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El domingo 5 de febrero, con muy buena afluencia de publico y
excelente meteorologia, celebramos la primera demostracion de 2023.
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Ao Nos visitaron en la demostracion de febrero 2023
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EL AUTOGIRD

La Escuela de
APOYO AEREO

N/ Adncuentenanio del vuelo
\(—-Sevilla-Bata

¥

En el nimero 492 de la “REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA”
de diciembre de 1981, se publico un articulo titulado
“REIVINDICACION DEL AUTOGIRO”

Por su calidad y por que sigue siendo actual, lo reproducimos 42 anos

después.

El autor, Félix Alonso Guillén, fue miembro del Patronato fundador de la FIO.
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Por FELIX ALONSO GUILLEN
Tte. Coronel Doctor Ingeniero Aerondutico
Piloto Comercial de Helicoptero

on motivo del proximo primer vuelo del prototipo Autogiro Moderno de cuatro plazas,

que estd desarrollando la Empresa AISA, y de la simpatia con que el autor ha visto desde
¢l principiv del proyecto esta aventura investigadora, por cuanto se trata de un caso excepcio-
nal en Espana al acometer una Empresa un riesgo de investigacion aerondutica, sin contraparti-
da previa de posibles contratos, revolvi entre viejos papeles buscando un proyecto de articulo
escrito por el ario 1975.

Repasando el mismo, con la perspectiva del tiempo, me causd sorpresa al comprobar no
solo su actualidad, sino lo que es mucho mas importante, que &l proximo autogiro de AISA va
a incorporar la mayoria de los avances tecnoldgicos, que le permitiran situarse dentro de la
zona de competividad prevista en el articulo. Por ello y sin variacién apreciable sobre el
original del aiio 19/5 (nunca publicado ni enviado para su publicacion), se reproduce a
continuacidn el mismo,

Aunque pueda parecer trasnochado el intento reivindicativo del autogiro para la década
de los 80, existe una amplia gama sin cubrir intermedia entre los aviones de ala fija y los
helicopteros, que sdlo seria alcanzable por unos aviones “Super STOL”, que la podria llenar
de formula autogiro, tanto mas cuanto que éste Gltimo en su versiobn moderna, puede acercarse
hasta casi confundirse con la formula VTOL.

En todo lo que sigue se utilizaran las férmulas STOL y VTOL estrictamente en su
acepcion etimologica; es decir “despegue y aterrizaje corto” y “despegue y aterrizaje vertical”’
respectivamente, sin que en ambas definiciones sea exigible la posibilidad de vuelo estacionario,
privativo de los helicopteros y de alguna formula VTOL,

Evidentemente surgen muchas preguntas de sentido comin al hablar de autogiros. Aqui se
van a exponer las que se consideran mas importantes, y a tratar de responder a las mismas con
la maxima objetividad posible. No se oculta que a cada pregunta y respuesta, podria oponerse
casi justamente la contraria, y que la demostracion de cualquier variante es muy dificil en
estos momentos, por la sencilla razon de no existir autogiros operativos modernos, sobre cuyos
resultados practicos se pueda basar, argumentar o intentar demostrar cualquier afirmacion en
uno u otro sentido.
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Antes de seguir, el autor quiere
llamar la atencion del lector, sobre el
mayor peligro dialéctico sobre este
tema, que consiste en la dificultad de
aislarse mentalmente y tratar de par-
tir de cero sobre un andlisis riguroso
de argumentos, No es frecuente gue,
inconscientemente, exista un profun-
do prejuicio previo condicionante: el
de suponer que el autogiro es una
formula superada y anacronica, y que
existiendo helicopteros sobra pensar
en autogiros,

Se va a tratar de razonar sobre
tres preguntas, que por si solas pue-
den responder a la mayoria de los
interrogantes que provoca la sola idea
de una resurreccion del autogiro. Es
tas preguntas parten de la base de un
conocimiento previo suficiente de lo
que es un autogiro, No se va a repe-
tir aqui, lo tantas veces escrito sobre
autogiros o sobre su vulgarizacion

orica. r regun son |
tedrica. Las tres p guntas s Prototipo de vuslo del Autogiro AISA/GN que uye 1 In

siguientes: industria sucesora de Loring

a).— ¢Por qué no se desarrollan actualmente autogiros?

b).— ¢éQué ventajas reportaria la utilizacion de autogiros? .

¢),— ¢Cémo podria competir un autogiro, con aviones de ala fija o helicopteros? ,

T ey
5 T .

‘\ . -
\\\_'z' T e

Autogiro La Cierva C-X1| construido por Loring
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a)l.— ¢POR QUE NO SE DESARROLLAN ACTUALMENTE AUTOGIROS?

n primer lugar, no estad tan abandonado el campo de los autogiros como pudiera parecer a
E primera vista, ya que actualmente existen bastantes tipos de autogiros y se estan
desarrollando también cierto nimero de ellos, si bien generalmente de muy poca capacidad,
principalmente de tipo deportivo y con la tecnologia basica de los afios 30, sin el Gltimo
avance de La Cierva del rotor autodindmico, y generalmente con problemas de estabilidad a
baja velocidad y sobre todo con maniobras de O—G, e inversion de flujo a través del rotor,

o Sin embargo no es preciso repasar las caracteristicas de los autogiros actuales, pues es de
sobra conocido que ni la categoria industrial de los fabricantes, ni las caracteristicas y
actuaciones obtenidas por los mismos, suponen un argumento en favor del desarrollo de
autogiros; es mas, son en cambio un buen argumento en su contra, puesto que ninguno de
ellos se fabrica en serie ni se utilizan mas que esporadicamente, aparte de que alguno de ellos
han fracasado o consequido unas caracteristicas muy mediocres. El hecho cierto es que
ninguna Firma aerondutica de categoria mundial esta interesada en este problema.

Si esto es asi —y asi es—, cabe pensar que deberan existir razones poderosas para este
abandono, y que dificilmente puede existir interés en perder el tiempo con un tipo de
aeronave, para la que el propio avance de la tecnologia ha superado su concepcion, y cuyo
recuerdo se ha convertido —por muy entranable que pudiera ser el mismo para nosotros— en
una pieza de museo, mas que en cualquier otra cosa.

Sin embargo conviene investigar un poco mas a fondo el problema, ya que actualmente se
empieza a poner en tela de juicio este criterio. Hace unos afios —pocos—, no se vislumbraba un
campo de aplicacion para el autogiro, sin embargo ahora que las realizaciones STOL no han
cubierto, en general, las esperanzas depositadas en su desarrollo {sobre todo para recorridos de
despegue inferiores a los 500 pies), puede empezar a pensarse seriamente que la formula
autogiro debidamente modernizada, podria ser precisamente |a que permitiera alcanzar las
caracteristicas STOL fracasada en la gama de los recorridos muy cortos de despegue y
aterrizaje.

La formula autogiro modernizada, sobre todo |legando cumplidamente a los recorridos de
despegue y aterrizaje de CERO METROS, convertiria instantdneamente el autogiro en un
“Super STOL", tanto que lo incluiria de lleno de la formula VTOL a coste minimos compara-
dos con cualquier otro intento en el terreno VTOL; aunque eso si, sin posibilidades de vuelo
estacionario. Y esto ni mas ni menos es lo que con caracter experimental |legd a consequir el
altimo modelo de La Cierva dotada de rotor autodindamico, modelo denominado C-40 que
llegd a volar después de la muerte de su inventor; y que por otro procedimiento mas moderno
incorpora el autogiro AISA, autogiro de despegue y aterrizaje en CERO METROS,

Una aeronave econdmica, de enorme simplicidad y con un mantenimiento minimo, capaz
de despegar y tomar tierra absolutamente en cualquier tipo de terreno medianamente nivelado,
en la estricta amplitud de su tren de aterrizaje y libre de obsticulos en un radio de 50 a 100
metros, es algo que nunca podrd conseguir un STOL por muy sofisticado que sea, y que
permite a tal aeronave ser autdnoma con relacion al terreno en casi un 100%. Pues esto ni mas
ni menos, es lo que se puede esperar de un autogiro moderno y encima a costes practicamente
analogos a una aeronave convencional de ala fija comparable, y a costes netamente inferiores
en todos sus 6rdenes con relacion al helicoptero, unido ello a una enorme simplicidad de
mantenimiento, minimas exigencias de personal mecanico cualificado y costes minimos de
piezas de repuesto. Todo ello, presenta un cuadro atrayente de un competidor poderoso:
competidor cuyo nombre es simplemente AUTOGIRO MODERNO.

Sin embargo, a pesar de las aparentemente halagliefias perspectivas esbozadas en el parrafo
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anterior, ninguna Firma de categoria mundial ha abordado el desarrollo del autogiro. Ello no
puede ser debido a una simple coincidencia o0 azar y mucho menos a desconocimiento de
causa. Existe, eg obvio, una falta de interés, y esta falta de interés serd por algo, Tratemos de
adivinar el porqué.

No hace falta ser excesivamente perspicaz, para comprender que las fabricas punteras
mundiales en el campo de los helicopteros, tiene ante si un amplio y acada vez miés
prometedor mercado para sus propios helicopteros, lo cual no les crea ninguna necesidad de
tratar de desarrollar una aeronave que, como el autogiro, es mas limitada que el propio
helicoptero y que, por anadidura, caso de desarrollar el mismo, podria cubrir y restringir en
cierta medida su propio mercado, debido a sus menores costes de adquisicion y de manteni-
miento y repuestos, ya que podrian ciertos utilizadores sustituir helicopteros por autogiros,
cuando la indole de sus misiones no hicieran necesario el vuelo estacionario,

En el otro extremo del abanico, esto es el de fabricantes de aviones de ala fija de tipo
ligero, también existe un
creciente mercado para ta-
les aeronaves, y andloga-
mente al caso de los heli-
copteros, el autogiro (aun-
que por otras razones) po-
dria ser a su vez un serio
competidor para su propio
mercado, Por otra parte la
puesta al dia de aeronaves
de ala giratoria, estd difi-
cultada obviamente para
los fabricantes de ala fija,
por lo alejado de su tecno
logia.

Se entiende, en opi-
nion general del autor, que
no existe interés por parte
de ninguno de los fabrican-
tes de aviones de ala fija o El Sr, La Cierva junto & un autogiro C-30
de helicdpteros, para de-
sarrollar un producto intermedio, ya que ello no mejoraria sustancialmente sus actuales
mercados potenciales, e incluso que podria incidir en deterioro de los mismos, Por esa razén
de falta de interés, justifica plenamente la ausencia investigadora de los fabricantes punteros en
el terreno del autogiro; pero no demuestra nada mas en absoluto, ni mucho menos representa
una razon de peso para descartar las posibilidades técnicas y de utilizacion del autogiro,

b).— ¢QUE VENTAJAS REPORTARIA LA UTILIZACION DE AUTOGIROS?

L as ventajas de la formula autogiro se pueden sintetizar en las tres siguientes:

1.°.— Serd capaz de desarrollar todas las misiones encomendadas al helicoptero, que no
requieran vuelo estacionario (que son la mayoria).

2.°,— Podra mejorar muy notablemente la utilizacién de aviones de ala fija, reduciendo
practicamente a cero su dependencia de superficies preparadas para despegues y aterrizajes.
Con su capacidad de despegue y aterrizaje en CERO METROS convierte a la aeronave en
totalmente auténoma con relacion al terreno.,
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3.°.— Sus costes de adquisicion y de sostenimiento y sus exigencias de mantenimiento y
de piezas de repuesto, son netamente inferiores a las del helicoptero, con lo cual su utilizacion
en todas las misiones que no requieran vuelo estacionario podrian hacerse a costes muy
inferiores a los del helicoptero y con muchas menos exigencias de personal especialista y de
talleres.

4°.— Con relacion al avion de ala fija equivalente, sus costes de adquisicion seran
solamente muy ligeramente superiores, pero compensados por sus menores costes de manteni-
miento y repuesto, lo cual le hace comparable desde el punto de vista econdmico y netamente
superior en cuanto a servidumbre con relacion al terreno.

¢).— {COMO PODRIA COMPETIR UN AUTOGIRO CON AVIONES DE ALA FIJA O
HELICOPTEROS.

a respuesta a esta pregunta solo se puede encontrar mediante un analisis meticuloso y

responsable de los distintos tipos de mision desarrollada por los helicopteros y aviones de
ala fija. Dicho analisis para presentarse con todo rigor, tiene forzosamente que ser prolijo. El
autor hizo un estudio al respecto de mas de 50 folios, por el principio de los afios 70. Este
articulo perderia su caracter divulgador si reprodujera el largo estudio citado, pero sintetizando
mucho el mismo, se llegaba a la conclusion de que con excepcion de las misiones tipicas
encomendadas al Ejército del Aire y a la Armada, a las especificas de Salvamento, a las
utilizadas como grGa volante o recogida y suelta de carga y pasaje sin necesidad de toma fisica
de tierra, la totalidad del resto de las misiones efectuadas por helicopteros y aviones de ala
fija, podian ser perfectamente asumibles por autogiros, con las claras ventajas adicionales con
relacion al ala fija, de las posibilidades de toma y despegue con cero metros,

Dentro de todas estas posibilidades, no hay que olvidar la capacidad del autogiro para
volar sostenidamente a velocidad muy reducida, del orden de las 30 6 40 millas por hora, no
alcanzables por ningun avion de ala fija, aspecto este enormemente interesante en misiones
tales como: inspeccion de tendidos eléctricos, vigilancia y control de incendios o de trafico,
vigilancia antiterrorista o filmaciones a velocidad andloga a la del desplazamiento del vehiculo
que se filma.

En resumen, el autogiro podria efectuar la totalidad de misiones de los aviones de ala fija,
sin practica servidumbre del terreno y con posibilidades de vuelo a ultra baja velocidad. Podria
a su vez realizar la prictica totalidad de misiones efectuadas por los helicbpteros en el campo
civil, y la mayoria de aquellas del Ejército de Tierra y Fuerzas de Seguridad relativas a
vigilancia y enlace, a mucho menor coste y con muy inferiores exigencias de mantenimiento y
de repuestos,

CONCLUSION

E | autor ha intentado con este articulo colaborar a abrir un amplio campo de esperanzas y

de perspectivas con relacion al autogiro, a la vez que desea los mayores éxitos al proximo
autogiro AISA; confia en que si los resultados responden a las esperanzas depositadas en el
mismo por sus proyectistas, pueda crearse un mercado adecuado para un producto del que ya
una vez fuimos pioneros,

La mayor preocupacion del autor no se refiere a las posibilidades del autogiro, sino a su
aceptacién sin prejuicios, Este aspecto es muy importante y no desearia terminar este articulo,
sin hacer algunas consideraciones al respecto,
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La primera y principal es la de recordar la historia del autogiro. El reciente libro de
nuestro companero Jose Warleta (“Autogiro, Juan de La Cierva y su obra', Instituto de
Espafia, Madrid ,1977) es significativo y triste a la vez. Juan de La Cierva fue una vez mas otro
espanol que no fue profeta en su tierra: solo y sin ayudas practicas, tuvo que ser en el
extranjero donde desarrolld efectivamente su invento, y el C-30 auténtico primer autogiro
operativo, fue fabricado en el extranjero con mas de 150 unidades, de las que Espaia sélo
llegd a tener cinco unidades importadas (dos la Aeronautica Naval, dos la Aviacion Militar y
uno la Compania Gonzalez-Byass).

Seria lamentable que se repitiera este triste sino, y que el nuevo autogiro moderno AISA
—caso de triunfar técnicamente— encontrara otra vez en Espafa desinterés y despego; en algo
que nos pondria por segunda vez en la vanguardia aeronautica en un campo concreto con algo
que, debidamente ayudado moral y materialmente podria tener ficilmente un mercado poten-
cial mundial de mas de 1.000 unidades (siempre claro es que el prototipo tuviera éxito),

Es de absoluta evidencia que no hay misiones del Ejército del Aire, ni de la Armada, que
puedan ser cubiertas por autogiros, Pero {sucede realmente lo propio para el Ejército de Tierra

Autogiro La Cierva- Bennatt

o para las Fuerzas de Seguridad? . La respuesta la tendrian que dar los interesados y sblo ellos;
pero no es aventurado suponer que existen posibilidades ciertas en n}isiopes tales como:
enlace, observaciéon en territorio dominado por Fuerzas propias, en vigilancia y otras; todo
ello a costes muy inferiores a los del helicoptero, con muchas menos exigencias de manteni-
miento y repuestos y con una practica autonomia con relacion al terreno,

En areas bajo responsabilidad de otros Departamentos Ministeriales, misiones tales como
vigilancia de incendios forestales, lanzamientos de agua y transporte de personas y pertreqhos a
lugares cercanos a los incendios, asi como vigilancia de trafico, de fronteras, antiterrorista y
otras, sin excluir transporte de personas desde practicamente cualquier punto, son aspectos
claros e indudables.

En el ambito civil, todas las misiones de fotografia, propaganda, taxis, cinematografia y
fumigacion (sin limitacién de puntos de aterrizaje y con desaparicion del peligro de pérdida de
velocidad para la fumigacidn), son aspectos concluyentes, y todos ellos a costes equivalentes a
los del avidn de ala fija y netamente inferiores en todos sus ordenes a los del helicoptero.

Finalizo este articulo con un solo deseo:

“LARGA Y FELIZ VIDA AL RESUCITADO AUTOGIRO"
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Correo recibido de nuestro socio, colaborador y amigo José Manuel Serrano
Esparza.

José Manuel ha realizado una impresionante cronica sobre la conferencia
pronunciada por el coronel Rosello, el pasado dia 3 de febrero, en la reanudacion
del ciclo de conferencias de la FIO.

Estimados Sefiores de la Fundacion Infante de Orleans :
Primero de todo perdonen por favor que les moleste de nuevo.

El motivo de enviarles estas lineas es porque el Viernes 3 de Febrero de 2023 pude asistir a la
maravillosa conferencia " ¢, Por qué vuela un Autogiro ", impartida por el coronel Fernando
Rosello.

Esta conferencia ha sido a mi modesto entender una de las mas importantes en toda la historia
de la aviacion espafiola y probablemente la mas trascendental de todos los tiempos desde el
punto de vista de la explicacion de la mayor aportacién hecha por Espafia a la aviacion mundial :
el autogiro y el ala rotatoria inventados por el genio Juan de la Cierva.

Obviamente, soy un simple apasionado de la aviacién con conocimientos muy limitados, desde
hace mas de treinta afios intento comprender la autorrotacién y no termino de asimilar el
concepto, que desde un punto de vista cientifico y tecnolégico excede mis modestos
conocimientos y capacidades.

Pero esta conferencia del 3 de Febrero fue en mi opinién un auténtico hito histérico que va a
catalizar acontecimientos aeronauticos de auténtica talla internacional que situaran pronto a
Espafia en el epicentro de la aviacion mundial, cuando tenga lugar el vuelo inaugural de la
réplica del autogiro C4 en Getafe y posteriores vuelos por toda la geografia nacional.

Creo que Fernando Rosell6 es quiza hoy por hoy el mayor experto en autogiros del mundo,
ademas de una gran personay con una inefable capacidad didactica, siempre intentando hacer
las cosas comprensibles a todo el mundo.

He hecho este modesto articulo sobre la conferencia, que espero les guste y que pueda servir
para ayudar en el enorme esfuerzo que llevan haciendo ustedes desde hace muchos afios para
promocionar y difundir el inmenso legado de la aviacién y aerondutica espafiola:

Puede seguirla en su pagina web:
https://elrectanguloenlamano.blogspot.com/2023/02/por-que-
vuela-un-autogiro-magistral-e.html
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Cuando se pretende hablar sobre uno de los iconos de la historia del Vuelo Acrobdtico, no es facil saber
por donde comenzar. Ademas, es atrevido dirigirlo hacia algunos de los aficionados a la aviacion, que facil-
mente saben tanto o mds que td... Sin embargo, me atreveré, simplemente, porque tengo el privilegio de haber
conocido a gente especialmente vinculada a este avion, de una u otra manera, durante el proceso de busqueda
de una célula con potencial, su restauracion/overhaull (OH), el manejo de toda la documentacion pertinente,
y por contar con una inestimable cantidad de informacién suministrada por mi amigo José Luis Serrano.

Cuando me preguntan como es el avion, contesto que para mi es parecido a una especie de asunto
amoroso, y por tanto complicado...
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Mantenerlo y operarlo es una auténtica delicia, una especie de idilio mas inesperado que otra cosa,
debido a la leyenda negra que ensombrece su desempeno en nuestro pais, a pesar de que fue la montura del
Equipo Nacional de Vuelo Acrobdtico que en 1964 logr6 la Medalla de Oro para las manos del Capitdn Castafio
y el segundo puesto para el Equipo Espaiiol en la clasificacién general, pero exige cuidadosa atencion.

Al margen de su enmarafiada historia, que intentaré resumir, puedo asegurar que se comporta como un
avion mucho mayor de lo que es:

El tacto de los mandos de vuelo se corresponde casi con el de un reactor de entrenamiento militar lige-
ro, pues vuela con marcadas inercias.

Aunque por su envergadura la carga alar no es alta, hay que volarlo con el diagrama de maniobra en
mente si quieres evitar el bataneo y las excursiones en el vuelo acelerado, tanto con Gs positivas como negati-
vas.

Entrega respuestas disimilares a los mandos: un alabeo preciso y potente, seguido de un mando de pitch
mads demandante y finalmente, un control de yaw menos efectivo que te exige al maximo...

En concreto, la variante 326M, que nos ocupa, es basicamente lo que su nombre indica - Trener Master
- un docil y facil entrenador basico — un patin de cola obediente para las operaciones en tierra, pero dotado
de un motor relativamente potente equipado con una pesada hélice con todos sus efectos de par, geométricos,
inerciales y giroscopicos asociados...

Esto significa que mds alld de poseer una benigna pérdida, y siendo una confortable, econémica y pa-
noramica avioneta de viaje, al entrar en su verdadero leif motif - el vuelo acrobatico - se desata todo su caracter
exigente y temperamental...

“Ten cuidado con lo que me pides a los mandos porque te lo voy a dar”, parece rezar...

Aplanar o profundizar una barrena es un asunto tan facil como mover la palanca de gases lo suficiente para
sacar el motor del régimen de ralenti, o mover los potentes alerones un centimetro o dos desde la posicion
neutral, y lo mismo ocurre con el elevador si adelantas ligeramente la palanca antes de parar la rotacién con
el timon: la auto rotacion se acelera dramaticamente. En todos estos casos, puedes esperar casi dos vueltas de
propina... no apto para cualquier piloto que no tenga fe en lo que estd haciendo...

Cualquier maniobra acrobatica, incluyendo un simple looping, requiere una mano sensible y firme a los
mandos, pues el barrido de la aguja del anemoémetro es vertiginoso y es tan facil entrar en sobre velocidad en el
picado como quedarte sin ella, y provocar una barrena negativa en la cispide del looping si empujas la palanca
para intentar redondearlo...

La caida de ala también exige un exacto” timing”, y mejor no intentes ir “contra el motor”

Un resbale de cola, puedo asegurarlo, te va a impresionar, inexorablemente, y la evolucion desde vuelo
positivo a invertido (o viceversa), asi como el cambio de configuracion de los flaps de intradds, exigen impor-
tantes cambios de compensacion... o prepdrate para sujetar bien la palanca... Esto se traduce en una actitud
de morro muy bajo en el horizonte en vuelo nivelado positivo, y un morro muy alto sobre el mismo en vuelo
invertido...

Por ultimo, los grandes alerones generan una apreciable ginada adversa, que se combina con los efectos
giroscopicos de la hélice, exigiendo del piloto que se comporte como una especie de “yaw dumper”...
Hablando claramente, estamos ante un entrenador acrobdtico exigente y que puede llegar a “morder” si no
eres consciente de lo que tienes entre manos, mas atn por el tamano y la distribucion de masas, generandose
momentos angulares considerables en determinadas maniobras.

Ni mencionar que con los tanques auxiliares de punta de ala cualquier maniobra auto rotativa queda prohibi-
da...

Todo este caracter no es de extrafiar si miras con algun detenimiento su disefio:

- casi 11 metros de envergadura, con flecha en el borde de ataque, 5 grados de diedro positivo en un perfil de
gran espesor en el encastre, con tanta torsion, que termina en una cuerda de perfil casi negativa en los bordes
marginales...

- Un timén inmenso a pesar de lo alejado que esta del centro de gravedad, porque realmente es necesario.

- Un largo y puntiagudo fuselaje, requisito para alojar el confiable motor atmosférico LOM M137 A, de 6 cilin-
dros invertidos en linea refrigerado por aire, que es toda una entidad en si mismo, y sorprende por su suavidad
de funcionamiento y el bramido que entrega a plenos gases...

Lo mejor de la planta motriz: en maniobras es “CARE FREE”- una sola palanca de gases, como un re-
actor- y la hélice automatica AVIA V-503 hace el resto del trabajo...



Diener Haster

ZLIN Z-326 M Crener astern

No es que se trate de una hélice de velocidad constante, que cambia el paso para mantener las revolu-
ciones méaximas seleccionadas por el piloto, sino mas bien de una suerte de primitivo computador hidrauli-
co-mecanico que ajusta el paso y las revoluciones optimas, de forma completamente auténoma, en funciéon de
la presion dindmica...

En estos procesos, la electrénica no interviene para nada, tal como es la filosofia reinante en todo el
disefio aerondutico Checo de la época: Primero soluciones mecanicas, luego eléctricas, y como tltima opcién
las electronicas... por supuesto que la digitalizacion es inexistente, no habia nacido ni se la esperaba.

Como también tendremos que hablar someramente de Electricidad, solo sefialar que aqui se trata de un
robusto y sencillo sistema de DC (corriente continua) de 24 Voltios, alimentado por una dinamo de 1200 Wats
y una gran bateria de 300 Amp (Cuyos principales cometidos son la operacion del tren y el arranque del motor
de 6000 cm 3).

Su arquitectura goza de multiples protecciones, y de un bello y practico cuadro de control en el lado
derecho del cockpit - interruptores y breakers-switchs bien rotulados - nada muy comun en la época...

Gracias al apantallado de las magnetos, buzzer, regulador de voltaje, motor de arranque etc. y la profu-
sion de cables de masa entre los distintos elementos estructurales, una cuidadosa continuidad eléctrica-elec-
tronica esta asegurada hasta los descargadores de estatica en los alerones. Las comunicaciones y los delicados
equipos de avionica mandatorios hoy en dia lo agradecen...

Siguiendo con los indicios de incipiente ergonomia...también el ajuste de la mezcla es automatico hasta
una presion de altitud de 6000 pies. A mayor altitud, la capsula aneroide de la bomba de inyeccion mecanica
LUN deja de estar compensada, y empobrece demasiado la mezcla, con lo cual hay que enriquecerla manual-
mente...

En conjunto, el disefio del Sistema de Combustible, por su sencillez de funcionamiento y el racional nivel de
integracion en la célula, es digno de ser copiado (tal como he hecho para otros proyectos).

Con los tanques auxiliares de punta de ala montados, el sistema llega a incluir 6 tanques interconecta-
dos por gravedad, alojando hasta 175 litros de 100LL, que permiten una autonomia de 4hr + 30 min de reser-
vas- 800 km de radio de accion...

Hay una sola llave de control, con 3 posiciones: abierta (alimentacion acrobética continua), cerrada y reserva
de emergencia (15 min adicionales).
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Sin bomba eléctrica alguna, el suministro es siempre por succiéon mecanica desde la nodriza acrobatica
(el punto mas bajo del sistema en vuelo positivo y el mads alto en vuelo invertido), con la excepcidn de la selec-
cion del tanque de reserva de emergencia, que encontraras siempre lleno con el combustible de retorno de la
bomba de inyeccidn...
Asi mismo, el sistema de capds merece un aplauso. Facilita una efectiva refrigeracion de cilindros y del aceite
tanto en verano como en invierno, con ajustes manuales minimos en tierra, antes del vuelo, y gracias a la val-
vula bypass automatica del radiador del lubricante.

El sistema de anclaje instalado permite desmontarlos completamente entre dos personas en menos de 5
minutos... girar 9 tornillos de media vuelta cargados por muelle y a correr... De igual forma se descapota toda
la panza del avion y la dorsal del fuselaje (incluida la ctipula transparente) dejando accesibles todos los sistemas
para su mantenimiento (tren de aterrizaje eléctrico, combustible, aceite, cables y barras de mandos de vuelo,
electricidad etc.)

Parece que todo el avion se hubiese disenado con el requerimiento de un accesible mantenimiento en
linea, como si de un caza se tratase... Asi que puedo asegurar que disfruto tanto manteniéndolo como voldndo-
lo...nada que ver con la caja de tortura que suele representar la falta de accesibilidad en otros fuselajes clasicos
entelados.

Si nos fijamos en la solucién estructural, el parentesco con la Biicker 181 Bestmann es evidente. Veremos que
se corresponde con el estadio previo al monocasco integral que se afianz6 durante la Segunda Guerra Mundial.

Exactamente, como si de la anatomia de un Hawker Hurricane o un Yak se tratase, el fuselaje es tubu-
lar (recubierto de tela o chapa metalica), al cual los demas elementos funcionales se unen (alas, tren, timones,
etc.).

Esta opcion hibrida es 6ptima en su categoria, desde muchos puntos de vista, y sigue utilizandose in-
cluso en la actualidad en aparatos acrobaticos de ultima generacion, como el Extra.

Las alas, en cantiléver, son una estructura monocasco con revestimiento activo, y se unen al fuselaje con per-
nos.

La estructura tubular del larguero que forma el encastre, esté rellena con Nitrégeno a presion (monito-
reada) a fin de asegurar su integridad.

Otro elemento funcional que también usa presion de Nitrégeno es la amortiguacion oleo-neumiticos

del tren principal y del patin de cola.
Las ruedas principales van dotadas de frenos hidraulicos, accionados en la parte superior de unos inmensos
y comodos pedales-como en casi todos los aviones serios- que ademads dirigen con precision la rueda de cola.
Esta, se puede liberar automdticamente para movimientos en tierra, simplemente forzdndola mas de 20 grados
en cualquier sentido o provocando un viraje brusco con pedal y frenada diferencial mas alla de ese angulo...
una caracteristica que se agradece.

Las cabinas de pilotaje son aceptablemente espaciosas y ergonémicas, mucho mas que lo que podemos
esperar de cualquier avion de época similar ...

La cupula se desliza hacia atras por railes y estd dotado de un sistema de desprendimiento en vuelo para aban-
donar el aparato mediante paracaidas...un buen guino al piloto...

Pocos disefios contemporaneos se le acercan en estas dreas. Precisamente, la industria Checa fue influida por
la Alemana y la Sueca, aunque haya diferencias notables con ellas, como por ejemplo en el Cédigo de Colores.

Hay que sefialar, que hasta 1940, tanto Chequia como Rumania eran punta de lanza en tecnologia aero-
nautica en Europa, y que su normal evolucion se truncé por los acontecimientos que marcaron la geopolitica
desde el fin de la Guerra.

Habiendo hablado ya de su peculiar caracter operativo y de algunos de sus sistemas, llega el momento
de hablar del “por qué” y de su historia, para poder entender qué supuso su aparicion en el panorama deportivo
hacia finales de los afos 50 y principios de los 60, cuando empez6 a copar casi todos los podios en el Lockheed
Trophy y los primeros Campeonatos del Mundo. Su Hegemonia dur6 casi una década...

El analisis de su morfologia nos ha revelado la naturaleza evolutiva de este entrenador, ahora su historia
nos lo confirmara.

La Familia Trener fue tomando forma desde sus origenes en la aventura aerondutica de un empresario
fabricante de zapatos (Jan Bata ), que en 1934 se embarcd valientemente en un nuevo y prometedor sector,
donde su pais despuntaba con gran energia, sobre todo en el terreno deportivo...
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Inicialmente, sus predecesores en la Compaiia de Aviacion de Zlin ( actualmente Moravan ) fueron

planeadores. Alrededor de 1935 comenzaron a disenar y producir aviones autopropulsados de excelente cali-
dad que llegaron a exportarse con cierto éxito a Europa Occidental, hasta 1939...

Z Xl

Z Xl

ZLIN XII

Z 25 SOHAJ

La incautacion de la fabrica por El Tercer Reich, tras la ocupaciéon Alemana de Checoeslovaquia, expli-
ca su noble linaje con la Biicker 181 Bestmann, que pasoé a ser fabricada alli en un importante nimero.

Tras la contienda, al quedar el Pais bajo la esfera Soviética, la fabrica vivid, curiosamente, un afortunado
auge, gracias a la rigida planificaciéon comunista, tanto en el disefio como en la manufactura ...
Aquel panorama politico limitd, pero también especializé a esta empresa en disefios de entrenadores, princi-
palmente.

Después de la Guerra, siguieron construyendo avanzados planeadores, los primeros de perfil laminar,
y la Biicker Bestmann como Z 181, que fue evolucionando hasta la Z 26, primer ancestro de la saga Trener.
Los productos de la marca ZLIN, que incluyen motores de aviacion, han estado siempre asociados a una gran
calidad, honestidad, y tradicion.
La Z 26 era un entrenador militar basico, de fuselaje tubular, alas, elevador y timén de madera, con configura-
ci6én en tandem, puesto principal trasero, tren fijo con frenos hidraulicos, patin de cola controlable y hélice de
madera.
La FAMILIA TRENER, disenada por el Ingeniero jefe Karel Tomas, y de la cual en total se produjeron unos
2000 ejemplares, evoluciond a grandes rasgos de la siguiente forma:

Modelo Ano BL/ Moo Hélice Tren Motor Alas

ZLIN Plaza
226 1946 Bi. Trasero | V26 Madera p. fijo | Fijo WM 4-1II 105HP Madera

Z126 1953 | Bi. Delantero | V26 Madera p. fijo | Fijo WM 4-1II 105HP Metal
Z226T 1954 Bi.Trasero Madera paso fijo Fijo WM 6-1II 160HP Metal
Z226A 1956 | Monoplaza Madera paso fijo Fijo WM 6-111 160HP Metal
Z 226AS 1963 Monoplaza |V503 A. metal autom.| Fijo WM 6-11I 160HP Metal
7326 1957 | Bi. Delantero | Madera paso fijo | Retract. WM 6-111 160HP Metal
Z.526 1965 Bi. Trasero | V503 A. metal autom. | Retract. WM 6-11I 160HP Metal
Z 526F 1968 Bi. Trasero [ V503 A. metal autom. | Retract. M 137A 180HP Metal

Z 526AFS | 1971 Monoplaza V503 A. metal autom. | Retract. M 137A 180HP Metal
7 526L 1972 | Bi. Trasero |Hartzell metal v. const| Retract. | Lycoming AIO-360 200HP| Metal
Z726 1973 | Bi. Tras. 6 Del. | V503 A. metal autom. | Retract, M337AK 180HP Metal
Z726K | 1974 |Bi. Tras. 6 Del. [V500 A. metal v. const| Retract, M337AK 210HP Metal

S - Special - Hélice Automdtica V503A

T - Trener

TM - Trener Master

F - Motor LOM M137A
L - Motor Lycoming A10-360 BIB
A - Akrobat

WM 4-I1I - Motor Walter Minor 4
WM 6-I11 - Motor Walter Minor 6
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Sobre el curioso baile en la localizacion del puesto principal de pilotaje, se puede afirmar que hay dos
razones principales:

Las referencias para el vuelo acrobatico son mejores desde el puesto trasero, que permite observar el
borde de salida perpendicular al eje longitudinal, mientras desde el puesto delantero la flecha del borde de
ataque despista mas.

Por otra parte, cuando se instala la hélice metalica automatica V 503, que pesa en conjunto casi 30 kg, el des-
plazamiento del C. de G. requiere localizar al piloto en el puesto trasero para un éptimo comportamiento.

Con esta introduccion al objeto que queremos presentar, llega el momento de contar la historia par-
ticular del Proyecto de Restauracion de la avioneta Z-326 M Trener Master, n° serie 839, fabricada en 1963 y
matriculada actualmente como EC-MKQ:

Todo comenzé durante un viaje a OtroKovice, en la Republica Checa, en el 2008, acompaifiado por mi
amigo Roman Bednard, que es el mecénico que ha mantenido desde 2003 el motor LOM M332 AK que equipa
la Bii Jungmann EC-YTC.

El objetivo era visitar el taller de Zlin Avién S.L. y contactar con su Ingeniero Jefe y duefio Sr. Jancar,
a fin de obtener algunos repuestos y tornilleria para la restauracién y el OH de la Zlin 50 EC-DLYV, que estaba
entonces en proceso en Espaiia...

Aunque el esfuerzo resultd infructuoso - solamente utilizaba su “stock” para sus propios proyectos - si
que quedé impresionado por la calidad del trabajo de restauracion de sendas Zlin 526 que ocupaban casi por
completo sus instalaciones...

Aquel era un proceso completamente artesanal, realizado por operarios con batas blancas, y aunque las
herramientas y la maquinaria carecian de cualquier indicio de electrénica o de control numérico - al mas puro
estilo allende el Telon de Acero - los resultados eran de pura maestria...

Habiendo conocido hasta aquella fecha la anatomia de muchos aviones cldsicos y acrobdticos, me ma-
ravill6 aquel legendario aparato, que parecia tan delicado y robusto a la vez...

Nos movimos hasta tener ese mismo dia la oportunidad de visitar un emblematico aeroclub cercano, y
ver en vuelo simultaneamente varios modelos de Zlin: Z126, 2226,y Z 526... Todas y cada una de ellas estaban
dibujando su particular ballet aéreo en aquel cielo azul transparente de Febrero...

Aproximandome a aquellos pilotos y preguntandoles por sus monturas, pronto me di cuenta que cada
uno de ellos profesaba una especial fidelidad y entusiasmo a su aparato, asi que Roman lo negoci6 para mi, y
esa misma tarde tuve la oportunidad de volar en los tres modelos...
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Yo no tenia ni idea entonces, pero aquel piloto de demostracion, no era otro que Martin Sonka, asi que com-
parando con mi habitual lucha por arafiar energia en las maniobras con la Biicker, me pareci6 que cada uno de
ellos debia de ser el avion acrobatico mas facil del Mundo-salvando las diferencias entre sus motorizaciones...
aunque la Z-226 parecia acaparar la mayor admiracién por sus maneras ddciles y equilibrio de mandos, yo
quedé enganchado por la energia, inercias y sensaciones con la Z-526, y por su belleza de lineas...

Consciente de la vinculacion de este avion con nuestra historia, el deseo de poner uno de ellos en vuelo
en nuestras exhibiciones y concursos acrobaticos se despert6 inmediatamente, y por el camino dos socios se
unieron al proyecto.

Comisionamos al Sr. Jancar para localizar y adquirir una célula con el mayor potencial remanente posible.

Dada la profusion de variantes de Trener Master existentes, Milan Jancar ofrecid y aconsejo entre varias
posibilidades, una célula de Z-326 ( ex D-ENGA ) que acumulaba solamente 967 hr de vuelo, susceptible de ser
transformada bajo el STC ( Suplemental Type Certificate ) de su propiedad, en el modelo Z-326 MF ( Hélice
Automatica Avia V-503A, y Motor LOM M137A de 180HP ). A efectos practicos se trataba de una Z-526...

Ademas, aceptamos intentar rescatar de la baja del Registro Alemdn la antigua matricula original
D-ENGA.

Para llevar a cabo el trabajo administrativo ante la LBA, la supervisién, el control documental y técnico del
proceso, contratamos a un Ingeniero Aleman, el Sr. Berger, siendo él mismo, Inspector de Material de la LBA.

Entonces no nos imagindbamos la fuente de problemas que estas decisiones acarrearian, pero estuvie-
ron a punto de llevar al traste 5 afos de ilusiones y esfuerzos.

En esos primeros momentos, aun estibamos definiendo las caracteristicas del avion, tanto funcionales
(motor, hélice, instrumentos, componentes con vida limite, sistema de combustible y aceite etc.), como el ca-
racter y la mision del proyecto (esquema de pintura, autonomia, factor de carga de certificaciéon por empleo,
gancho de remolque de veleros, opciones de seguridad etc.).

De todas esas disquisiciones, ninguna fue tan dificil de resolver como el esquema de pintura, ya que
entendiamos perfectamente que la opcion elegida marcaria el estilo y el fin perseguido. Finalmente, la opcion
sencilla y funcional elegida nos liberé de rememorar algin aparato en particular y no distrae ni confunde las
lineas bien definidas de la avioneta...

Durante las evoluciones acrobdticas, el gris claro superior, con grandes tridngulos rojos, se diferencia perfecta-
mente del esquema blanco enmarcado en rojo en los bordes de ataque de las superficies inferiores.

Dada su envergadura y dinamica de vuelo, la elegancia en el aire es notable para el espectador.

Hasta ahi, vivimos el periodo mds comodo y gratificante de la ejecucion de nuestro propdsito...

Las primeras dificultades, cuando llegaron, fueron las inherentemente técnicas, perfectamente previsibles, que
traen consigo las consecuencias logicas de alargar los plazos previstos y encarecer los presupuestos, dentro de
un orden...

Por falta de experiencia en Proyectos de Reconstruccion de esta naturaleza, no sabiamos que una vez
inmersos en ellos, nos encontrariamos en situaciones de las que hay que salir y que no tienen precio...Simple-
mente, estds ahi y dependes de proveedores exclusivos para elementos escasisimos, que deben ir documentados
con un “EASA Form 1%, 0 no los podras montar...

Ya metidos en harina, el estado real de la célula y sus componentes, incluso la falta de alguna documentacion,
quedo al descubierto...

La mayor “sorpresa” para nosotros fue la necesidad de cumplimentar numerosos Boletines Operativos y Direc-
tivas de Aeronavegabilidad pendientes, que habia publicado el fabricante Moravan, antes y durante los nume-
rosos anos que el avion estuvo de baja, durmiendo en cajas, hasta que nosotros decidimos “resucitarlo”

La ecuacion quedd asi:

Los trabajos en Zlin Avion “dependian” de la CAA Checa, que adoptaba el criterio del taller, ya que el fabricante
Moravan habia declarado el modelo Zlin 326 “muerto” anos atras (2003), y habia vendido los derechos del TC
al Sr. Jancar.

La LBA Alemana se subrogaba a las certificaciones Checas, pero ademads nos exigia a los propietarios
determinados requerimientos extras en materia documental y de seguridad, que trasladibamos al Sr. Jancar
para su “costosa implementacion.”

Al alargarse estos procedimientos en el tiempo, en los estadios finales, habiendose ya matriculado el avion
como D-EUBE, nos sorprendi6 el hecho que nuestro ingeniero ante la LBA, enfermd gravemente y se retiro,
queddndonos a medias en el camino de conseguir el Certificado de Aeronavegabilidad Definitivo de la LBA.

Problemas de coordinacién entre la CAA Checa y la LBA, conjuntamente con la barrera idiomatica,
nos dejo totalmente dependientes de Zlin Avion y sus derechos de propiedad sobre el STC de la hélice, para
acceder a la Certificacion.

Como es imaginable, este proceso se encarecié entonces notablemente y llegamos a un callejon sin
salida, con el avién en el suelo por casi 2 afios, con divergencia de opiniones entre los socios, lo que finalmente
provocd la disolucion de la sociedad de propietarios y la ruptura de la relaciéon comercial con Zlin Avion S.L.
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Habia que abrir otra via completamente nueva, y en este caso, eso suponia iniciar la matricula del avién

en el Registro Espafiol de Matriculas, partiendo de cero:
Tanteamos en primera instancia la posibilidad de hacerlo bajo el Anexo 1 del Reglamento Base de EASA -Avio-
nes Nacionales no EASA, pero esa via qued6 cerrada inmediatamente por tratarse de un avion con Certificado
de Tipo Europeo (TC EASA), donde el avion cumplia todos y cada uno de los requisitos de aeronavegabilidad,
con la excepcion del escollo del Certificado de Nivel de Ruido.

Ademas, el Registro de Matriculas Espafiol exigi6 la demostracion de la propiedad del aparato median-
te un Expediente de Dominio, dado que las facturas de compra de la célula y otros elementos estaban a nombre
del Sr. Jancar, y nosotros nos ligabamos a ¢l solo por medio de un contrato de servicios y las pertinentes factu-
ras...

Una onerosa consecuencia de este requisito legal fue la exigencia realizar una importacion, antes de
poder ejecutar un alta en el Registro de Bienes Muebles.

Dado que el TC (Type Certificate) del modelo Z-326 habia sido transferido desde la CAA Checa a
EASA, y dentro de esta Agencia no habia en sus Hojas de Caracteristicas la posibilidad de montar la hélice
V 503A ni el motor LOM M137A, iniciamos desde AESA el proceso de Solicitar a EASA la Certificacion de
dichos elementos y su inclusion en el TC de la Zlin 326, como una nueva variante, la cual finalmente se cred y
pasé a denominarse Z-326 M Trener Master.

Para ello conté con la inestimable ayuda y direccion del ingeniero aeronautico del Departamento de
Certificacion de AESA, D. Manuel Herndndez Ferndndez, gran colaborador de la FIO, y con una sensibilidad
dentro de nuestra Agencia Nacional que considero inexistente en otras Agencias Europeas ...

Habiendo conseguido todo lo anterior, hubo que contratar una CAMO dispuesta a conseguir la expedicion de
un Certificado de Ruido y la aprobacién de un Plan de Mantenimiento para el nuevo modelo, procesos estos
que tomaron meses:

Tanto los procedimientos de mantenimiento como las mediciones sonoras son especificas de cada mo-
delo de avién con su motorizacion y hélice, y se requiere igualmente pruebas estaticas y en despegue...

A partir de ahi, se siguieron los tramites normales de Matricula y se consiguio el Certificado de Aerona-
vegabilidad Definitivo EASA a mediados de 2016, fecha desde la cual el avién ha acumulado felizmente cerca
de 100 horas de vuelo.

La salud del aparato es muy buena, restando un potencial aproximado de 1500 horas de vuelo acrobati-
co al Empleo de Certificacion de +4.5 G/ -3 G, y 2500 horas en Categoria Utility, siendo el deseo del propietario
que esta avioneta no abandone nuestro entorno histérico.
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el vigia

Aviacion Militar
Espanola

“CANARIO" AZAOLA
Miembro del [HCA

Hace 85 anos
COSCOTIOH Hace 55 af}ns
Do Suspension
Manises 3 febrero 1958

])csooso el capitan Antonio Cafete, de obtener el docto parecer del
teniente Carlos de Haya,—que se revelaba ya como un “manilas”-
consiguio que este, al igual que lo habian hecho Vallés y Martinez Merino,
probara también el “Gaviola".

Se trataba del hidro-planeador proyectado por €l y construido en los ta-
lleres de la Base de Hidros del Atalayon.

Un supersticioso, lo achacaria sin duda a la fecha; pero el caso es que,
tras el despegue remolcado por una rapida canoa automévil, hallandose a
cinco metros de altura al *Gaviola” se desplomd, sufriendo Haya diversas
contusiones de caracter leve, que asi y todo le llevaron al hospital.

M ras la suspension, iniciada
el pasado dia 25, hoy se han re-
anudado los vuelos en “Sabre™. Se-
gin hemos podido saber, la apari-
cidn de algunos sintomas de hipo
¥ia, achacable quizis al oxigeno, han
motivado una exhaustiva investiga-

cion, hasta descubrir que todo era
debido al elevado grado de humedad
del oxigeno, que a las bajas lempe-
raturas en aliura, se congelaba en las
tuberias, ohstruyendo su paso al pi-
loto que comenzaba a respirar su
propio anhidrido carbdnico.
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Hace 40 anos

Con las botas

Sevilla 1 febrero 1972

cababa de realizar Perico
[‘\ Santacruz el vuelo de prueba
en un “Super Saeta” y tras dejarlo
en la plataforma, ante el hangar y
bajar de su cabina, anuncio a los
asistentes que no se encontraba
bien. Trasladado rapidamente a un
centro asistencial, nada se pudo ha-
cer por su vida. La pasion por el
vuelo, que practicaba como la mas
habilidosa de las aves, la estird
hasla el ullimo momento.
Presidente del Aero Club de Sevi-
lla; primero en el Ejército del Aire,

donde formando parte de la 5° Es-
cuadrilla Expedicionaria combatia
en Husia, mas larde como probador
de la Hispano, su maesiria con el
“Saeta”, con el "Buchon” o cualquier
avion que se se le pusiera, fue exal-
tada en cuantas exhibiciones en Es-
pana y el extranjero participo. El ro-
daje de la pelicula La Batalla de In
glaterra, pudiéramos decir que fue
su cénit. Respetado v adorado por
aquella “troupe™ de cazadores que el
mismo selecciond, en el Reino Uni-
do se gand la admiracién de los fle
maficos britinicos —que a quienes
les “tira" la aviacion, no lo son
tanto— y de los yankees de Confede-
rafe Air Force que lo galardonaron.
Hay, recordandolo, algo sobresa-
le jque ya es decir! sobre sus virtu-
des aeronduticas, la excelentisima
persona que fue.

Visita nuestro Web Site:

Envienos sus sugerencias a:

MY ras las “sueltas”, llevadas a cabo estos dias por el comandante

“Perico” Santacruz, hoy con el vuelo de una formacion de “Bucho-
nes, han dado comienzo los preparalivos para el rodaje de la pelicula La
Balalla de Inglalerra. Ademas del citado, participan como cazadores los
comandantes José Manuel Alvarez Coterillo, Ramén Gutiérrez, Félix Fer-
nandez Rodriguez y Eladio Ramos Simon. Capitanes Juan Manuel Marti-
nez de Pison, Fernando de Arteaga, José A. Garcia Pérez, Manuel de
Ugarte, Julio Arrabal y Jesis Fernandez Trujillo. Brigadas Francisco Alva-
rez Redondo, Carlos Garcia Bermidez y Federico Iglesias Lanzos.

Nota de EI Vigia: Entre las mil y una anécdotas que Manolo Ugarte
cuenta en sus memorias —Enire Junkers y “Buchones- se refiere a que i
como capitanes, cobraban mensualmente 19.000 pts; los productores de
la pelicula les pagaban 6.500 jal dia!. Encima —agregamos nosotros— dis-
frutando del vuelo y “combates” con un avion irrepetible.

- -
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Hace 85 anos

Expectacion

Salamanca 9 febrero 1927

a presencia de una patrulla
4 de aparatos militares en El Teso
de |a Feria, a |a salida de |a ciudad por
el Puente Homano, ha atraido a milla-
res de salmantinos que han querido
ver de cerca el mundo de la aviacion.
A bordo de aquellos agiles y potentes
“Havilland” habian llegado figuras
llustres de la campafia de El Rif, como
el comandante Apolinar Saenz de Bu-
ruaga, los capitanes Luis Moreno
Abella, marqués de Borja, y su herma
no Alberto, José Garcia Mufioz, Arfuro
Menéndez y con ellos, nuestro paisa-
no, el prestigioso fotografo al servi-
cio de Aviacion, Leopoldoe Alonso.
Los vuelos de exhibicion y los bau-
tismos del aire, aliemaron con los que
se llevaron a cabo para obiener un pla-
no aerofotografico de la ciudad y las

Hace 75 anos

La Gloriosa

Valencia 20 enero 1937

i ya el pasado dia 14 la
k.. Gloriosa —como popular y justi-
ficadamente se conoce a la Aviacion
leal— personificada esta vez por los
rapidos bombarderos Kaliuska,
“metid” dos bombas de 100 kilos
en el crucero faccioso Almirante
Cervera, al que obligo a refugiarse
en Ceuta. Hoy, en un alarde de te-
meridad, han bombardeado el cita-
do puerto, incendiando los deposi-
tos de pefroleo. La densa humareda
negra, se puede apreciar desde una
considerable distancia.

Hace 60 anos
Motocicletas
San Javier 13 enero 1953

Y on la asignacicn a la Acade-
/ mia General del Aire de 30 moto-

Hace 75 anos
Recluta
Mueva York 6 enero 1937

a Prensa acusa al abogado

.4 judio Samuel Shacter quien en

combinacion con el sefior Mendez,

agregado consular del gobierno de

Valencia, se esfuerza en la recluta de
pilotos americanos.

Ray Bolton, quien vuela para el
Servicio Meteoroldgico, afirma haber
recibido una oferta de inscripcion
contra el pago mensual de 1.500 do-
lares, mas un premio de 1.000 dolares
por cada avidn enemigo derribado.

El aviador Bert Acosta, quien jun-
to a otros tres pilotos americanos es-
tuvo durante tres meses al servicio
del ejército de |a Republica, declard
que el y sus companeros fueron con-
tratados por las personas citadas,
afiadiendo que la Unidn Soviética es

cicletas Guzzi Hispania de /5 c.c., han
dado comienzo las clases con dicho
malerial, que comprenden las fases si
guientes: 1. Descripcidn y puesta en
marcha; 2. Cambios de velocidades;
3. Instruccion individual (2 clases) y
4. Formaciones (2 clases). Tales prac-
ticas han reemplazado a las de equita-
citn, que venian realizindose con ca
ballos provenientes de la desapareci
da Academia de Aviacion de Ledn.

la animadora interesada en |a revolu-
cidn roja en Espafia.

proyecciones benéficas de la pelicula
“Estampas espafiolas’, rodada por Le-
opoldo Alonso, fueron correspondidos
con los numerosisimos agasajos de
que fueron objeto los aviadores.
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Dregadesa)fes

por los tenientes coroneles Lorenzo Lucas Fernandez-Pena y Luis Azqueta. Si
bien éste, aterrizd con toda normalidad, su pareja. tras dar a entender con su
"pasada” a torre, que tenia averiado el equipo radio, incomprensiblemente, sin
que se sepan aun las causas, se estrelld en 1a linca Valdecantos en el término
de Pinto (Madrid), perdiendo la vida el citado teniente coronel Lucas

-
w"’ o
|= ?

Hace 40 anos

ccidente

Getafe 3 febrero 1960

L U apraximscion & ety beese (2 pa-
somb:e:oZ y “sombrero 3", pilotados fespeduvameme

- —————————

|||,..‘ @Iy (A

'...---------------------

guerra, al terminar esta. en mayo de 1940 oblendria sus alas de piloto. Apto
para la caza, a continuacion realiz6 el correspondiente curso y tres afios des-
pués, formando parte de la 4° Escuadrilla Azul (folo) con seis victorias, pon-
dria de manifiesto en los cielos de Rusia, sus indiscutibles cualidades de ca-
zador, siendo recompensado con 1a cruz de Hierro y el ascenso por méritos
de guerra. Al modernizarse con los reactores, el Ejército del Aire, el ya lenien-
le coronel Lorenzo Lucas, se integré en el 7° curso de Talavera Ia Real. Desli-
nado en el Mando de la Delensa, lormd parte de la patrulla de mando de
aquella insolita formacion de 84 Sabres, que el 3 de mayo de 1959, sobrevold |
Madrid en el XXI desfile conmemorativo de la Vicloria. Como reconocimiento
4 su brillante carrera, a titulo péstumo se le concederia la Medalla Aérea

) “Balilla” tripulante, en los “Junkers” y Savoia 79 de la

-
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Aviso legal

Todos los contenidos de este boletin
son propiedad de la Fundacién Infante
de Orleans y de sus autores.

No esta permitida su copia o
utilizacion sin autorizacion expresa.
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