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Demostracion de abril de 2025

Aunque el buen tiempo nos acompaind, no se pudieron cumplir todos
los objetivos dado que las lluvias de los dias anteriores dejaron
impracticable la pista de tierra necesaria para algunos modelos que
se tuvieron que quedar en tierra.

Contamos con una importante afluencia de socios y simpatizantes.
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Desgravacion para 2025

¢,Cuanto desgravan mis donativos?

Hasta 250€ partir de 250€

Sidonas Hacienda

- te devuelve

80€

100€

Para las personas fisicas, la base sobre la que se puede
deducir el 80% de la donacion en el IRPF, es de 250¢€.

Si se superan los 250€, con la cantidad restante del
donativo, habra un 40% de deduccion.

Si en los dos afnos anteriores ha donado a la FIO, al menos
cantidades por el mismo importe, la desgravacion
aumenta al 45%.
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El Largo viaje a Getafe

\

l
Contlnu,zfl entrenamiento en Getafe de

”

Ramon Alonso con el “Mosca i ;
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En el periodo de transicion a Getafe y gracias a
un acuerdo con la Base Aérea, la FiO tiene
destacados seis aviones que en lo sucesivo

~ operaran desde alli para las demostraciones
mensuales en Cuatro Vientos : Twin Beech, T-6,
Mosca, Mentor, Dornier 27 y Saeta.

Después de la demostracion del domingo 6 de abril 2025, los miembros de la Patrulla
Aguila nos acompafiaron en el almuerzo con los pilotos, mecanicos y voluntarios FIO.
Finaliz6 con un brindis por los 40 afios de la Patrulla.
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PLUS ULTRA

ELPLUS ULTRA ES EL PRIMER
GRAN VUELO ESPAROL Y £L
PRIMERD EN EL MUNDD QUE
CONSIGUIO DEMOSTRAR auE
SE PODIA UNIS
W

El Ayuntamiento de Palos de la Frontera esta preparando un gran homenaje para
conmemorar el centenario de la realizacion del vuelo del Plus Ultra en 1926.
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Réplica del trimotor Caproni Ca.3R en el aerédromo Nervesa
della Battaglia (cercanias de Treviso — Italia)

Comenzo la construccion Giancarlo Zanardo en 2008, realizando
su primer vuelo el 3 de marzo de 2015.

Foto Daniele Beltrame
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Ronald David Scott

DESPEDIDA DEL TENIENTE DE CORBETA PILOTO AVIADOR DE LA RESERVA NAVAL
ARGENTINAY SOCIO HONORARIO DEL INSTITUTO AERONAVAL RONALD DAVID SCOTT

Con hondo pesar, el Instituto Aeronaval despide, en su ultima singladura, al Sefior Teniente de
Corbeta Piloto Aviador de la Reserva Naval Argentina y Socio Honorario del Instituto Aeronaval,
Ronald David SCOTT. Nacido el 20 de octubre de 1917, en Villa Devoto, Ciudad Autbnoma de
Buenos Aires, el Sefor Teniente SCOTT, en su juventud tuvo su primer contacto con la aviacion,
se dio en 1931 al visitar el portaaviones britanico HMS Eagle amarrado en el puerto de Buenos
Aires, en ese momento supo que su vocacién era ser piloto de avidén. Su pasion por el deporte fue
la llave para alcanzarlo. Su extensa vida fue protagonista de acontecimientos memorables de la
historia. Viajo desde la Argentina para luchar contra Hitler en la Segunda Guerra Mundial y fue
testigo del horror de la invasion nazi. En nuestro pais, fue piloto de Aeroposta Argentina S.A.,
volando aviones Douglas DC-3, una de las lineas aéreas que se fusiond para formar la actual
Aerolineas Argentinas, en donde vol6 aviones como el Douglas DC-4 y DC-6B, el Comet 4y el
Boeing 737. Se convirtié en un activo defensor de los derechos de los aviadores y fundo la
Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas. Como otros 5.000 voluntarios argentinos en 1942, viaj6é a
Europa a defender la patria de sus padres y lo hizo volando un Supermarine Seafire, la version
naval del Spitfire. Por esa época lo comenzaron a llamar Ronny, nombre que afectuosamente
mantuvo hasta el presente. Ronny es un Veterano Argentino de la Segunda Guerra Mundial. Se
cas6 con Marion y form6 su familia: tuvo dos hijos, Roger y David, luego nietos y bisnietos.
Cuarenta afios después, su hijo Roger integré la Primera Escuadrilla Aeronaval de HelicOpteros
de la Armada Argentina durante la Guerra de Malvinas, siendo un piloto convocado. Ronny Scott
a su regreso al pais fue incorporado a la Reserva Naval en 1947, como Teniente de Corbeta,
Piloto Aviador y el INSTITUTO AERONAVAL, tuvo el Alto Honor de entregarle sus Alas Navales en
el Afo 2018. Mantuvo una relacién de estrecha camaraderia con la Asociacién Argentina de
Pilotos de Caza. Ronny siempre lucio orgulloso en sus prendas civiles el brevet de Aviador Naval
de la Armada Argentina y por su edad fue por muchos afios Decano de todos los aviadores
argentinos. Se jubil6 con mas de 23.000 horas de vuelo como piloto comercial. Hoy a los 107
afos, fallecié serenamente y en un suave despegue hacia su destino final. Los socios del Instituto
Aeronaval despiden a Ronny, sin ocultar su pesar, deseando que los buenos vientos sefialen su
rumbo celestial y que Nuestra Sefora Stella Maris,
patrona de todos los marinos, asegure su arribo al
puerto de la bienaventuranza eterna, destino final de
los hijos de Dios. Visto que en Semana Santa no se
realizan sepelios, el Funeral para Ronny se efectuara
el sabado 26 a las 11 horas en el cementerio Britanico
de Chacarita.

Autor: Alejandro Steselboin
INSTITUTO AERONAVAL®sct2025
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Una joya en camino

HISPANO H.A.1112 M-1-L “BUCHON” PARA LA EXHIBICION FLYING LEGENDS

El Hispano serd finalmente restaurado en los proximos
dos aios por los experimentados profesionales de
mantenimiento y restauracion de Fast Aero

La coleccidon de aviones de guerra de Georg Raab en el aerédromo de Siegerland
es cada vez mas extensa. Cuando usted lea estas lineas, El Supermarine Spitfire IX MH415
adquirido el afio pasado tiene que haber llegado ya al hangar de la coleccién. El avidn de caza
britanico fue mantenido los meses pasados por Fast Aero en Brasschaat , Belgica y sera visto
esta temporada en varias exhibiciones aéreas por toda Europa

Afinal de enero se supo que la coleccién se amplia con un Messerschmitt 109
“‘espaniol”.

Raab adquirié el C.4K-131 de la familia Vormezeele en Braaschaat.

Eric Vormezeele compro el avidn a mitad de los afios ochenta y estovo desde
entonces en poder de la conocida familia de aviadores.
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Una pieza de coleccion que no solo el corazon de los propietarios hace latir mds
fuerte, sino también el de todos los fandticos de las exhibiciones aéreas

Frederic y Alexandre hijos de Eric dirigen desde hace muchos afos la empresa de
restauracion y mantenimiento Fast Aero. Asi tiene sentido que el actualmente desmontado
Hispano en los proximos dos afios termine su restauracion. El caza actualmente registrado como
OO-MAF continuara volando por razones practicas con un motor Rolls Roice Merlin. Después de
todo los Spitfire y Mustang de la coleccién vuelan también con este motor. Todavia no se sabe que
colores llevara el Hispano, sin embargo, segun el proyecto actual sera presentado como un
Messerschmitt aleman.

Siga usted oportunamente en WW\.flyin-legends.eu las previsiones que aparecen
para la temporada de exhibiciones aéreas de este afio .

Stefan Schmall

Texto y fotos originales de la revista FLUGZEUG CLASSIC 5. Traduccion: Juan Crespo
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Comentario de Francisco Andreu

ANSALDO A-1 “BALILLA”

Ao 1920

Aerodromo de El Prat (Barcelona)
José Canudas en el avion

En 1920 el Servicio de Aeronautica Militar adquiere dos Ansaldo a
titulo experimental en el que José Canudas realiza varios viajes entre
Barcelona y Madrid, no habiendo quedado constancia de que entrara a
formar parte del inventario de la Aviacion Militar.
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Comentario de Francisco Andreu

De Havilland DH-4
Entrada en servicio 1920 en Cuatro Vientos
Todos tenian motor R.R. de 275 c.v.

En un pedido de 24 De Havilland que llegaron en los primeros meses
de 1920. En 1921 se adquirieron unos 30 DH-4.

Muchos fueron regalos de las provincias espafolas, luciendo en el
fuselaje el nombre de la provincia respectiva.

Todos estos aviones operaron en Marruecos desde las bases de
Tetuan, Larache, Arcila y Zeluan.

En Marruecos acabaron su vida operativa.
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Comentario de Francisco Andreu

De Havilland DH-4

Este avion, el “Cartagena”, con el numero 47, llegé a Melilla en el
afio 1921 y fue pilotado por el capitan Fernandez Mulero de la 35
Escuadrilla
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D i G EST Revista de Aeronautica y Astronautica - “Canario” Azaola

el vigia

Aviacion Militar
Fspaiola

“CANARIO™ AZAOLA
Miembro del IHCA

Hace 75 anos

Destreza

Zaragoza 8§ abril 1938

ras escol-

tar a una
patrulla de Jun-
kers 52 y "Pa-
vos™ (He-45) al
frente castello-
nense de More-
lla, ametrallando
concentraciones
enemigas, ha si-
do tocado en el Hace 65 afios
motor el Fiat CR-32 del capitan An- :
gel Salas. Ante la pérdida total de DeSflle
aceite, se ha visto obligado a aterri- Valladolid 1 abril 1943
zar forzosamente a escasa distancia
del municipio cifado. Si en un prin-
cipio, dado lo accidentado del terre-
no, estuvo tentado de arrojarse en
paracaidas (ya lo habia hecho en
Africa en una ocasion) pero al en-

]'\ n el brillante desfile conmemorativo de la Victoria, el Ejército del
4 Aire ha estado representado por quince Curtiss (Polikarpov I-15) per-
tenecientes al 33 Regimiento de Villanubla; los cuales, en homenaje al Ge-
neralisimo Franco, han formado en el cielo una F. El piiblico, que acudio
masivamente a la parada, aplaudio la presencia de los “Chatos” saludan-

- . doles con un flamear de pariuelos.
contrar una pequena ladera practica- En la fotografia, los pilotos participantes: en la columna vertical, de arri-
ble, decidio “meterse” haciéndolo ba abajo: Jiménez Freile, Monasterio, Ortiz Arana, Cesteros, Sancho Orti-
cuesta arriba, con tal destreza, que gosa, De las Heras, De la Riva y Fernandez Arrieta. En el tramo corto hori-
solamente sufrid dafios el avion en el zontal: Garcia Echevarria, Herrero y Elorrieta. Tras de ellos: Garcia San Mi-
fren y plano izquierdo. Testigo de ex- quel, Moya, Garcia Gonzilez y Motilla.

cepcion el general Aranda, cuyo
puesto de mando se encuentra a tan
solo un kildmetro del lugar.
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Revista de Aeronautica y Astronautica - “Canario” Azaola

Hace 50 afios
Traslado
Matacin 29 abril 1963
1 ecuperando una tradicion,

que se inicid con la Escuela Su-
perior del Vuelo (1946-1956) se ha
incorporado a esta base, la Escuela
de Polimotores. Creada en febrero de
1951 en el aer6dromo jerezano de La
Parra, en esos 12 afios imparti6 69

cursos de distintas modalidades
(polimotores, instrumental, exame-

nes libres, radios de a bordo, reen-
trenamiento y formacion de profeso-
rado). Los “biihos™ —como asi se les
conoce— con un plantel docente alta-
mente cualificado, al mando del te-
niente coronel Juan José Aldasoro y
los excelentes DC-3, continuara
cumpliendo una gran labor.

Hace 85 afios

Madrid 29 abril 1928

:P ara festejar la finalizacion del
curso de aviacian recientemente
celebrado, presidido por el Infante de
Orleans, que representaba a S.M. el
Rey, el ministro interino de la Guerra
general Martinez Anido y el coronel
Kindelan, se ha celebrado un ban-
quete en el restaurante Tournié. Asis-
tieron numerosos jefes y oficiales, asi
como los chilenos y peruanos que
habian participado en el mismo.
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Pamplona 24 abril 1963

T'n el poligono de tiro emplazado en Las Bardenas Reales, el

-4 Ejército del Aire ha llevado a cabo la, hasta ahora, mas ambiciosa
demostracion de su poderio. El capitan general y vicepresidente del Go-
bierno Agustin Murioz Grandes, el ministro del Aire teniente general La-
calle y altos jefes militares, han presenciado como 55 aviones descar-
gaban su armamento sobre objetivos simulados en aquellas duras, se-
cas y agrias tierras navarras.

Formaciones tales como “Deffin” y *Castor” con C.4K Buchones; “Ledn”,
“Ganso”, "Halcon™, “Caiman” y “Condor con C.5 Sabre; “Pato”, “Tigre” y
“Tordo™ con C.6 “Texan™; “Perdiz” 1y “Perdiz” 2 pareja de XE.14 Saeta; “Lo-
bo” 1, “Lobo” 2 y “Dogo”™ con B.2I Heinkel han sido las protagonistas. Un
“Buho”, de este tltimo modelo, se ha encargado de fotografiar las ruinas.
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Hace 85 afios
Invitacion
Tetuin 20 abril 1925

N omo devolucion de la visila

J que el pasado septiembre hizo a
nuestra zona una representacion del
37 Regimiento del Arma del Aire,
han pasado ocho dias en el protec-
torado francés cuatro aparatos al
mando del jefe de la Escuadra Aérea
de Marruecos, teniente coronel Pio
Femandez Mulero. Nuestros aviado-
res participaron en la fiesta de avia-
cion celebrada en Rabat, visitaron
los principales aerddromos y fueron
muy agasajados. Hoy en vuelo direc-
to desde Fez. han reqresado. mos-
trando su satisfaccidn por las aten-
ciones recibidas.

Nueva York 28 abril 1928

a colonia hispanoamericana
.4 de Nueva York ha ofrecido esta
noche un banquete en honor del
aviador Julio Ruiz de Alda; este pro-
nuncid una conferencia en la que
describio el hidroavion que estan
ahora construyendo para la vuelta al
mundo. Formara parte de la tripula-
cion —agregé— junto con los coman-
dantes Franco y Gonzilez Gallarza.
También se refiri6 al progreso de la
aviacion en Espafa, recordando
anécdotas y aventuras ocurridas du-
rante el vuelo en el “Plus Ultra".

Visita nuestro Web Site: Envienos sus sugerencias a:

Hace 90 afios

Primer
abanderado

Sevilla 15 abril 1923

" omo ya sa-

J ben nues-
tros lectores (ver
RAA 4-2003) en
solemne acto ce-
lebrado en la ba-
se de Tablada,
S5.M. Ia Reina
Victoria ha he-
cho entrega al
coronel Soriano, de la Bandera recién
concedida al Servicio de Aviacion,
recibiéndola después —sequn tradi-
cidn— el oficial subalterno mas anti-
qguo, feniente Oyarzabal.
_ Nofa de £l Vigia- Manuel Oyarzabal
Alvarez nacid en Madrid en 1891. Tras
los estudios bdsicos, ingresd en la
Academia General Militar y, como te-
niente de Caballeria, paso en 1920 al
Servicio de Aviacion haciendo el curso
de piloto, integrado en la “promocion
de los 1007, en la Escuela de Sevilla.

Destinado a Marruecos, participd
en distintas operaciones; entre ofras,
en la de recuperacion de Nador, don-
de su aparato sufrio el fuego enemi-
go. En cierta ocasidn, acompafiado
en funcion de observador por el te-
niente Paredes, resultd derribado,
viéndose obligado a tomar tierra en
un barranco donde, en rapida y brava
achuacion de las fuerzas terestres, se
puso a salvo a los aviadores y se re-
cuperd el aparato. )

Tras otros destinos en Africa y en
la Peninsula, al proclamarse la Re-
piblica, como muchos de sus com-
paferos, abandond el Ejército para
EXpresar su gran competencia en un
despacho empresarial madrilefio.

Siganos en:

El matrimonio con Elena Urrutia le
dio seis hijos, pero en aquel nefasto
1936, ella fallecio de enfermedad y
Manuel “militar de derechas”, vién-
dose perseguido, con harto dolor,
tuvo que separarse de aquellos. Re-
fugiado al fin en la embajada de Ru-
mania, sus hijos, en azarosas cir-
cunstancias pudieron salir de Madrid
y via Valencia alcanzar Marsella; al
tiempo que él, de noche, siguiendo
|2 ruta de los pastores™ alcanzo la
llamarda 7nna Macinnal incornorin-
dose al Ejército. El 27 de septiembre
el mismo dia que sus hijos a travé:
de Iriin jal fin! llegaban a San Sebas
tidn, su padre caia mortalmente heri-
do en el Frente de Ledn.

Siguiendo una innata aficidn
Juan, el segundo de los Oyarzaba
Urrutia, ingresaba con la 1* Promo-
cion en la Academia General del Ai
re; ya teniente, el 6 de julio de 1952
en lamentable accidente sufrido po
un “Junkers™ del 1= Grupo de FFAA
perdia la vida a los 25 afios de edad.
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“LA COLECCION”

N° 6.- 1942 Stinson L-5E Sentinel

La Stinson L-5 "Sentinel" es un avion biplaza de observacion y enlace construido durante la
Segunda Guerra Mundial por la Divisién Stinson de la Vultee Aircraft Company (Consolidated-
Vultee a partir de 1943) cuyo primer vuelo se realiz6 en 1942. Barato, versatil y robusto fue
ampliamente utilizado por las Fuerzas Aéreas del Ejército de los Estados Unidos, por el Cuerpo
de Marines, por la RAF y por la Aerondutica Militar Italiana y, en menor medida, por las fuerzas
armadas de otros muchos paises. Presto6 servicio en Europa, en Birmania, en Nueva Guinea, en
Filipinas y en las campafias de las islas del Pacifico. Su disefio es una evolucion de la Stinson
105 de 1939 incorporando todos los requerimientos especificos
del ejército para ser utilizado en multitud de tareas, tanto de

apoyo a primera linea como de enlace, observacion, transporte | —%\\/1
ligero, evacuacion de heridos, reconocimiento de rutas, %q

correccion del tiro de artilleria, abastecimiento de suministros a

posiciones avanzadas en primera fila, tendido de cables
telefonicos, direccion de bombardeo en apoyos aéreos
cercanos y un largo etcétera que haria la lista interminable.

Especificaciones:

Motor: Lycoming O-435-1 de 185 Hp
Longitud: 7,34 m.

Envergadura: 10,36 m.

Altura: 2,41 m.

Superficie alar: 14,40 m2

Peso en vacio: 702 kg (1550 Ib)

Peso maximo: 929 kg (2050 Ib)
Velocidad méaxima: 145 knots (163 mph)
Velocidad de pérdida: 38 knots (42 mph)
Techo de servicio: 15.800 ft (4.800 m)

Historia:

La historia de la observacion aérea para las operaciones
militares comienza con el comienzo de la aeronautica en razon
del privilegio que supone ver todo desde arriba. Primero fueron
posiciones elevadas, luego la llegada de la aerostacion
proporcioné una ventaja casi inmejorable y, algo mas tarde, la
aviacion demostré la realidad de ese "casi" proporcionando un
medio mas agil, funcional y barato. Su aplicacién en estas
importantes tareas comenzo6 con el mismisimo comienzo de la
existencia del avion cuando Orville Wright, en septiembre de
1908, realiz6 en Fort Myer la histérica demostracion de las
posibilidades y beneficios de su utilizacion en las operaciones
militares.
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Claro que también produjo la primera victima en la persona del teniente Thomas Selfridge, pero ya
lo dejo dicho Otto Lilienthal: "Tiene que haber victimas". Durante los afios 20's y primeros 30's los
aviones utilizados para observacion por el Cuerpo Aéreo del ejército norteamericano fueron
pesados biplanos con motores de 400 - 500 caballos que presentaban las limitaciones de
operacion comunes a los aviones de la época. En los afios treinta el North American O-47, con
motor de 1000 CV se convirtié en el avion estandar de observacion aumentando aun mas las
limitaciones para cumplir su cometido porque resultaba demasiado veloz para una buena
observacion y por lo pesado necesitaba de buenas y duras pistas para despegues y aterrizajes.

Todo cambio a raiz de la visita de Alemania a las Cleveland Air Races de 1938 presentando un
Fieseler Fi-156 "Storch" y demostrando su capacidad para despegar y aterrizar casi en cualquier
tipo de terreno y en un espacio sorprendentemente reducido. Esto hizo que el Cuerpo Aéreo del
Ejército revisase las especificaciones que deberian cumplir los aviones de observacion para lograr
prestaciones similares a las exhibidas por el Storch. En ese mismo afio convoco un concurso para
seleccionar un avion que cumpliera con esos nuevos requisitos al que concurrieron once
empresas de las que, Ryan, Bellanca y Stinson fueron seleccionadas para la construccion de
prototipos. Finalmente, el construido por Stinson, el O-49 gano el concurso. Pero no s6lo cambio
la filosofia de lo que un avidén de observacion precisaba para el mejor desarrollo de su trabajo,
cambi6 también la denominacion a la de Enlace (Liaison) y la denominacion del Stinson O-49
paso posteriormente a L-1 "Vigilante".
El L-1 era un monoplano de ala alta con slots
g - Handley Page automaticos de borde de ataque en
Stinson L-1 V|g||ant toda su envergadura y flaps ranurados. Iba

impulsado por un motor radial Lycoming R-690 de
300 CV, era capaz de volar estable a una minima
de tan s6lo 50 km/h y aterrizar en una distancia
inferior a su propia longitud. Su primer vuelo se
realizé en junio de 1940 y durante la Segunda
Guerra Mundial se utilizo para multitud de
misiones, pero cuando se habian fabricado 342
ejemplares se canceld su produccion debido a la
militarizacién de numerosos aviones ligeros civiles
tipo Piper J3 Cub y similares que resultaban
idoneos para esas funciones por su ligereza,
mucho mas baratos (sobre todo de "adquisicion”)
y de facil mantenimiento. Los apodados
"Grasshopper" estuvieron presentes en todos los
teatros de operaciones del ejército
estadounidense durante la Segunda Guerra
Mundial.
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Stinson por su parte habia construido en 1939 una Stinson 105
serie de pequefios aviones impulsadas por motores de ' =
70 a 90 caballos, los derivados del HW-75
denominados primero Stinson 105 "Voyager"y
posteriormente "Modelo 10", que fueron evaluados por
el ejército en su modalidad 10A, pero no aceptados
porque no llegaban a cumplir los requerimientos
militares al considerar que su potencia era
excesivamente baja y su construccion demasiado
ligera. Esto llevd a Stinson a evolucionar el disefio a un modelo mas robusto y potente, el "Modelo
76", disefiado especificamente para las necesidades del Ejército y de la Marina, con configuracién
biplaza en tandem, mayor robustez y también mayor potencia, propulsado por un motor Lycoming
de seis cilindros y 185 CV que aumentaron a 190 para el modelo L-5G.

El motor Lycoming O-435 habia sido disefiado para su utilizacién en el prototipo Modelo 76. Este
motor destaco por su fiabilidad y minima necesidad de mantenimiento, virtudes ambas que
resultaban vitales para su utilizacion en el teatro de operaciones del Pacifico, con ocasionales
largos tramos de vuelo sobre agua o sobre zonas selvéticas. La potencia, sensiblemente mayor
gue la utilizada por los grasshopper, le permitia operar en zonas montafiosas, en pistas situadas a
grandes altitudes o transportar cargas o equipos vedados para la operatividad de aquellos.
Denominado como prototipo "V-76" fue aceptado por el ejército como "O-62". Se probo en vuelo el
28 de junio de 1941 y en los meses de agosto y septiembre se sometio a las pruebas de servicio
efectuadas por la Fuerza Aérea del Ejército, superandolas y obteniendo el contrato de fabricacién.
Sin embargo, los primeros ejemplares no empezaron a salir de la linea de produccion hasta un
afio mas tarde debido a que la escasez de aluminio y su utilizacion preferente en satisfacer las
necesidades de aviones de superiores caracteristicas, obligd a redisefiar alas y empenajes
utilizando madera contrachapada como sustituto. En marzo de 1943 cambié la designacién a "L-5"
al crearse la categoria de "Enlace".

Se fabricaron 3.590 L-5 "Sentinel" entre diciembre de 1942 y septiembre de 1945. La construccion,
como ya se ha dicho: madera para alas y empenajes y tubo de acero al cromo-molibdeno para el
fuselaje. Las alas se construyeron con largueros tipo "cajon" en contrachapado de abeto y caoba,
costillas y recubrimientos también en contrachapado. El fuselaje se construyo en tubo de acero al
cromo-molibdeno soldado y recubierto con tela de lino. El restringido aluminio se utilizo
exclusivamente en la capota del motor, cono de cola y estructuras de superficies de control. El
redisefio retrasé casi un afio la produccion, pero también sirvié para reforzar los componentes
afectados y superar la exigencia militar de que la estructura soportara repetidas recuperaciones de
6 g's requeridas en picados pronunciados. De hecho, las pruebas estaticas realizadas en Wright
Field superaron los 12 g's que era més de la resistencia de disefio de las alas del bombardero en
picado Douglas SBD Dauntless.

Stinson L-5E Sentinel
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Légicamente la ventaja de esa mayor robustez llevé consigo la desventaja del mayor peso y, como
consecuencia, un aumento en las distancias de despegue y aterrizaje, asi como una reducciéon en
su régimen de ascenso. Sin embargo, ese aumento de robustez le permitia realizar maniobras
evasivas de maximos g's, algo que estaba vedado a los comparativamente mas fragiles
"grasshopper" si querian evitar el riesgo de sufrir un fallo estructural.

El tren de aterrizaje, disefiado para aguantar un impacto vertical de 10 g's, esta dotado de
amortiguadores oleodindmicos de largo recorrido. La rueda de cola se apoya en un brazo
amortiguado con muelle helicoidal y amortiguador oleoneumatico. Este disefio le permite absorber
impactos fuertes en terrenos no preparados sin sufrir roturas o averias

Su entrada en servicio se produjo en diciembre de 1942. Recibi6 el apodo "Flying Jeep" en
reconocimiento a su robustez. La tripulacion estdndar estaba compuesta por piloto y observador y
no tardaron en producirse nuevas versiones para mejorar su versatilidad y adaptacién a las
multiples necesidades surgidas en los frentes de combate. Asi, en junio de 1944 se adopt6 una
seccion trasera del fuselaje algo mas ancha y una amplia puerta trasera en el costado derecho
compuesta de dos partes: una puerta corriente de acceso, de apertura lateral y otra, que sumada
a la anterior totaliza 1,80 m de largo y que abre verticalmente hacia abajo para facilitar la estiba de
una camilla o hasta 113 kilos de carga. Fue la version L-5B (Una version 5A estuvo disefiada, pero
se cancel6 sin llegar a construir ninguna unidad).
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A partir de esta version "B" y con independencia de los nuevos tipos que fueron surgiendo y que
veremos a continuacion, todas las Sentinel fueron popularmente clasificadas en dos grupos o
variantes para referirse a ellas: el de "Observaciéon"y el "Ambulancia”. El primero, la L-5, al tener
una seccion de fuselaje de cola méas delgada y contar con una ventana trasera de estilo
envolvente, tenia mejor visibilidad para labores de observacion con menos zonas ciegas. El
fuselaje mas ancho de la "Ambulancia”, es decir, todos los modelos desde la L-5B a la L-5G,
mejoraban la versatilidad, pero ese mayor ancho del fuselaje entorpecia la visibilidad para la
observacion y creaba una zona ciega por detras y por debajo que hacia mas dificil la deteccion de
ataques por esa zona. Claro que este problema se resolvié rapidamente con sé6lo adoptar, como
procedimiento operativo, volar a la altura de las copas de los arboles.

e
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De las 3590 Sentinel construidos durante la guerra, 1813 fueron de la version basica L-5, a veces
erroneamente denominada L-5A, ya que esta, como las L-5D y L-5F fueron prototipos que no
llegaron a linea de produccion; de la L-5B se construyeron 712 unidades; 200 de la L-5C preparada
para el montaje de cAmaras aéreas de reconocimiento mediante la adicion de un soporte
transversal cerca del suelo, detras del asiento trasero. En la parte inferior, bajo el soporte de la
camara tiene una pequefia ventana con apertura deslizante para facilitar la fotografia. De la L-5E
se construyeron 500 unidades.

Visita nuestro Web Site: Envienos sus sugerencias a: S\gaﬁe; FUNDACI 0 N INFANTE DE ORLEANS ‘

MUSEOQO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO



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

FUNDACION INFANTE DE ORLEANS

ZEWW “LA COLECCION”
DIGEST

MUSEOQ DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO

Este modelo introdujo alerones "descendentes” que acompafan a los flaps en su desplazamiento
para mejorar el control a baja velocidad. Otras 250 se construyeron del L-5 E-1 con neumaticos
mas grandes y frenos mejorados para facilitar la operacién en campos blandos y por ultimo, se
construyeron 115 unidades de la versién L-5G, con sistema eléctrico de 24 voltios en lugar de los
12 de las versiones anteriores y motor Lycoming O-435-11 mejorado a 190 CV. Una dltima version
L-5H no lleg6 a construirse ya que se cancel6 con el final de la guerra. De hecho, los L-5G no
llegaron a participar en la segunda Guerra Mundial ya que comenzaron su produccion en julio de
1945. Sin embargo, si fueron utilizadas en la guerra de Corea e incluso algunas unidades
continuaron en servicio hasta 1962. Tras la guerra aun se terminaron entre 35 y 40 ejemplares
mas que estaban en produccion y fueron vendidos en el mercado civil.

Stinson L-5E Sentinel

\ A\ Y ;
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Las versiones utilizadas por la NAVY fueron designadas OY-1 las modelo "observador" y OY-2
las modelo "ambulancia". También la RAF utilizo los L-5 en dos versiones L-5 y L-5B a los que
denominaron "Sentinel I" y "Sentinel 1" y fueron empleadas activamente en los teatros de
operaciones de India y Birmania, donde se las denomin6 con el apodo "Jungle Angel" como
reconocimiento a sus servicios de auxilio a los frentes de combate en lugares y circunstancias en
los que resultaba casi imposible operar.

Visita nuestro Web Site: Envienos sus sugerencias a: Siganos en:

iy FUNDACION INFANTE DE ORLEANS ‘
MUSEO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO



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

FUNDACION INFANTE DE ORLEANS

“LA COLECCION”

Stinson L-5E Sentinel

MUSEO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO
Fueron utilizadas en multitud de tareas como ya quedé dicho e incluso, en algunos casos,
atacaron objetivos terrestres mediante lanzacohetes instalados en las alas. Como demostraciéon de
su asombrosa versatilidad la L-5 llegé a utilizar en Birmania plataformas construidas sobre los
arboles para despegues y aterrizajes en lugares de la selva donde cualquier otra opcion resultaba
imposible. De hecho, fue un avién que rara vez aterrizaba o despegaba en comodas pistas y con
frecuencia lo hacia en playas de arena, vias férreas, campos de labranza o pastizales para vacas.
También lo hacia en aguas, frecuentemente turbulentas, cuando estaban dotadas de flotadores
con el “Sistema Brodie”, aunque fue casi exclusivamente en el Pacifico, durante la batalla de

Okinawa, en combinacién con buques de desembarco LST (Landing Ship, Tank).
La “pista” era un cable extendido al costado del

barco y dotado de un sistema de gancho del cual
colgaba el avidn y al cual debia "cazar" para el
"aterrizaje”. El procedimiento consistia en arrancar el
motor, acelerar colgando del cable y al final del
mismo desenganchar e iniciar el vuelo. Si la
velocidad adquirida no habia sido suficiente, siempre
tenia el margen de altura sobre el agua que se ve en
la imagen para ganar algunos nudos mas picando
antes del chapuzoén. El sistema ya lo habia utilizado

Louis Bleriot en 1913, aunque no paso mas alla de la = - S
realizacion de unas cuantas pruebas. Algo parecido se hizo en los afios treinta para Ia utlllzaC|on

de cazas ligeros desde dirigibles.

Un poco mas convencional fue el sistema de cubierta de despegue en madera contrachapada
que se instal6é en uno de los LST. Tenia 61 metros de largo por 7,6 metros de ancho y permitia el
despegue de un tipo "L" como el Sentinel, pero no el aterrizaje, asi que el avion o se recuperaba
en terreno propio o se daba un chapuzoén. Lo cierto es que esta versatilidad proporcionaba un
vector aéreo avanzado, para reconocimiento o correccion de tiro, que resultaba de gran valor
para las fuerzas ante un desembarque. Tanto este sistema como el Brodie y sus derivados fueron
abandonados en favor de la llegada de helicépteros cada vez mas capaces de operar en esas
situaciones.

Terminada la Segunda Guerra Mundial, las L-5 volvieron a ser utilizados militarmente en la Guerra
de Corea, en la que los Marines usaron frecuentemente la configuracion armada, utilizando
cohetes bazuca con los lanzacohetes en las alas. Tras la guerra las L-5 fueron oficialmente
retirados del servicio en las fuerzas armadas, con la excepcion de una que continué hasta 1962
como remolcador de planeadores en la Academia de la Fuerza Aérea. Posteriormente la utilizacion
de las L-5 continud siendo intensa, principalmente en tareas de busqueda y rescate y en clubs de
vuelo, para el remolque de veleros y como avion de ensefianza, tareas en las que continué en
servicio hasta entrados los afos setenta. En la actualidad existen numerosos ejemplares
supervivientes, la mayoria en exhibicion estatica, aunque también se conservan muchos en
condicion de vuelo.

Visita nuestro Web Site: Envienos sus sugerencias a: Siganos en:

“ , FUNDACION INFANTE DE ORLEANS ‘
MUSEO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO



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

FUNDACION INFANTE DE ORLEANS

“LA COLECCION”

DFi
DIGEST

MUSEQ DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO

El L-5E de la FIO:

El L-5E c/n 3822 fue construido en 1944 y entregado a la Fuerza Aérea recibiendo la matricula
militar 44-17534. En abril de 1945, asignado a la Quinta Fuerza Aérea de la USAAF, se incorporo6 a
la fase final de la Segunda Guerra Mundial en el teatro de operaciones del Pacifico, en Filipinas.
Tras la finalizacion del conflicto regresé a Estados Unidos en mayo de 1946 y casi inmediatamente
fue enviado a Brasil con la Comision Militar Conjunta Brasil-EE. UU.

Stinson L-5E Sentinel

En julio de 1947 fue destinado al Estado Mayor del 130th Special Activities Group, en Buenos
Aires. Estos destacamentos de misiones aéreas especiales eran unidades de cobertura para la
Oficina de Servicios Especiales, anterior a la CIA, que trabajaba para la embajada bajo la
apariencia de la realizacién de reconocimientos aéreos y servicios de cartografia.

En julio de 1950 fue vendido al gobierno argentino y matriculado LV-FCP. EI 29 de noviembre del
mismo afio aparece inscrito a nombre de Rodolfo Malasechavarria. En los siguientes afios pasé
por varias manos, siendo siempre utilizado en labores de fumigacién. Su ultimo propietario en esa
fase fue Juan Enrique Friedrich que lo adquirio el 9 de febrero de 1982. La matricula fue cancelada
el 20 de noviembre de 1996, 52 afios después de su construccion.
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Sus restos fueron adquiridos por el conocido especialista en restauraciones de aviones histéricos
José Martos Garcia quien procedio a su restauracion en Mar del Plata, terminandola con la librea
de identificacion de los aviones que participaron en la "Operacion Overlord” del 6 de junio de 1944,
el famoso dia "D" con que se conoce el inicio del desembarco de Normandia.

El 5 de mayo de 2006 fue adquirido por Juan Manuel Valle, socio de la FIO y uno de los miembros
mas antiguos de su Patronato, quien la integré, en condicién de usufructo, en la coleccién de
Aviones Histéricos en Vuelo, el 1 de octubre de 2006.

Posteriormente fue donada a su hermano, Carlos Valle, Presidente de la institucién.
El 7 de julio de 2008 recibi6 la matricula espafiola EC-KSO.

Se trata de uno de los aviones de la coleccion que con mayor regularidad participa en las
exhibiciones de vuelo que la Fundacion realiza los primeros domingos de mes.
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Pilot’s notes

La revision prevuelo es bastante convencional. Entre las particularidades de la misma figura la
revision de la bajada de los alerones. Estos se pueden deflectar hacia abajo, como si fueran unos
flaps, usando esta funcion en conjuncion con éstos, de modo que se aumenta la resistencia para
obtener sendas de aproximacion mas pronunciadas. Curiosamente, esta deflexion de los alerones
hacia abajo no aumenta la sustentacioén. De hecho, aumenta la velocidad de pérdida unos nudos
comparada con la configuracion de flap abajo y alerones arriba. Esta capacidad se utilizaba para
aterrizar en sitios confinados rodeados por obstaculos. La configuracion de alerones abajo sélo se
puede utilizar para el aterrizaje, no para el despegue, precisamente por el aumento de resistencia
gue produce. Raramente utilizamos esta funcién en la operacion FIO.

Entre los otros puntos importantes a revisar en la prevuelo podemos destacar los tapones de la
ventilacién de los depdsitos, que tienen una gran banderola de “Remove Before Flight”. Si no se
retiran, los depdsitos no recibiran presion de aire de impacto, lo que puede favorecer una parada
de motor por falta de combustible. Tiene dos depdsitos, uno en cada plano, por lo que la gravedad
también ayuda a la alimentacién del carburador. Sélo un depésito puede alimentar al motor al
mismo tiempo, por lo que hay que tener la precaucion de ir cambiando el selector del depdsito
cada 15 minutos de vuelo para evitar que se produzcan desequilibrios significativos.

Durante la prevuelo también es importante comprobar que los agujeros de drenaje de las
superficies de mando estan despejados, puesto que si se obturan se forma humedad dentro de las
mismas, lo que puede contribuir a que las partes estructurales de madera se pudran, y las pocas
partes metalicas se corroan.

Para comprobacién de la cantidad de aceite, el acceso a la compuerta y varilla de este es
complicado al estar estas situadas en la parte mas alta del motor. Se necesita un pequefio
pedestal o taburete para llegar a ellas.

Para favorecer el arranque, también durante la prevuelo moveremos la hélice unas tres vueltas
completas para ayudar a lubricar homogéneamente el motor antes de la combustion. La hélice es
de madera bipala de paso fijo, lo que hace que en los picados estés muy pendiente de cerrar los
gases para no pasarte de las maximas RPMs del motor, 2550.

Por ultimo, es imperativo comprobar que todos los cierres de las diferentes portezuelas y ventanas
estan correctamente cerrados.
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Al subir al avion, cuidado con la tuberia del combustible que atraviesa la puerta de la cabina NO
agarrarse a ella para ayudarte a subir, pues puede romperse y crear un destrozo importante.
Agarrarse a las barras de la estructura de la parte superior del parabrisas es lo correcto.

El arnés de seguridad es de cuatro puntos. El asiento y los pedales carecen de cualquier
capacidad de ajuste, por lo que para mejorar la postura hay que utilizar cojines.

Lo cierto es que, en cuanto estas sentado te das cuenta de que, a pesar de los cojines, no se ve
nada hacia delante, ya que el morro, ocupado por el motor bloquea casi por completo la vision. Es
necesario hacer eses durante el rodaje para poder ver por las ventanillas laterales los obstaculos
gue puedas tener enfrente.

De la instrumentacion, el anemémetro esta en Km/h, y la presion de aceite esta en kg/cm?2.

Los aforadores no son muy fiables, asi que hay que ir cambiando de depdsito segun el tiempo de
vuelo, con una autonomia tedrica total de unas tres horas, mas media hora de reserva de
emergencia. Para esta tarea el reloj es mas importante que los aforadores.

La puesta en marcha es sencilla. Se ceba el motor entre tres y seis veces en funcién de la
temperatura exterior, mas veces cuanto mas fria. Si no arranca a la primera, se vuelve a cebar la
mitad de las veces de la primera, bateria y generador en ON, mezcla rica, acelerador ligeramente
abierto, magnetos fuera. Se pulsa el boton rojo de puesta en marcha, permitiendo un giro completo
de la hélice antes de poner el selector de magnetos en “both” .

El calentamiento se realiza a 800 RPM, y hay que tener un minimo de 10°C de temperatura de
aceite antes de iniciar el rodaje. Es muy importante no encender la radio antes de poner en
marcha.

Con temperatura suficiente de aceite se puede comenzar el rodaje. La rueda de cola, es blocable
dejandola loca cuando no esta blocada, lo cual obliga a rodar con una combinacion de frenada
diferencial, potencia y timon. La potencia la utilizas para tener algo de barrido de aire sobre el
timén para que este te de algo de direccion, y los frenos para parar las tendencias indeseables
gue produce la técnica anterior, o para virajes cerrados. En el lado izquierdo de la cabina, cerca
del mando del compensador de profundidad, hay una palanca que gira 180° que bloca y desbloca
la rueda de cola. La rueda blocada es la posicion para el despegue y el aterrizaje.

Visita nuestro Web Site: Envienos sus sugerencias a: Siganos en:

“ Y FUNDACION INFANTE DE ORLEANS
MUSEO DE AVIONES HISTORICOS EN VUELO



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

FUNDACION INFANTE DE ORLEANS

“LA COLECCION”
Stinson L-5E Sentinel

La prueba de motor: con una temperatura de aceite superior a 30°C y después de cambiar al otro
depdsito, para asegurarte que ambos depdsitos suministran, se pisan los frenos, potencia a 1800
RPMs y se prueban magnetos (se acepta una caida de hasta 100 RPMs en ambos), calefaccién
del carburador, empobrecimiento de la mezcla y ya esta. Después se lleva la palanca de gases
para comprobar un ralenti minimo de 600 RPMs y, si este es estable, se vuelve a 800 RPMs para
evitar en la medida de lo posible el engrase de las bujias.

El avion esta listo para el despegue.

Al entrar en pista, te alineado se blocas la rueda de cola. Un rapido vistazo a los instrumentos de
motor y una prueba rapida del movimiento de los mandos completan la Ultima comprobacion antes
de meter motor. Llama la atencion que no puedes ver la pista por encima del morro, asi que la
alineacion la tienes que hacer mirando que estés mas o menos paralelo a los margenes derecho e
izquierdo de la pista. El despegue se realiza sin flaps.. Se mete motor progresivamente al mismo
tiempo que empujas la palanca hacia delante. Compruebas que el motor ha alcanzado las 2550
RPMs (algo menos los dias de mucho calor). La cola se levanta casi de inmediato,
proporcionandote una muy bienvenida vision delantera, que te permite jugar con el timén de
direccion para mantener la alineacion con la pista. En seguida es patente que los mandos son
muy efectivos, especialmente el timén de profundidad, pero también el timoén de direccién, que
una vez le has cogido el tranquillo te permite mantener el morro justo donde quieres con pequefios
toques. Segun vas aumentando la velocidad vas cediendo la presion de la palanca hasta obtener
unos 100 Km/h, velocidad a la que, si no estas manteniendo presion para mantener el morro
abajo, el avion va a querer empezar a volar. Le ayudas muy ligeramente a despegar con una
pequefia presion hacia atras en la palancay estas en el aire, y te mantienes acelerando en suave
ascenso hasta alcanzar los 140 Km/h, que es tu velocidad de mejor subida. A 500 ft sobre el
campo reduces algo la potencia para proteger el motor, hasta las 2300 RPMs. Con 140 Km/h al
mirar la bola te das cuenta de que estéa a la izquierda. Durante toda la carrera de despegue y
ascenso inicial has tenido que meter pie derecho para compensar el par motor, pero una vez en el
aire y con velocidad el timon es tan efectivo que tienes que neutralizar la posicion de los pies o
incluso ejercer una ligera presion hacia la izquierda para centrar la bola, lo que dice mucho sobre
la efectividad del timon de direccion.
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La aproximacion, una vez mas, se inicia con la consideracion de cuél es el depdsito mas lleno,
para seleccionarlo. Después sélo tienes que reducir gases, levantar el morro para reducir la
velocidad por debajo de 140 Km/h, lo que te permitira sacar el primer punto de flap. Una vez
establecido en final, tienes un listbn metalico que divide el parabrisas en dos justo por la mitad,
por lo que, si estas bien alineado con la pista, el dichoso liston no te permitira verla con claridad.
Si vas a tomar con configuracién de todo el flap, que es la habitual en nuestra operacion,
seguiras reduciendo hacia 120 Km/h para bajar el flap del todo y ahi buscaras una velocidad de
100 Km/h. La velocidad de pérdida en esta configuracion es de 82 Km/h. Con gases a ralenti
obtienes un angulo de descenso muy pronunciado (entre 30 y 45°), que aumenta con los
alerones bajados (lo que incrementa la velocidad de pérdida a los 85 km/h), por lo que tienes que
estar muy vivo para la recogida anticipandote un poco y buscando una actitud de toma de tres
puntos, es decir, tomar con las tres ruedas a la vez con el morro alto. Esa es la toma normal en el
90% de los casos. El planeo final no lo hace “colgada” de los flaps con el morro bajo. A veces, da
la impresion de que vas a ir muy largo en la toma, pero si confias en ella pronto aprecias sus
excepcionales caracteristicas de descenso. En caso de duda, motor y al aire. Aqui es
fundamental mantener el morro en el horizonte segiin metes motor, ya que el avion esta
compensado para velocidad de aproximacion y tiene una fuerte tendencia a levantarlo al meter el
motor. En vuelo horizontal y acelerando se sube el flap un punto cada vez hasta estar limpio y

compensar cabeceo a 140 km/h.
~
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También se puede hacer una toma “de ruedas”.Es la recomendada en caso de fuerte viento
cruzado, y se realiza con configuracion de flap intermedio o sin flap. En ese caso la aproximacion
se realiza a 110 km/h y se mantiene un poco de gas en la carrera de aterrizaje para mantener la
cola arriba hasta mas o menos la mitad de la pista. En ese punto se deja el motor al ralenti y
dejas que la cola caiga suavemente. Con velocidad de rodaje (muy reducida) se sube el flap y se
desbloca la rueda de cola y tienes que estar pendiente de hacia donde quiere irse para
inmediatamente frenar de raiz cualquier tendencia perversa, que se puede producir incluso a
muy baja velocidad. El vuelo en estos aviones sélo acaba con el motor parado y los calzos
puestos. Hasta ese momento tienes que permanecer completamente alerta.

El rodaje de llegada es semejante al de salida, con muchas eses para asegurarte de que no tienes
obstaculos por delante. La parada de motor es convencional. Antes de pararlo se quitan todas las
cargas eléctricas, especialmente la radio (muy importante). Se para tirando de la mezcla, y el
manual recomienda que abras el acelerador a tope para favorecer que se queme cualquier resto
de combustible remanente en los cilindros. Con el motor completamente parado, gases a ralenti,
magnetos fuera, selector de combustible a OFF en el lado de dltimo depdsito que hayas usado,
especialmente importante si no vas a repostar para el préximo vuelo. Generador y bateria a OFF,.
poner las fundas del pitot y de los conductos de ventilacion de los depdsitos.
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