siguiente mundial, que esta vez se celebraría en Moscú y teniendo en mente las 
limitaciones de las agotadas Z326, se hizo un nuevo pedido a la fábrica, esta vez de 4 flamantes 
Z526A Akrobat monoplazas que por unidad costaron al estado 1,3 millones de pesetas: Era un avión 
que había pasado por una estricta dieta: Eliminaron el puesto delantero, se redujo la capacidad de 
combustible a dos depósitos de 35 litros y cambiaron la hélice a una metálica bipala de velocidad 
constante Avia V503 con un ingenioso mecanismo de previamente habían utilizado aviones como Arado 
96, el Fw-189: El buje de la hélice estaba dividido en dos partes: una delantera que giraba de forma 

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

Javier Aranduy Laiseca

Historia de la Zlin Trener en España 

independiente a la hélice y la de la hélice propiamente dicha. La parte delantera, tenía unas pequeñas 

aletas que provocaban su giro y gracias al mismo, se accionaba una pequeña bomba de aceite para mover 

el mecanismo del paso. La presión dinámica generada por la velocidad empujaba hacia atrás la parte 

delantera si se incrementaba la velocidad y venciendo un resorte tarado, adelante si disminuía. De esta 

forma se accionaba una válvula que daba paso al aceite, quitando o metiendo paso para que las RPM 

se mantuviesen constantes sin necesidad de tener que estar jugando continuamente con los gases para 

evitar pasar el motor de vueltas. 
Esta vez la entrega se hizo sin grandes problemas: se trataban de las 

4 Akrobat con número de serie y matrícula EC-BDS c/n 1001, EC-BDT c/n 

1002, EC-BDU c/n 1003 y EC-BDV c/n 1004, que fueron matriculadas el 31 

de mayo de 1966 . Vinieron pintadas con el mismo esquema salvo el lomo, 

que hizo se las conociese como “la gris”, “la marrón”, “la verde” o “la azul”. 

Un detalle del mecanismo de 
paso de la hélice de la Akrobat. 
(Archivo Canario Azaola)

Las Z-526A aún en la fábrica con la matrícula temporal, 
justo antes de salir hacia España. (Archivo Canario Azaola)

La cabina de la Akrobat con la sirena de aviso del tren sobre 
el panel. (Archivo Canario Azaola)
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En enero de 1966 empezaron en los Llanos los vuelos de selección del equipo, primero en Bücker hasta que 

en marzo empiezan a volar también las 326. De los 60 candidatos que se presentaron, finalmente fueron 

seleccionados los capitanes José Pablo Guil Pijuán, Ricardo Rubio y los tenientes Francisco Gómez 

Carretero, Víctor Navajo, Enrique Ynclán y Agustín Gil de Montes se quedaban como veteranos los 

capitanes Tomás Castaño, Manuel Ugarte e Ignacio Quintana y salió el capitán Ángel Negrón, que estaba a 

punto de soltarse en el 104. Como jefe de equipo quedaba el teniente coronel Bartolomé Fernández de 

Gorostiza y adjunto el comandante Antonio Galve Pueyo. Es curioso que en esta época (el 1 de abril de 

1965) se creó la 403 Escuadrilla de Exhibiciones Acrobáticas y que estuvo activa al menos hasta 1970 como 

atestigua un documento; “Relación de material de propiedad de la Subsecretaría de Aviación Civil en Poder 

de la 403 Escuadrilla (Acrobacia) en el año 1970”. Fue dotada con Bücker y algunas Garrapatas con las que 

los pilotos hacían los vuelos de fin de semana para ir a ver a sus familias. 

Los intensos entrenamientos prosiguieron en la Base Aérea de Zaragoza, peleando contra el Cierzo para 

mantenerse en la caja y no terminar volando parte del programa sobre la plaza del Pilar o en Teruel.

La BDT no duró mucho ya que el 25 de julio el tte Gómez Carretero sufrió un fallo de 

motor mientras entrenaba en Monflorite, logrando meter el avión en un lugar inaudito y lo que es más 

importante, salir ileso y disfrutar de una larga y provechosa carrera militar como Agregado en la Embajada 

de Washington, mandando unidades punteras como el Ala 12 y retirándose como tte general.

Como comentábamos unas líneas más arriba, la refrigeración del avión estaba diseñada para unas 

temperaturas más benignas y al terminar de volar el programa, la aguja de la temperatura solía estar en el 

rojo. La práctica habitual que el equipo estableció para tratar de cuidar el material era cortar motor, pegar 

un tirón, sacar el tren y hacer un descenso planeado y ya en base, volver meter gases para la toma. Ese día 

se juntaron tres factores: una temperatura alta (28 grados), un viento fuerte y un motor que tenía un mal 

día y que durante el programa, volando en invertido ya había tosido una vez. Cuando el tte

Carretero metió gases virando en base para final, el motor no sólo no respondió si no que se paró y a 

pesar de los repetidos intentos, no hubo forma de arrancarlo, tal vez por un vapor lock en la línea de 

combustible. A 50 metros de altura, viendo que el motor no iba a colaborar, no le quedó más remedio que 

tomar por derecho encima de unas carrascas. El hecho de que salió andando del trance prueba la 

importancia de esa famosa frase de Bob Hoover de “volar el avión hasta el final del accidente”. A la vista de 

los daños en los planos, la hélice y la pata derecha, el avión fue dado de baja y aprovecharon lo que 

quedaba para las tres supervivientes.

La EC-BDT tras un fallo de motor 
en Monflorite y la habilidad de Paco 
Carretero para meterla en un sitio inverosímil 
y salir andando del trance. Fue dada de baja 
y canibalizada. (Archivo Fernando Adrados)
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Los alumnos del curso de vuelo sin 
motor junto a los mecánicos mientras 
sacaban la BDT de las carrascas. 
(ArchivoFernando Adrados)

La plataforma de Monflorite con los 
aviones del equipo nacional desplazados 
para los entrenamientos, en primer plano 
una de las Garrapatas que la 403 
escuadrilla tenía asignadas, justo en su 
morro una de las Z326 que seguían usando 
y el resto de las Akrobat. (Archivo  
Fernando Adrados)

A principios de agosto volaron a Albacete, donde el 3 de agosto embarcaron en dos DC-4 del Ala 35 

camuflados como civiles (el T.4-4 352-12 y el T.4-17 352-27 con las matrículas ficticias EC-APD y EC-

APE) las tres Akrobat y el equipo. Un largo vuelo hasta Copenhague, donde como era habitual en la 

época, embarcó un navegante soviético para guiarlos en el vuelo y de ahí 

hasta Sheremetievo, el aeropuerto donde descargaron y montaron las Akrobat para en vuelo y guiadas 

por otro avión soviético, trasladarlas a Toushino aeródromo del campeonato, que comenzó el 7 de 

agosto. El campeonato fue duro y quedando Castaños el 11, Ugarte el 13 y Gómez Carretero el 14, 

mientras que el equipo queda en cuarta posición. Se proclama campeón del mundo el 

ruso Martemianov volando un Yak-18 PM y así la copa Aresti permanece en Moscú.
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Una Akrobat sobre tierras manchegas con Khito
Rubio a los mandos. (Archivo Canario Azaola)

Entrenamiento en Talavera De 
pie de I a D: Cillero, Torres, 
Inclán, Serrano de Pablo y 
Alfredo J. MillasDe rodillas de I a 
D: Llorente, Abós y Zorita
(Archivo Francisco Gómez-
Carretero)

El Equipo en Magdeburgo. 
(Archivo Canario Azaola)
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En 1967 se desplazan a Dax para volar en la copa Biancotto, donde durante el mes de septiembre midieron 

sus fuerzas pilotos de la RDA, Inglaterra, Francia, Bélgica, Australia y España.  Ignacio Quintana, Carlos Alós 

y un debutante José Luis Balcells formaron el equipo junto a Juan Carlos Ferreiro como juez. Esta vez el 

trofeo se lo llevó Neil Williams volando una Trener y para sorpresa de los franceses la copa del  3er puesto 

volvió a España en el menguado maletero de la Trener de Ignacio Quintana.

El siguiente mundial se celebra en Magdeburgo en 1968 y como novedad se incorporan al equipo por 

primera vez a un mundial pilotos civiles seleccionados entre los Aeroclubes nacionales; tres pilotos del 

Aeroclub Barcelona Sabadell que Ignacio Quintana había ojeado en 1967: un jovencísimo Carlos Alós, Jose

Luis Balcells y un piloto balear, Jorge Amengual. Como miembros veteranos del equipo se mantienen 

Ignacio Quintana, Francisco Gomez Carretero y Manuel Ugarte.

Tras el pertinente viaje en los DC-4 con las Akrobat embaladas y salvo algún sobresalto debido a la 

primavera de Praga y una filmación clandestina tras el telón de acero, relato que merece la pena leer 

narrado por Manolo Ugarte, uno de sus protagonistas en el libro “Entre Junkers y Buchones, memorias de 

un piloto acrobático español en la década de los 50”, no hubo novedades reseñables en este campeonato. 

A pesar de que los 5 primeros puestos del podio los coparon las Z-526A, este campeonato viene a 

confirmar que a estos aviones les quedaba poco recorrido y de hecho fue el último mundial en el que 

una Trener se subió al podio. Ganó el Alemán (RDA) Erwin Bläske, mientras que Manuel Ugarte queda en el 

puesto 16, Ignacio Quintana el 21, José Luis Balcells 36, Carlos Alós 39 y Gómez Carretero el 44

En el contexto de Akrobat, es importante pararnos en el accidente que sufrió el piloto Neil Williams en 

1970 en una Akrobat ya que afectó a todas las 226, 326 y 526 que había en vuelo y puede ayudar a 

entender cómo y con qué se volaba en la época:

Neil Williams disfrutaba un 3 de junio de ese raro lujo en Inglaterra que es el buen tiempo. Preparaba el 

mundial que se celebraría en unos meses y había despegado con la G-AWAR, una 526A que había salido 

de la fábrica de Moravan en 1968 y que tenía 452 horas totales. Era el tercer vuelo del día y la tercera vez 

en el vuelo que repetía su programa; saliendo de una vertical a unos 300m. y 5 g’s, escuchó una 

especie de explosión y sintió como el avión rotaba hacia la izquierda sin poder parar ese alabeo a pesar de 

llevar metido tanto el pie como la palanca a tope a la derecha. Espantado, vió también como el plano 

izquierdo se estaba plegando y con unos reflejos asombrosos decidió alabear a la izquierda, poner el avión 

en invertido, cargarlo de g negativo y tanteando, ascender a 300 metros. Por un lado, descubrió que el 

avión volaba, por otro que el plano que estaba a punto de plegarse se había colocado de nuevo en su sitio 

y finalmente que no llevaba paracaídas. Sabiendo que su única opción era tratar de tomar y que la nodriza 

de combustible de la Akrobat no le iba a dar más de 5 minutos de vuelo invertido, decidió volar la 

aproximación en invertido y cuando estaba en corta final, hacer medio tonel manteniendo g’s negativas y 

tomar sin tren. Y lo consiguió! Parece ser que al día siguiente la fábrica le envió un telegrama que sólo 

decía: “Gracias”.
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Muchas Trener se estaban volando como si las hubiesen robado, sin respetar los límites de +6/-3 y la fatiga 

de material se concentraba en un punto concreto de la estructura tubular del larguero. Volando dentro de 

esos límites, Moravan calculaba para la célula una vida de 2.200 horas, mientras que 

si se superaban, volando a +7/-4,5 la vida se reducían a 100 h.!

La fábrica no tardó en emitir varias directivas (Z-326/33 y el Z-526/31): Consistían en la inspección de los 
largueros para detectar las grietas e instalar en el larguero una válvula de llenado de gas y un tubo de 
cobre con un manómetro: El larguero se presurizaba con nitrógeno y en caso de existir una grieta, el 
manómetro la anunciaría indicando una pérdida de presión. Puestas de nuevo las trener en las buenas 
manos de don Fermín y su equipo de la Maestranza, se detectó que numerosas tenían fisuras, por lo que 
procedieron a repararlas. Neil Williams desgraciadamente falleció en un accidente en la Sierra de 
Guadarrama llevándose un “Pedro” a Inglaterra al estrellarse en las cercanías del Alto de los Leones junto 
a su mujer y dos mecánicos el 14 de diciembre de 1977.

Mientras se preparaba el mundial de 1972 en Salón de Provence (Francia), la catástrofe golpeó el 

equipo: el 30 de mayo de 1972 perdió la vida en Los Llanos el tte Alfredo Jiménez Millas y 

Martínez Sollet volando la Z-526A EC-BDU.

A propuesta del capitán Gómez Carretero y con el fin de seleccionar nuevos pilotos se desplazó la antigua 

Z-326 EC-AXA a la Escuela de Reactores en Talavera de la Real (Badajoz) y con la colaboración del capitán 

Enrique Ynclán, también destinado allí, inician la selección: Apostaban que la plantilla de instructores de la 

escuela era una cantera para el Equipo Nacional y efectivamente, de entre los 14 voluntarios que se 

presentaron, después de tres clases teóricas y cuatro dobles mandos, el tte Alfredo Jiménez-

Millas despuntó por sus buenas manos y se incorporó al equipo. En vistas al siguiente campeonato, se 

concentran en los Llanos para los entrenamientos, a los que asisten el cap Carretero como Jefe de Equipo, 

Carlos Alós, Agustín Gil de Montes y la primera mujer que se incorporaría al equipo, Cristina Albareda. Tras 

un periodo de 3 horas de doble mando, pasó a volar la Akrobat que hasta el momento del accidente había 

volado 5:50 horas.

El tte Martínez Sollet había despegado en la EC-BDU a las 0921 con el fin entrenar una 

tabla mientras el cap Gómez Carretero y el tte Jesús Zuazu Nagore observaban el ejercicio. Tras ascender a 

1100 metros AGL, comenzó el programa y perdiendo paulatinamente altura, llegó a la figura 9; un looping 

con un tonel rápido positivo a izquierdas (“looping con pirindola”). Cuando se encontraba en la parte 

superior del looping, mandó el tonel y se pasó ¼ de vuelta en la parada. Al corregir, el avión le entró en 

una barrena a derechas que se aceleró y tras aproximadamente cuatro vueltas, el avión impactó contra el 

suelo en el interior del aeródromo, a unos 500m. del centro de la entonces pista 28, en dirección Sur. 

Lograron sacar al piloto con vida, pero desgraciadamente unas horas después falleció en el centro 

sanitario de Albacete.

Sobre las causas del accidente se barajaron varias hipótesis: la bota de vuelo atascada en el pozo de donde 

sale el pedal, un desvanecimiento…pero lo cierto es que no se pudo determinar con seguridad la causa 

del mismo, si bien en una orden del Jefe de Estado mayor fechada el 15 de junio de 1972, se dictaban una 

serie de cambios, principalmente enfocados a incrementar el entrenamiento; doblando el 
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el número de horas de entrenamiento al personal procedente de unidades de reactores por la gran 
diferencia de características de vuelo, aumentando el número de vuelos solo sin maniobras complejas y por 
último, al inicio de su formación poniendo el suelo de los ejercicios en 1000 metros para ir disminuyéndolo 
a mediada que ganan experiencia.

De aquellas preciosas Akrobat, dos han llegado hasta nuestros días:

- La EC-BDS: tras ser cedida al Club Acrobático Aresti, pasó al Aeroclub de Palma de Mallorca, estuvo 
volando en Son Bonet durante buena parte de los 80 hasta que fue dada de baja en vuelo en junio de 
1989. Tras permanecer arrumbada unos años en un hangar, la Fundación PAC se hizo con ellas y la 
envió a una exhaustiva restauración en Zlin Avion en la República Checa, de donde volvió como 
nueva. Aún hoy se puede ver en vuelo en el Aeródromo de Sabadell durante las exhibiciones 
mensuales de la PAC

- La EC-BDV: tras ser dada de baja de servicio, en 1998 se incorporó al Museo del Aire, fue restaurada y 
ahora puede ser admirada junto a la Trener Master de Tomás Castaño.

Las 526F y una 526L
Ante el desgaste de las Trener Master y la pérdida de una de las monoplazas, la necesidad de renovar y 

ampliar el material se hace más acuciante. De esta forma se decide adquirir tres nuevos ejemplares; esta 

vez de la Z-526F biplaza con un motor Avia M-137 y con la hélice de velocidad constante que ya conocemos 

de las 526A. 

En el mundial de 1970 en Hullavington (Inglaterra), se 

estrenan las 526F. El equipo estaba formado por los 

capitanes Gomez-Carretero, Gil de Montes 

e Ynclan y Carlos Alós y como jueces Juan Carlos 

Ferreiro y Cristina Albareda. Si la 326 en la que 

Cristina Albareda entrenaba no hubiese fallado tanto 

y teniendo más horas para poder volar, es posible que 

hubiese sido la primera mujer que volaba como 

miembro del Equipo Nacional Español.

Tras un precioso vuelo en el que atravesaron Europa 

siguiendo la costa francesa, compitieron y resultó ser un 

campeonato en el que de nuevo, las carencias de la 

montura del equipo español cada vez se hacían más 

patentes.

Programa Q en Hullavington: Carretero queda 4º!,
(Archivo Francisco Gómez-Carretero)
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Hullavington, el equipo con Tordesillas y JC 
Ferreiro. (Archivo Francisco Gómez 
Carretero)

El Equipo durante una pausan en los 
entrenamientos para Hullavington; de izquierda 
a derecha: Alós, Ynclán, Gil de Montes y 
Carretero.

Entre Hullavington y el siguiente mundial, en Salón de Provence, el equipo participó en la 
copa Biancotto, en la que participaron los capitanes Francisco Gómez-Carretero y Agustín Gil de Montes, 
Carlos Alós y Tomás Castaño. Gil de Montes quedó 6º , Carretero 12º, Alós 13º y Castaño el 19.  
Mientras entrenaban en los Llanos para este campeonato, de nuevo hubo un sobresalto: El 29 de julio 
de 1971, justo cuando el capitán Francisco Gómez Carretero estaba ejecutando sobre la base una 
“Copita” (vertical subiendo y en la Trener pie y palanca derecho y adelante), la hélice de la EC-BVK 
decidió que había tenido suficiente y se desprendió, llevándose parte del capot con ella. El capitán 
Carretero, ya bregado en estas lides de volar la Zlin como un velero, hizo un tráfico y tomó sin novedad 
en la pista. Tras unas pasadas con la trener roja (la BRH) por donde creían que había caído, Gil de 
Montes y Alós la localizaron tirada en un trigal y de nuevo, tras pasar por el hospitalillo de Don Fermín, 
fue puesta en vuelo tras ser reparado el motor, capots y encargar al fabricante un conjunto completo de 
hélice y buje. Este fue un fallo común en los aviones de la época: las hélices pesadas de aluminio y las 
maniobras giroscópicas (abracadabras, copitas, barrenas planas, etc…) o rápidos cargaban mucho el 
cigüeñal y al final terminaba cediendo por fatiga 
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El 29 de julio de 1971, mientras 

entrenaban para el 

trofeo Leon Biancotto en Los Llanos, la 

hélice de la EC-BVK dijo “hasta aquí 

hemos llegado” justo cuando el 

capitán Francisco Gómez Carretero 

estaba ejecutando sobre la base una 

“Copita” (vertical subiendo y en 

la trener pie y palanca derecho y 

adelante). Tras unas pasadas por 

donde creían que había caído, Gil de 

Montes y Alós la localizaron tirada en 

un trigal. (Archivo Canario Azaola)

Tristemente, Salon de Provence en 1972 fue la última ocasión en la que las Trener españolas y pilotos 

militares en activo compitieron en un mundial. En esta ocasión representarían a España el cte. Gómez-

Carretero, Carlos Alós Trepat, Tomas Castaño y Agustín Gil de Montes. La sorpresa en este campeonato fue 

la irrupción de las Pitts Special americanas que se llevaron el 1er puesto (Charlie Hillard), 3º, 5º y 7º 

puestos, mientras que los españoles hicieron lo que pudieron con lo que tenían; Gómez-Carretero quedó el 

29 (el mejor clasificado volando una Z-526F), Gil de Montes el 31, Carlos Alós el 38 y Tomás Castaño el 51. 

Con la BVK en el Aeródromo del El 
Manantio. Badajoz. El día anterior 
en un vuelo de entrenamiento se 
abrió un agujero en el radiador de 
aceite. El Brigada Manzanares, en 
la Base de Talavera, lo arregló con 
Araldit. (Archivo Francisco Gómez 
Carretero)
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Las tres 526 fueron finalmente cedidas al Club Acrobático Aresti, donde junto a las 726 y la dirección de 

Carlos Alós fueron bien aprovechadas para formar y desbravar una nueva generación de pilotos acrobáticos 

que más tarde se integrarían en el Equipo Nacional volando la Z-50: Carlos Valle, Luis Cabré, Fernando 

Adrados, Antonio Alfaro o Ramón Alonso, quien pasó a volar la Z-50, posteriormente el Sukhoi 26 y por 

último el Su-31 con el que ganó un campeonato de Europa y el Mundial.

Con ellas muchos experimentaron por primera el amargo sabor de ese desayuno o paella que uno vuelve a 

ver tras 4 barrenas, 11 toneles y 3 rápidos o los primeros sustos: Como me narraba Luis Cabré “El Ruso”, su 

experiencia con el primer resbale de cola solo- “Carlos Alós me dijo que me fuese a la zona de Boadilla, 

donde solíamos entrenar y a 1000 metros hiciese los resbales de cola que ya había volado con él. Despegué 

y para allá que fui: picando como un pollo a una lombriz mandé una vertical, pero me encanté tanto con la 

vertical que se me olvidó preparar un el resbale, que no recuerdo si era palanca adelante o atrás. Lo cierto 

es que cuando vi que la Trener empezaba a ir marcha atrás, debí cerrar los ojos, y esperé…y esperé…y 

esperé el campanazo. Me sacó de la ensoñación un tremendo golpe de viento, el ruido y la visión de los 

pastos de Boadilla acercándose a toda leche- Había olvidado colocar el pulpo de goma que Don Fermín 

había instalado y con el que en la 526 asegurábamos la apertura de la cúpula. Ésta, en toda su inmensidad 

de invernadero de tomates, se había abierto con un tremendo estruendo que me hizo pensar que lo peor 

había ocurrido y que debía estar camino a reunirme con San Pedro…”

La BRH por su parte pasó del Club Aresti al Real Aeroclub de Vizcaya gracias a las gestiones de su 

presidente Facundo Álvarez Eguía “Facun”, y así en la primavera de 1982 Carlos Manso aterrizaba 

en Sondica tras hacer una escala en Burgos. A la BRH su día le llegó en el Aeródromo 

de Villafría; un 15 de agosto de 1984, el inoportuno reventón de un neumático en el despegue 

provocó que plegase la pata, metiese el plano y debido a los daños, terminase siendo dada de 

baja y achatarrada. Parece ser que había salido de Bilbao luciendo algunas lonas en las ruedas; el 

calor y la pista hicieron el resto…Una tristísima pérdida.

Hacía calor…Luis Cabré en Robledillo 
durante uno de los “charivaris” de fin 
de semana. Archivo Luis Cabré. 
(Archivo Luis Cabré)
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Tomás Castaño a los mandos de la EC-BRH durante una 
exhibición en Cuatro Vientos. (Archivo Fernando Llorente, 
foto JA Rodríguez)

Los parches que hacían en el Club 
Acrobático Aresti con los distintos 
aviones.

La Z-526L de Ciro Urcelay en El Berriel. 
(Archivo Fernando Llorente)

Con la vista puesta en el mercado 

norteamericano, Moravan acopló un 

motor Lycoming AEIO 360 de 200 caballos a 

una Trener, que pasó a ser la Z526L. No tuvo mucho 

éxito, pero pilotos que tuvieron la oportunidad de 

volarla hablaban delicias de ella. Una de ellas terminó 

en España cuando un piloto canario, Ciro Urcelay, 

recientemente fallecido, se lio la manta a la cabeza y 

compró una en 1977. Tras volarla años en el Berriel, 

terminó languideciendo en ese aeródromo hasta que 

hace unos meses se la llevaron en un camión, no 

sabemos bien a qué destino. 

De las tres Z-526F que llegaron a España, dos sobreviven:

- La EC-BVK se encuentra expuesta sin planos en el Museo del Aire con la cola de una 726 (la EC-CUZ), 

que se diferenciaba en que las superficies de mando estaban enchapadas en aluminio.

- La EC-BVJ es propiedad de la FIO, almacenada y preservada a la espera de ser restaurada y puesta en 

vuelo. Es curioso que a esta Trener se le instaló en los 80 una hélice de madera, procedente de las 326 

originales, también sufrió una toma fuera de campo en Alcorcón cuando regresando Agustín Gil de Montes 

con su mujer del campeonato de España, un viento en cara fuerte e inesperado motivó que se quedase sin 

combustible en las proximidades de Cuatro Vientos.
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La BVJ tras una toma fuera de campo en Alcorcón. Un 
viento de cara muy fuerte que no estaba previsto hizo 
que la reserva se consumiese y Agustín Gil de Montes 
se quedase a unos kilómetros de Cuatro Vientos. El 
avión no sufrió apenas daños y Gil de Montes, 
accionando el motor de arranque colocó la hélice de 
forma que no sufriese daños.

Llegan las 726

Como comentábamos unas páginas más arriba, el ocaso de los Trener había llegado y la necesidad de 

reemplazar el material se hace cada vez más acuciante. Por este motivo el 17 de junio de 1975 se reunió en 

Madrid una comisión dirigida por el Jefe de la Sección de Aviación Privada y Deportiva de la Dirección 

General de Transporte Aéreo, el coronel Joaquín Arnau. Asesorado por el col. Tordesillas, el secretario 

general del Real Aeroclub de España, Jose Luis Aresti y el capitán Francisco Gómez Carretero y con 

asistencia del Mando de Material, el EM del Aire, la Academia General del Aire y la Dirección de Enseñanza, 

analizando el material existente y el futuro del equipo nacional y sus necesidades para seguir cosechando 

éxitos.

Llegan a la conclusión que con el material existente: 9 trener (326 y 526A y 526F) junto a 

la Hirth Akrostar que quedaba tras el accidente de Carlos Alós en Vitoria con la EC-CAP en 1973, no era 

suficiente ni por cantidad ni por calidad. Adicionalmente, empeoraba el problema las grietas en los 

largueros que Don Fermín estaba reparando en la Maestranza de Albacete y la obsolescencia de la flota, 

que si bien reconocen que las 526F eran adecuadas para el entrenamiento y para competir, no eran lo 

suficientemente punteros para ir a un campeonato con una posibilidad de triunfo.

Con esta base de partida, estudian qué aviones son los adecuados y susceptibles de adquisición, 

elaborando una lista que incluía:

- Acrostar (sic)​(Suizo)
- Yack (sic)​(Ruso)
- Piits (sic)​(Americano)
- CAP-20​(Francés)
- Zlin Z-726​(Checo)
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Teniendo en cuenta las dificultadas de compra y las fechas de entrega, la lista final queda reducida a 3 

aviones: la Hirth Akrostar, CAP-20 y Zlin Z-726, acordando que se contacte con los representantes 

de Hirth y CAP para recabar información sobre el precio y la posibilidad de entregar los aviones en marzo 

de 1976, gestionando en paralelo “la posible adquisición a Moravan de 2 Z-726, ante la eventualidad de 

que no pudieran ser servidos en la fecha prevista los de la marca Acrostar o CAP-20”

Es interesante señalar que en este escrito también se discute el factor humano, considerando que para 

poder seleccionar 7 miembros del equipo nacional, sería necesario un elevado número de aspirantes y que 

esos 7 pilotos contasen con un año continuado de entrenamiento.

La realidad fue que en 1976 no hubo equipo nacional y desgraciadamente el último campeonato 

internacional donde volaron pilotos del Ejército del Aire en activo fue en 1972, y suponemos que los 

contactos con CAP y con Hirth fueron fallidos, ya que finalmente se compraron 3 Z-726 que llegaron el 2 de 

junio de 1976 a Cuatro Vientos de la mano de Gómez Carretero, Antonio Molina representante de la casa 

Moravan en España, Avelino González y su hijo Juan Carlos tras un vuelo via Munich y Viena cuando aún se 

podía tomar en un aeropuerto así con una humilde Trener. El 8 de febrero de 1977 fueron matriculadas 

como EC-CUY, EC-CUZ y EC-CVA.

La “Traída” de las 3 Z-726 que llegaron a 
Cuatro Vientos el 2 de junio de 1976: 
Sobrevolando el Pirineo. (Archivo Francisco 
Gómez Carretero)

La 726 tenía un enfoque más de avión de turismo con capacidades acrobáticas que un purasangre 

acrobático como podía ser la Z-526A. Había perdido envergadura y prestaciones, ganando peso y malas 

formas como desgraciadamente veremos más tarde. El entelado del fuselaje y de las superficies de mando 

había sido sustituido por chapa de aluminio, el motor tenía más potencia y estaban mejor instrumentadas, 

pero habían perdido en docilidad, en prestaciones y en buenas maneras.

Sabemos por un documento de la Maestranza Aérea de Albacete que en los primeros tiempos no volaron 

demasiado: la EC-CUZ entró a revisión en enero de 1978 y desde que llegó en junio de 1976 había volado 

18:20 horas, mientras que la CUY entró en revisión un mes después y había volado 32:09 horas. Tal vez la 

plegada de tren que la CUZ sufrió el 21 de diciembre de 1977 en Cuatro Vientos con daños en la hélice y el 

capot inferior del motor, explique las pocas horas voladas ya que es posible que durante un año 

se mantuvo en tierra.
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Hubiese sido fantástico poder decir que las 726 terminaron su vida plácidamente en el Museo del Aire o la 

FIO, pero nada más lejos de la realidad ya que las tres terminaron sus días en accidentes y con ellas, 4 

aviadores.

Paco Carretero me comentaba sobre las particularidades de las barrenas en la Trener: “Hay una cosa que es 

peligroso en la Trener: dejarse algo de gas en la barrena; hasta que no se quita el gas del todo sencillamente 

no sale, si se quita del todo casi sale sola dejando los mandos sueltos. Esta puede ser una de las causas de 

los accidentes acaecidos por barrena. Hay el caso de dos profesores de la AGA que haciendo barrenas, en 

una de ellas que no salía, se desataron para saltar y al incorporase le dieron a la palanca de gases (que no 

estaba atrás del todo) y salió de inmediato”

El primer accidente ocurrió el 23 de marzo de 1980: Francisco de Andrés Sanz “Paco-Paco” y Alberto 

Menéndez Chacón despegaron de Cuatro Vientos con la EC-CUY para entrenar unas maniobras, no se sabe 

bien qué ocurrió pero terminaron estrellándose en un campo en Boadilla del Monte, parece ser que a causa 

de una barrena que se les complicó. Fallecían así dos pilotos muy queridos y apreciados que dejaron un 

gran vacío en el Club Acrobático Aresti.

La CUZ, que desde 1977 ya apuntaba maneras autodestructivas, sufrió el accidente definitivo despegando 

de Cuatro Vientos el Blanca y roja. Uno de los instructores del Club Acrobático Aresti, Ramón 

Sanz Tremiño con Antonio Quintana como alumno, sufrió la segunda -y definitiva- plegada del tren de 

aterrizaje. Parece ser que el avión cogió uno de los resaltes que había en el recientemente renovado 

pavimento del aeródromo, pegó un bote y se le plegó el tren, no se sabe si por un fallo en el microswitch o 

por una retracción temprana. El avión fue dado de baja, pero es curioso que de este avión sobrevive la 

deriva y el timón de dirección, instalados en la 526F EC-BVK que se encuentra expuesta en el Museo del 

Aire

La EC-CVA, la última superviviente del trío, sufrió un accidente en Sanchidrián el 3 de agosto de 1984 en el 

que perdieron la vida Ricardo Conti y Eduardo Castellanos “el Pira”. Empezaba el fin de semana y 

habían salido a última hora de la tarde con la intención de que Eduardo con Ricardo como instructor, 

practicase unas barrenas. Los testigos del accidente vieron como ascendieron, mandaron barrena a 1000m 

y a pesar de los esfuerzos de Ricardo y Eduardo por pararla, la 726 impactó contra el suelo todavía en 

barrena en un campo cercano al aeródromo, encontrando su destino otros dos miembros del Club 

Acrobático Aresti. Ricardo había logrado ser miembro del equipo nacional y Eduardo Castellanos daba sus 

primeros pasos en el mundo del vuelo acrobático. Con este desgraciado accidente desaparecen 

definitivamente las 726 y las que quedan son algunas Trener dispersas por otros aeroclubes que siguieron 

formando pilotos y volando hasta finales de los 80, cerrando así un importante capítulo en la historia de 

nuestra aviación.
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Espero haber logrado en estas páginas resumir la vida y los azares de una serie de aviones y protagonistas 

que fueron muy importantes en la historia de nuestra aviación deportiva y del vuelo acrobático en España y 

pido disculpas por adelantado por los errores u omisiones ya que estoy seguro que ni son todos los que 

están, ni están todos los que son. Me hubiese gustado incluir los equipos de mecánicos que apoyaron al 

equipo en sus desplazamientos y sólo he encontrado dos: el de Bilbao y el de Madgeburgo. En Bilbao 

estuvieron Pedro Castaños Garay como jefe del grupo, Gerardo Echevarría, Juan Antonio Grajero Toledo 

como mecánicos, Frutos González y José María Arruti montadores y Ángel Lentisco Sánchez, José Antonio 

Rodríguez García y Froilán Martín García, auxiliares. En Moscú el subtte Miranda Herrero fue el jefe de 

mecánicos, en Magdeburgo Sánchez Alcaide, Conesa, Delicado, Herráez y Pedrosa. Durante los años del 

Club Acrobático Aresti, dos brigadas mecánicos; Gogorcena y Ayuso verificaban el mantenimiento de las 

Trener, mientras Ángel Chumillas se hizo cargo de su mantenimiento en Cuatro Vientos.  Vaya también un 

recuerdo por ellos: Los aviones vuelan sin mecánicos, pero unas pocas veces.

Es la BRH tras el accidente que acabó con 
ella en Burgos. (Archivo Carlos Manso)
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¿Quieres montar tu propia Trener?

A lo largo de los años distintos fabricantes han sacado sus versiones de la Trener, desde la Z-126 a la Z-
526 y a las escalas más habituales: 1/72, 1/48 y 1/32.

A 1/72 AZ models lanzó las versiones de la 526F/A, M y L y la 326 en plástico inyectado. Kovozávody
Prostějov (KP) lo hizo con la 126, 226 y 526.  Aeroteams una 226T y Miku de la 226A, 326A, 526A y AFS 
en resina.  No he montado ninguna de ellas por lo que no puedo aportar mucho. Una pista suele ser el 
número de maquetas que se ven montadas por los foros y salvo las de AZ Models, no se ven muchas.

A 1/32 hay una Z-126 que hizo HpH en resina. Conociendo la calidad de las maquetas que hace este 
fabricante (que también fabrica veleros) no dudo en recomendarla, aunque con una reserva- creo que es 
necesario haber trabajado en maquetas de resina antes.

A 1/48 AMC sacó una Z-226 y una 326T y A en resina, Legato sacó otra- una Z226MS, pero al verlas en la 
caja me eché atrás. 

Creo que la única opción viable y que no va a terminar con la salud mental del maquetista es la de 
Eduard:  Hace unos meses sacó una serie de maquetas de la Trener: Z-126, Z-226, Z-326 y Z-526AFS.  
Habiendo montado la 326 no puedo dejar de recomendarla, incluso para personas con una experiencia 
limitada montando maquetas. La referencia 11167 es un “Dual Pack”, es decir, incluye fotograbados, 
máscaras y dos maquetas para montar distintas versiones y aquí viene la sorpresa: Con la caja de la Z-
326 se puede montar fácilmente una 526F ya que han incluido los capots y hélices necesarias para hacer 
distintas versiones. Con maña y haciendo un poco de cirugía, creo que es muy factible hacer una Z-526A 
Akrobat- Habría que eliminar el puesto delantero, taparlo, igualar y cortar la cúpula, cosas que con 
masilla, paciencia y nervios de acero (sobre todo a la hora de cortar la cúpula), se puede hacer. 
Os adjunto unas fotos de la Z-326 que acabo de terminar- completamente de caja- recreando la EC-AKX 
que voló Ángel Negrón en el mundial de Bilbao en 1964, la siguiente será la EC-AXA que es la que tuvo 
asignado Manuel Ugarte, pero los 32 kilómetros de cinta de enmascarar y 78 toneladas de paciencia que 
hay que usar para este esquema de pintura me están retrasando un poco el proyecto. La maqueta 
incluye calcas para la EC-AXA, pero un aviso: Si se quiere montar la AXA de Bilbao, no se pueden seguir 
las instrucciones y hay que usar el morro para la versiones C, D, E, G e I: Las piezas H45, 28, 25, 20 y 21 la 
que han incluido es tal y como vuela ahora mismo en la PAC, que como ya sabemos ahora (espero), no 
monta el motor original Walter Minor , si no un M-137. Las calcas de la AXK están impresas en calca 
virgen e impresas en una impresora láser. Durante el campeonato, a cada una de las trener recibieron un 
número en la parte delantera del capot (ver la tabla que he incluido) y cada uno de los pilotos tuvo su 
nombre escrito con pintura blanca en el lateral del fuselaje: A.L Negrón, T. Castaño, M. Ugarte e 
I.Quintana. Los estarcidos estaban escritos en español, pero a 1/48 creo que se puede vivir con ellos en 
el idioma que está en la caja ya que para leerlos (al menos yo) hace falta una lupa de 300 aumentos.  
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Otra advertencia es que la del Museo del Aire, que estando en un magnífico estado, no representa con 
exactitud la de Tomás Castaño durante el campeonato de Bilbao: Como se calentaban mucho, don Fermín 
Tordesillas modificó los capots, añadiendo una entrada y una salida de aire, de forma que no tiene las 4 
branquias que tenían en Bilbao si no 6. En resumen, para hacer una de Bilbao no hay que modificar los 
capots. Por otro lado, en Bilbao no tenían pintadas las líneas de referencia en el puesto trasero, entre otras 
cosas porque les obligaron a volarlas desde el puesto delantero.  Respecto al montaje no hay ningún 
secreto, es una de esas maquetas que metiendo el pegamento en la caja y agitando, sale una cosa muy 
decente.  Para evitar complicarse la vida con la pintura- sobre todo con la AXA- recomiendo pintar los 
planos, el fuselaje y los estabilizadores por separado y luego, una vez esté todo pintado y listo, ensamblarla. 
La pintura de la AKX la mezclé a ojo, por lo que no puedo ayudar mucho en esta parte y respecto a los 
desgastes, los reduciría al mínimo o a nada, evitando caer en la tentación de dejar la Trener como si hubiese 
hecho la campaña de Rusia. Los aviones acrobáticos suelen estar muy limpios por dónde y cómo operan- las 
únicas manchas de aceite suelen estar detrás del capot por lo que sudan y las de combustible- aunque 
suelen repostar con mucha frecuencia porque los vuelos no pasan de 20 minutos- son mínimas. 

Detalle de la cabina de la 
trener a medio pintar. 
Javier Aranduy

La trener imprimada y lista para pintar. Javier Aranduy

Terminada!. Javier Aranduy
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Competición PILOTOS AVIÓN

Mundial, Bilbao 1964 Cap Tomás Castaño

Tte. Julio Arrabal

Tte Ángel Negrón

Tte Manuel Ugarte

Tte Ignacio Quintana

Z-326 Trener Master

Mundial, Moscú 1966 Cap Tomás Castaño

Cap Manuel Ugarte

Cap Ignacio Quintana

Cap José Pablo Guil Pijuán

Cap Ricardo Rubio

Tte Fco Gómez Carretero

Tte Víctor Navajo

Tte Enrique Ynclán

Tte Agustín Gil de Montes

Z-526A Akrobat

Biancotto Trophy1966 Cap Tomás Castaño

Cap Manuel Ugarte

Cap Ignacio Quintana (queda 3º)

Z-526A Akrobat

Biancotto Trophy1967 Cap Ignacio Quintana

Carlos Alós Trepat

Jose Luis Balcells

Z-526A Akrobat

Mundial, Magdeburgo 1968 Cap Manuel Ugarte

Cap Ignacio Quintana

Cap Fco Gómez Carretero

Carlos Alós Trepat

Jose Luis Balcells

Z-526ª Akrobat

Mundial, Hullavington 1970 Cap Fco Gómez Carretero

Cap Enrique Inclán

Cap Agustín Gil de Montes

Carlos Alós Trepat

Jueces: 

Juan Carlos Ferreiro 

Cristina Albareda

Z-526F

Biancotto Trophy 1971 Cap Fco Gómez Carretero

Cap Agustín Gil de Montes

Carlos Alós Trepat

Tomás Castaño

Z-526F

Mundial, Salón De Provence 1972 Cap Fco Gómez Carretero

Cap Enrique Inclán

Cap Agustín Gil de Montes

Carlos Alós Trepat

Tomás Castaño

Jesús Zuazu

Z-526F

Competiciones internacionales con las Zlin Z-326, Z-526A y Z-526FS
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Matrícula Avión C/N Fecha Registro Info Esquema Pintura

EC-AXA Zlin Z-326A Trener-Master 861 29/04/1964 en vuelo en la Fundació 

Parc Aeronautic de cataluña

Amarilla, Roja, Blanca "M. Ugarte", 11

EC-AXD Zlin Z-326A Trener-Master 898 29/04/1964 restos (planos) almacenados en el museo 

del aire en cuatro vientos

Gris verdoso, blanca, azul "I. Quintana", 

12

EC-AXK Zlin Z-326A Trener-Master 891 29/04/1964 desguazada Gris verdoso, blanca, azul, "A. L. Negrón", 

13

EC-AXL Zlin Z-326A Trener-Master 899 29/04/1964 restaurada en el museo del aire Gris verdoso, blanca, azul, "Tomás 

Castaño", 14

EC-BDS Zlin Z-526A Akrobat 1001 31/05/1966 en vuelo en la Fundació 

Parc Aeronautic de cataluña

“La Azul”

EC-BDT Zlin Z-526A Akrobat 1002 31/05/1966 toma fuera de campo Gómez Carretero 

en Monflorite por fallo de motor, baja, 

desguazada

“La Verde”

EC-BDU Zlin Z-526A Akrobat 1003 31/05/1966 accidente en los Llanos de Alfredo Jménez 

Millas y Martínez Sollet el 30 de mayo de 

1972 entrenando

“La Marrón”

EC-BDV Zlin Z-526A Akrobat 1004 31/05/1966 restaurada en el museo del aire de Cuatro 

Vientos

“La Gris”

EC-BVJ Zlin Z-526F Trener 1122 23/06/1970 toma fuera de campo Agustín Gil de 

Montes tras parada de motor por falta de 

combustible cerca de Alcorcón viniendo 

del CEVA en Palma del Río, ahora en la Fio

Roja y blanca

EC-BVK Zlin Z-526F Trener 1123 23/06/1970 Museo del aire Verde y blanca

EC-BRH Zlin Z-526F Trener 1105 23/06/1970 RACV, baja tras accidente en Burgos 

15/08/1984 

Roja y blanca

EC-CZU Zlin Z-526L Trener 1160 25/11/1977 abandonada en el berriel, 

motor lycoming, propietario Ciro Urcelay

Blanca y Roja y posteriemente roja

EC-CUY Zlin Z-726 Universal 1353 08/02/1977 accidente el 23 de abril de 1980 en 

Boadilla, fallecen Francisco de Andrés 

Sanz y Alberto Menéndez Chacón-

Blanca y roja

EC-CUZ Zlin Z-726 Universal 1354 08/02/1977 accidente el 19 de junio de 1984 

despegando en cuatro vientos Ramón 

Sanz Tremiño y Antonio Quintana- Baja, 

cola montada en la BVK del Museo del 

Aire

Blanca y roja

EC-CVA Zlin Z-726 Universal 1355 08/02/1977 accidente en Sanchidrián el 3 agosto 

1984, fallecen Ricardo Conti y Eduardo 

Castellanos

Blanca y roja

EC-MKQ Zlin Z-326MF Trener-Master 839 restaurada, en vuelo, Carlos Morales Blanca y roja

EC-WXB Zlin Z-326A Trener-Master 896 accidente durante el ferry 

en schindellohe(oberfalz) por 

mala meteoel 4 de abril de 1964, fallece 

el piloto rudolf arnold de 33 años

EC-WXC Zlin Z-326A Trener-Master 897 accidente durante el ferry 

en kynžvart cerca de marienbad por 

mala meteoel 4 de abril de 1964, fallece 

el piloto ernst bruchmüller de 38 años
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“Canario” Azaola

Javier Arandui Laiseca

Javier López

Diseño original de Luis Díaz

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 
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