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Mayo 2025

Noticias FIO

Demostración de mayo de 2025
Nuevamente la meteorología de mayo no nos permitió disfrutar de la 

Demostración.

Aunque las lluvias de los días anteriores habían dejado impracticable la pista de 

terreno natural necesaria para algunos modelos, parecía que la mayoría podrían 

volar desde la pista de asfalto, pero unos 5 minutos antes de la hora en que 

debían empezar las operaciones, un impresionante chubasco cayó sobre el 

campo y obligó a cancelar la Demostración.
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Noticias FIO

Una hora después de cancelar la Demostración, los 

aviones que están basados en Getafe pudieron despegar 

y regresar a su base.
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Flores en memoria de 

Ladislao Tejedor Romero, 

en el lugar donde cayó su 

avión, el 5 de mayo de 2013.

Rob Holland, medalla de oro en 

la modalidad Freestyle en los 

últimos campeonatos de 

acrobacia celebrados en 

Polonia y poseedor de un 

número impresionante de 

trofeos, falleció en un 

inexplicable accidente 

trasladando su avión a la base 

aérea de Langley, en Estados 

Unidos, para participar en el 

ñAir Powerò.

En la fotografía vemos al 

campeón Rob Holland, medalla 

de oro, Florent Oddon, plata y 

Castor Fantoba (piloto de la 

FIO), medalla de bronce.
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Carlos Manso, piloto de la FIO, recoge, 

en  nombre del Presidente Carlos Valle, 

el premio concedido a la FIO.

La ceremonia tuvo lugar en el Hotel 

Reconquista de Oviedo.

Nos visitaron el comodoro Gerardo Isaac, héroe de Malvinas y 

el comodoro Matías Orefice, piloto de caza, agregado de 

defensa de la República Argentina en España.
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Desgravación para 2025

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


Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

C:\Download\FIO\Ramonpoint\face.pngC:\Download\FIO\Ramonpoint\twitter.png

Día a día del C.  R.  M.

Vista general del C.R.M.

Restauración de T6 DUM
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Día a día del C.  R.  M.

Revisiones anuales en 

curso: SIAI Marchetti, 

Comper Swift y Miles 

Falcon 
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Día a día del C.  R.  M.

El CRM comienza el proceso de restauración de la AISA 

EC-BTM que fue donada a la FIO por la Federación Aérea 

Mallorquina en 2023.
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Noticias de aviación histórica

Después de "varios decenios" de trabajos han restaurado y puesto en vuelo a partir de dos células 

recuperadas en 1991 en Taroa, Islas Marshall,este bonito Mitsubishi A6M3 Model 32 Zero, el 

pasado día 5 de Mayo.  Por razones prácticas se ha cambiado el raro motor Sakae por un P&W R-

1830.  Es propiedad de la colección volante de Gerald Yagen y su Military Aviation Museum 

basada en Virginia Beach

    Fotos Jordan Arens & Simon Butler

Antes

Después

Durante

ά¢ƻǊǊŜƧƽƴέ
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Noticias de aviación histórica

El 13 de Mayo de 1935 Juan Ignacio Pombo despega 

para su raid a México.  Se considera el vuelo más osado 

de cuantos emprendiera un aviador civil: el realizado en 

el verano de 1935, con una avioneta deportiva, Juan 

Ignacio Pombo Alonso Pesquera, hijo menor de Juan 

Pombo Ibarra, uno de los más brillantes pioneros de la 

Aviación e iniciador de una importante familia 

aeronáutica. Con el apoyo del Gobierno, que le concedió 

una subvención de 25.000 pesetas, y de la Diputación 

de Santander, adquirió una avioneta British Aircraft 

Eagle.2, monoplano de ala baja cantilever, construida en 

madera contrachapada y dotada de un motor Gipsy 

Major de 130 CV. en la que se introdujeron las 

modificaciones necesarias para hacerla capaz de 

atravesar el Atlántico.Se dotó a la avioneta de un 

depósito de 694 litros de capacidad, que le daba una 

autonomía teórica de 3.800 kilómetros y después de un

viaje de prueba Londres-Santander, el domingo 12 de mayo de 1935 emprendió el vuelo en la 

que se bautizó con el nombre Santander, con la intención de llegar a México después de 

atravesar el Atlántico Sur en una etapa de 3.160 kilómetros sobre el mar, la más importante y 

larga recorrida hasta entonces por un avión deportivo.Juan Ignacio Pombo consumó su 

hazaña, después de haber atravesado España y contorneado el África septentrional hasta 

Bathurst, desde donde se dispuso a dar el salto a Natal. Lo hizo el 20 de mayo. Conseguido el 

éxito en la parte esencial de su periplo sufrió una serie de incidencias en una de las cuales la 

avioneta quedó destruida en un aterrizaje en Brasil. Emprendió de nuevo el vuelo el 10 de junio 

y después de hacer escala en Paramaribo, isla de Trinidad, Maracaibo, Barranquilla, Bogotá, 
nuevamente en Barranquilla y Panamá, llegó a San José de Costa Rica aquejado de un fuerte
ataque de apendicitis, que lo obligó a 

internarse y someterse a una 

operación quirúrgica. Repuesto de 

ella continuó su recorrido y tras hacer 

escala en San Salvador, Guatemala, 

Vera Cruz y Acapulco, tomó tierra 

triunfante en México el 16 de 

septiembre de 1935. La avioneta fue 

regalada a la Ciudad de México y el 

Gobierno local le nombró Alférez 

Honorífico de la Aviación Mexicana. 

En el Museo se exhibe una réplica de 
esta avioneta.
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Noticias de aviación histórica

Efemérides 

publicadas por 

AEROHISTORIA

en el número de 

enero 2025
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Archivo fotogr§fico ñFrancisco Andreuò

     Comentario de Francisco Andreu

SOPWITH 1 İ ñSTRUTTERò       M-ADAA

Agosto 1920 en el Hipódromo de Lasarte, San Sebastián.

Todos tenían motor R.R. de 275 c.v.

Dos aviones de este modelo volaron en España. El primero llega el 24 

de abril de 1920 y es matriculado M-ABBB, cuatro meses más tarde se 

le añade el segundo matriculado M-ADAA que volado junto al anterior 

por Alberto Bayo y Joaquín Cayón.

Parece ser que hubo un tercero que voló con la Aeronáutica Naval, 

encontrándose en reparación en abril de 1925.
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Archivo fotogr§fico ñFrancisco Andreuò

     Comentario de Francisco Andreu

Royal Aircraft Factory SE-5 

Año 1917 - 1919

Se estima que dos aparatos de este tipo volaron en España para la 

Aeronáutica Militar. Se desconoce en que unidades sirvieron.

Fue un excedente de guerra, avión de caza monoplaza considerado 

como excelente plataforma de tiro.

Se fabricaron mas de 5.800 aviones.
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Archivo fotogr§fico ñFrancisco Andreuò

     Comentario de Francisco Andreu

SALMSON A2

Entró en servicio hacia finales de 1919 o principios de 1920.

Sólo existió un avión en servicio.

Con este avión, el capitán Carmelo de las Morenas el 1 de febrero de 

1920, participa en el primer ñraidò a®reo internacional de nuestra 

aeronáutica, volando desde Madrid a la base aérea de Alverca, cerca 

de Lisboa, con una escala intermedia.
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Estas «aves» a las que nos referimos son los De Havilland DHC-6 Twin Otter, aviones que, con 

un equipo de profesionales a su alrededor, consiguen su meta día a día: Que la vida en el 
continente antártico siga siendo posible

«Base Marambio de Aguila, buenos días, en aparcamiento, para un vuelo a base Jubanys, datos 
de rodaje y permiso.

Aguila, aquí Marambio, buenos días, el viento es de 060/30 kt, 4/8 cúmulos a 500 ft. 6/8 de 
estratocúmulos a 3.000 ft. Temperatura --220, ,Punto de rocío ð240, QNH 968. Autorizado a 
rodar.» 

De esta manera comienza cualquiera de los vuelos que en la base Marambio se vienen 
realizando habitualmente, desde hace 25 años, en unas condiciones meteorológicas sólo propias 
de esas latitudes, cambiantes en muy cortos períodos de tiempo, y en las que el equipo de 
meteorólogos desempeña un papel vital, ya que el éxito de cada misión depende en gran parte 
de las observaciones y pronósticos previamente realizados.

Durante dos meses conocimos a fondo y de una forma muy especial cómo vuela, en 
condiciones de engelamiento, el DHC-6, un avión con unas características óptimas para la 
operación antártida, y que allí es operado por la Fuerza Aérea argentina, con un excelente 
rendimiento.

Colaboraciones        EL CONTINENTE BLANCO

                   Félix Manjón Martín
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La base Marambio se encuentra situada en una pequeña isla en el mar de Wedell, el cual se 

encuentra congelado la mayor parte del año. La pista está en las proximidades de la base 

ocupando una amplia meseta a 198 m de altitud y en ella es el único lugar donde podíamos 

aterrizar con tren convencional, por lo cual el Twin Otter tiene la posibilidad de utilizar ambos 

medios, esquís o tren normal, dependiendo de las necesidades, por medio de un sencillo sistema 

hidráulico. También a esta base antártica llegan los C-130 Hercules desde el continente 

sudamericano, con el personal científico, material, víveres, etcétera, que son repartidos al resto 

de las bases situadas en parajes ansiado como el correo, que en un lugar aislado como éste 

adquiere un valor muy especial, ya que muchas de las cosas más comunes en cualquier lugar 

menos hostil cobran aquí valores muy preciados. Para ello, es fundamental la labor de un 

puñado de hombres que se encargan de que ese vuelo sea factible, teniendo que vencer a 

menudo serias contrariedades como son soportar temperaturas bajísimas, con el consiguiente 

riesgo de hipotermia y luchar con vientos excepcionalmente fuertes, que sólo con el material y 

equipo disponible e imaginación consiguen superar.

menos accesibles por medio de 

La mayoría de los trabajos que allí se realizan son de carácter científico, como estudios 

glaciológicos, meteorológicos, control del ecosistema, investigación del estado de la capa de 

ozono, etcétera, y son desarrollados por científicos y profesionales de cada materia, que a lo largo 

de seis meses o un año vienen desempeñando, separados de sus familias en una situación de 

particular aislamiento. Una excepción de ello lo constituye la base Esperanza, situada a 54 millas 
de nuestro centro de operaciones y en la cual viven un grupo de familias, con la condición de que

Colaboraciones        EL CONTINENTE BLANCO

                   Félix Manjón Martín
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cada uno de los cónyuges pueda desarrollar actividades profesionales por su titulación, como 

pueden ser labores docentes, biológicas o médicas. La labor de equipo es prioritaria a la hora de 

trabajar en estas condiciones y, de hecho, es imperativo el hacerlo como mínimo de a dos, 

solventando así rápidamente cualquier síntoma de congelación observado por el compañero, ya 

que uno mismo puede no llegar a percatarse a tiempo.

Antes de realizar cualquier vuelo, se producen las comunicaciones previas con los lugares de 
destino, como son petición de información meteorológica en el momento actual, pronóstico en 
destino, así como preparación del equipo médico y contra incendios, desplazamiento de los 
vehículos oruga y motos de nieve hacia en punto de la toma, balizamiento y labores propias de 
improvisación del aeródromo, con la consiguiente colocación de paneles, anemómetro, manga, 
radio, combustible, en un lugar próximo a la base y que en la mayoría de los casos se trata de un 
glaciar. Las tomas y posteriores despegues se hacen siempre en los mencionados glaciares, 
cuyas grandes masas de hielo descendente hacia el mar ofrecen una superficie llana y estable 
idónea para este fin. Es necesario tomar una precaución especial para evitar las temidas grietas 
que esporádicamente aparecen y que en ocasiones alcanzan más de 500 m de profundidad, 
estando presentes en la mente de cada tripulante en todos y cada uno de los anevizajes, aunque 
hasta la fecha sólo se han registrado accidentes fatales en dichas grietas con los vehículos de 
apoyo y nunca con el avión. Para ello, siempre se realiza una pasada de reconocimiento a baja 
altura y en la medida de lo posible se observan los indicios de futuras grietas en la zona.

Habitualmente se 
navega en base a 
informaciones Omega, 
alguna estación VOR y 
NDB existentes en el 
área y, cómo no, con el 
socorrido GPS. La 
navegación GRID 
(sistema de navegación 
en áreas polares) en 
estas latitudes apenas 
se utiliza en las 
misiones habituales.       
Los vuelos se preparan 
con unos márgenes de 
seguridad más amplios, 
especialmente en 
cuanto a autonomía se
refiere, por razones obvias. La parte del vuelo más peculiar se plantea en la fase de 

aproximación final, pues es donde aparecen factores que eran totalmente nuevos para nosotros y 

se puede asegurar que son bastante sorprendentes. Las ayudas tipo VOR y NDB permiten llevar 

a cabo una navegación radioeléctrica sin problemas, pero se cuenta con que la aproximación al 
campo será siempre en condiciones visuales.

Colaboraciones        EL CONTINENTE BLANCO
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En el caso de la base Marambio, y toda vez 
que cabe la posibilidad de que se haga 
necesaria la aproximación en condiciones de 
muy baja visibilidad, debido a problemas de 
autonomía, emergencia, etcétera, se ha 
diseñado una aproximación basada en el 
ascenso desde el mar (habitualmente 
despejado) por la ladera, hasta llegar a la pista 
que se encuentra en una meseta en la cima, y 
para ello se han dispuesto indicaciones visuales 
por medio de bidones de combustible que en la 
mencionada ladera indican la alineación de la 
pista; y, una vez en cabecera, bidones de 
combustible en llamas, a modo de balizas, 
señalan los márgenes laterales de la misma.

Durante el tiempo que allí permanecimos no 
nos fue necesario utilizar tan extraña 
aproximación, aunque sí pudimos observar 
cómo un C-130 lo hacía, o suponemos que lo 
hizo, pues no pudimos verlo hasta que estaba 
junto a nosotros en el aparcamiento, debido a 
que la visibilidad era extremadamente reducida. 
Todo esto es consecuencia de una incómoda 
micrometeorología propia de la isla Marambio, 
ya que en varias ocasiones pudimos ver desde 
el aire toda la isla completamente despejada a 
excepción de la pista y aledaños. Esto ocurría 
cada vez que se daban las condiciones de 
nubes bajas (200 ft), con viento flojo y del sur, 
situación que se producía con frecuencia.

En una ocasión realizamos tres 

aproximaciones muy similares desde el mar, y 

una vez que el combustible era el justo y el 

ocaso ya muy próximo, y toda vez que no 

alcanzábamos a ver la pista, procedimos a una 

base abandonada en el año 1974, dado que 

todos los alternativos se encontraban bajo 

mínimos y allí, en la base Petrel, pudimos poner 
en práctica gran parte de nuestra instrucción

previa sobre supervivencia Antártida a lo largo de dos días, al cabo de los cuales y gracias a 

uno de los helicópteros  Super Puma que va a bordo del rompehielos argentino Irízar, que se 

hallaba en la zona, se nos pudo abastecer con tres bidones de combustible que habíamos 

solicitado previamente en nuestra llamada de socorro. Toda una aventura con final feliz. Este 

barco y posteriormente los helicópteros son los que hacen llegar la mayor parte de los 

víveres, utillaje de gran tamaño y combustible, hasta las bases más importantes y que 
aproximadamente una vez al año visitan esta zona antártica.
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La operación aérea en sí exige una 
exhaustiva preparación, en primer 
lugar, desde el punto de vista de la 
aeronave que, horas antes, debe 
ser precalentada debido a que los 
equipos eléctricos y cableados 
deben comenzar a funcionar con 
una mínima demanda de trabajo 
inicial. A continuación, la tripulación 
efectúa la descongelación de 
algunos sistemas como son las 
pantallas de cuarzo líquido, que se 
encuentran bloqueadas o funcionan 
perezosamente, y a su vez el 
precalentarniento de las turbinas 
con chorro de aire proveniente de 
equipos calefactores.

En cuanto al repostado de la 
aeronave, se han de tomar 
precauciones rigurosas para que en 
el llenado de depósitos al aire libre 
no se introduzcan hielo o nieve, ni 
siquiera en pequeñas cantidades, ya 
que el drenaje de dichos depósitos 
es poco eficaz, debido a que a 
menudo estos restos de agua se 
congelan en el fondo y no es posible 
drenarlos, con el consiguiente riesgo 
de repentinas e inesperadas 
paradas de motor en vuelo.

Los tripulantes, al igual que pasan 
por largos períodos de obligada 
inactividad, tienen que poner «toda 
la carne en el asador» aquellos días 
en los que la meteorología es 
buena y como en esta época del 
año (verano austral) el tiempo de 
luz es permanente, la carga de 
trabajo aumenta y a su vez se ve 
incrementada por los alterados 
ritmos día-noche.
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Otro de los fenómenos curiosos que allí conocimos es el del blanqueo, en el cual no se perciben 
las diferencias entre las nubes y la nieve. Durante la fase final de la aproximación, con una 
pérdida total del horizonte visible, la recogida en el anevizaje ha de hacerse en base a lecturas de 
radioaltímetro hasta impactar con la nieve que, dependiendo del estado de la misma, la indicación 
a veces es falsa y por ello el impacto se produce antes de lo esperado, fundamentalmente 
cuando la nieve es reciente y aún no se encuentra compactada. En esta aproximación, y dado 
que siempre se aneviza pendiente arriba en el glaciar, es sorprendente al principio percibir que 
vamos a anevizar con el variómetro marcando un sensible ascenso positivo hasta la toma. 
Lógicamente el altímetro también aumenta. Hechos que, a cualquiera cuando menos, le 
sorprenden.

  La defensa contra el frío es primordial y siempre está prevista una situación como la que 
nosotros sufrimos en la base Petrel durante esos dos largos días; por lo que se lleva a bordo un 
eficaz equipo de supervivencia como una lámpara de petróleo, una tienda de campaña y utillaje 
para anclar el avión en la nieve.

La operación de deshielo-antihielo que allí se realiza se limita, dada la escasez de medios, a 
suprimir el hielo de los equipos y sistemas del avión expuestos al frío, antes de cada vuelo; y con 
ayuda de un ingenioso sistema de cuerdas comunes se elimina el hielo de los planos. Por otra 
parte, se procura evitar a toda costa las condiciones habituales de engelamiento, especialmente 
el vuelo entre nubes con temperaturas próximas a 0 0 , aunque como es de suponer, esto no 
siempre es posible.

Las comunicaciones son también de vital importancia y el HF, tanto entre bases como entre 

avión y base o incluso con el continente sudamericano, es un hecho real y gracias a ello pudimos 

comunicarnos con España en repetidas ocasiones. Se dan a menudo informes de posición, así 

como cualquier variación por pequeña que ésta sea sobre el plan de vuelo previsto. De esta 

manera se puede hacer un eficaz seguimiento del avión en ruta.
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Las precauciones habituales del vuelo, con posibilidad de engelamiento, aquí se observan de 
manera especial y se tienen muy en cuenta los tan conocidos aumento de la velocidad de pérdida, 
incremento del peso del avión debido a la carga de hielo y pérdida de sustentación por 
deformación del perfil.

La fragilidad de muchos materiales aumenta a estas temperaturas, singularmente la de algunos 
plásticos elásticos que pierden gran parte de sus propiedades y se resquebrajan con facilidad. Las 
baterías también tienen una vida más limitada y los cuidados de las mismas son aún más 
necesarios en estas latitudes.

Todo ello, enseñanzas que día a día han ido quedando grabadas en nuestras mentes y que junto 
con las experiencias vividas en este maravilloso entorno, no por frío menos bello, nos ha permitido 
compartir inolvidables momentos con ese grupo de profesionales que se abrió a nosotros con 
ingentes dosis de humanidad y que nos permitió estrechar unos lazos que muchas veces nacieron 
de la necesidad y otros de la misma convivencia y que convirtió estos meses transcurridos en el 
Continente Blanco en una experiencia inolvidable.

Este artículo 
fue publicado 
en la revista 
AVION REVUE  
en el número 
de septiembre 
de 1995.
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El 6 de febrero de 1952 falleció el Rey Jorge VI del Reino Unido y pronto se pusieron los 

mecanismos necesarios para coronar a su sucesor, en la forma de su hija Isabel II, quien por 

entonces contaba con 26 años. Pero eran tiempos nuevos, al contrario que en 1937, cuando 

ascendió al trono Jorge VI, en los años 50 la televisión se había consolidado; en Inglaterra la 

señal de televisión de la British Broadcasting Corporation (BBC) ya se había extendido por todo el 

país, en EE.UU., en el área metropolitana de Nueva York, se había pasado de 3 a 12 millones los 

hogares con televisión en apenas dos años. La coronación de la nueva monarca británica era un 

evento estelar del que todos quisieron hacerse eco. En Inglaterra hubo cierta oposición de 

algunos sectores del gabinete, pero al final se impuso la decisión de la futura Reina, para bien de 

la cadena británica BBC, marcando el 2 de junio de 1953 como la fecha escogida para su ascenso 

al trono.

 Pero a pesar de los avances, aún quedaba mucho camino por recorrer, y súbditos y 

espectadores del otro lado del océano quedaban fuera de las capacidades técnicas de la BBC. 

Las transmisiones por el aire haciéndola rebotar en la ionosfera no tenían la capacidad necesaria 

para una transmisión óptima, la tecnología satelital no había nacido y los cables submarinos, 

teóricamente una forma viable, eran prohibitivamente caros. Así que para emitir reportajes de 

otros continentes era necesario el transporte de los rollos de cinta de grabación a otras emisoras 

lejanas para su emisión. 

La coronación de Isabel II fue seguida por televisión por unos 27 millones 

de británicos, es decir, ¾ partes de la población total del país.
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Pero Canadá era territorio de la Commonwealth y las autoridades y medios de 

comunicación arreglaron una forma de conseguir que los súbditos canadienses de la corona 

brit§nica pudiesen ver la coronaci·n con apenas unas horas de diferencia, la operaci·n ñPonny 

Expressò. Desde Londres, la RAF (Royal Air Force) envió un Canberra, uno de sus bombarderos a 

reacción más veloces, para transportar la película de la ceremonia hasta Goose Bay, en Labrador, 

cruzando el Atlántico en 5 horas y media. No era la primera vez, y de hecho, el Canberra llevó 

más copias a diversos clientes, así como fotografías para las agencias informativas como 

Associated Press. Desde allí, entró en juego otro jet de combate, esta vez de la Fuerza Aérea 

canadiense, un caza interceptor CF-100 Canuck del 445 Sq., voló hasta St. Hubert,Quebec y 

desde ahí un helicóptero a Montreal para entregar el envío a la CBC (Canadian Broadcasting 

Company) para su retransmisión en el país antes de que acabase el día, a las 16:15 de la tarde, 

hora de la costa Este.

El English Electric 

Canberra fue un 

portentoso 

bombardero 

gracias a su 

velocidad, alcance 

y techo, siendo 

considerado uno 

de los mejores de 

su época.

En Estados Unidos la guerra televisiva estaba servida (poco han cambiado los 

tiempos como se puede ver), los canales CBS (Columbia Broadcasting System) y NBC (National 

Broadcasting Company) entraron en competición para ser los primeros en emitir la ceremonia de 

coronación en EE.UU. y se dispusieron a conseguir una copia antes que sus rivales. Tantearon 

usar los nuevos reactores de línea De Havilland Comet de la BOAC (British Overseas Airways 

Corporation), aunque una serie de fallos catastróficos echaron por tierra esta posibilidad. 
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Ambas emisoras de televisión enviaron dos aviones a Goose Bay para recibir dos copias 

de la coronación, pero no enviaron unos aviones cualquiera, si no unos veloces P-51 de 

competición. En concreto CBS contrató los servicios del piloto Joe DeBona quien pilotó el P-51C 

ñMr Alexò, propiedad de su amigo James Stewart. La NBC recurri· al especialista aeron§utico 

Paul Mantz, quien alquiló su P-51C de competición rojo con el piloto Stan Reaver a los mandos. 

Se da la paradoja que en la carrera Bendix de 1949, DeBona había quedado primero, por delante 

de Reaver. Ahora, volverían a medirse en una carrera nada convencional que culminó en Boston, 

desde donde se podría lanzar la emisión al aire para el mayor número de personas. 

Propiedad de James 

Stewart, el P-51C ñMr. 

Alexò s/n 43-6859, un 

avión de competición 

que batió récords y 

pasó por manos de 

ilustres aviadores.

El aparato contratado 

por la NBC, el P-51C 

NX1204, s/n 42-

103831 propiedad de 

Paul Mantz.

Foto San Diego Air 

and Space Museum.
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