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Lo que pueden llegar a hacer nuestros voluntarios con un poquito 

de acicate: la posibilidad de retomar la actividad en septiembre. 
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Y la siega se hizo con esta escasa 

herramienta. 

Nada de desbrozadoras eléctricas.

Gente motivada, sin duda.

Se convocan dos nuevas visitas para socios al hangar museo 

para los días 3 y 10 de julio con aforo reducido (10 personas). 

Pueden apuntarse en nuestra página web:

https://fio.es/visita-hangar-museo-socios-fio/
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Noticias de aviación histórica

Kiko Muñoz
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PILOTO  INVENTOR  HÉROE

Carlos de Haya

2ª parte 

En otoño de 1931, el Cap. Rodríguez y el Tte. De Haya presentaron un proyecto detallado para 

realizar un vuelo de Madrid a Bata (Guinea), que serviría de estudio científico para la navegación, 

como demostración de las posibilidades de la Aeronáutica Nacional y conservación de nuestro 

prestigio, además de acercar a los habitantes de Guinea con la metrópoli. 

El vuelo fue autorizado y enseguida empezaron con los preparativos. El avión elegido fue el 

mismo con el que batieron los récords. La ruta a seguir sería la ortodrómica. La navegación sería 

astronómica y a la estima, para ello contaban con: 2 brújulas una de inducción y otra magnética, 

anemómetro, altímetro, navígrafo, un derivómetro Wimperis, un corrector de rumbos Coutinho, un 

sextante de burbuja, 3 cronómetros  fijos que habían estado en observación 3 meses, almanaque 

náutico y 20 botes fumigenoluminosos

Breguet XIX ¨Grand Raid¨ nº 12-71
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Cap. Rodríguez
Tte. De Haya

Las mascotas del vuelo

Determinaron que el vuelo se realizaría durante la luna llena de Diciembre, pues esa época era la 

más favorable para la travesía del desierto y poder realizar ese tramo de noche para evitar las 

tormentas de arena.

Cuando faltaban pocos días para la salida decidieron que en vez de salir desde Barajas, el punto 

de partida sería Tablada, pues era preferible realizar el despegue a nivel del mar,  por el  

sobrepeso.

El 16/12/1931 realizaron un vuelo de prueba de 4h, quedando satisfechos del comportamiento del 

avión y motor.

El día 21 volaron de Madrid a Sevilla donde llegaron después de un agradable vuelo de 2h.    

El avión quedó cargado y dispuesto en Tablada a la espera de condiciones  meteorológicas 

favorables.

El peso al despegue sería de 4.265kg de los cuales 1.900kg peso del avión, 30 radio, combustible 

1.885, aceite 120, agua radiador 80, equipo navegación 25, pilotos y equipo 180,  víveres 10, agua 

potable 40, armas 10, equipaje personal 10 y correspondencia 5, además de 2 muñecos ¨Peru y 

Chomin¨ de mascotas. 

A las 10h15´ del 24/12/1931, enfundados en sus monos provistos de resistencias eléctricas y 

colgadas al cuello sendas medallas de la Virgen de Loreto, regaladas por el Aero Club de 

Sevilla, despegaron a las 10h41´ después de una carrera de unos 800m.

A las 12h sobrevolaban Estepona a unos 2.300m, a las 13h25´ alcanzaban la bahía de 

Alhucemas volando a 3.000m., sobre la ciudad de Tazza cruzaron una zona de turbulencia, a 

las 16h pasaron  sobre Colomb Bechar y a las 17h30´ estaban cerca de Beni Abbés (Argelia). 
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Llevando los mandos Rodríguez, cambiaron para que De Haya 

realizara el vuelo durante la noche.  A las 19h35´sobrevolaban 

Raggán, comprobando que iban en ruta y a una velocidad sobre el 

suelo de 161km/h.  

Cruzaron el Trópico de Cáncer y lo celebraron con un café.  Sobre 

Kidal (Malí) estaban a las 22h30´. 

Estimaron a la 1h25´ del día 25 estar en el punto medio de la ruta.  

Habían recorrido 2.156km en 19h45´ de vuelo a una media de 

146km/h.       

Volvió a los mandos Rodríguez para que De Haya pudiera 

descansar…

.. a las 4h retomó los mandos De Haya.  Habían superado el desierto y se aproximaban a la 

confluencia del Níger con su afluente Benue, cerca de Lokoja, confirmando que estaban 

ligeramente desviados de su ruta.

A las 11h estimaban estar a unos 550km de Bata, pasaron próximos al Monte Camerún(4.070m) 

alcanzando la costa a las 11h43´.  Sobrevolaron Duala con la vista puesta en Fernando Poo, 

continuando hacia el Sur costeando hasta llegar al Río Campo, donde comenzaron el descenso, a 

las 1h45´ llegaron a Bata.  Efectuaron una vuelta de saludo y de localización de la zona de 

aterrizaje, que consistía: en un claro, amplio, llano y cubierto de hierba, los limites señalados con 

lienzos, cerca de Bata y del río Ekueku.  Lanzaron un bote de humo, para comprobar la dirección 

del viento, era del 1er. cuadrante y a las 13h52´ se posaba el ¨12-71¨en Bata.  

CASA Breguet XIX ¨Grand Raid¨ 12-71
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Habían recorrido 4.312km en 27h11´ a una 

velocidad media de 158km/h.   La acogida que 

tuvieron aquel día de Navidad de 1931 fue 

extraordinaria, fueron recibidos  por el gobernador 

y demás autoridades, así  como los residentes 

españoles y nativos.  La noticia de su llegada no fue 

recibida en España hasta primeras horas del día 26, 

en la que los aviadores informaban a la Dirección 

Aeronáutica del desarrollo del vuelo, que se 

procedía a revisar el avión y avisarían de la fecha 

de regreso.  Durante la semana que permanecieron 

en la colonia 

no dejaron de recibir agasajos.
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Los protagonistas del vuelo 

quitaron importancia a todo 

lo que pareciese una 

espectacular aventura, el 

Cap. Rodríguez  dijo a los 

periodistas: ¨ Los buenos 

vuelos no tienen historia, 

todo se desenvuelve 

normalmente, la 

realización corresponde 

al cálculo y a la 

preparación  y la 

aventura se cumple 

sencillamente¨.

Los días 27 y 28 realizaron 

sendos vuelos fotográficos 

sobre el continente. Como 

el campo de despegue de 

Bata no permitía el 

despegue con peso 

máximo, decidieron 

regresar en 5 etapas: Bata-

Niamey-Bamako-S.Luis de 

Senegal-Las Palmas-

Madrid en total 6.778km.

Despegaron a las 7h15´ del 3/1/1932 rumbo a Fernando Poo, 

después pusieron dirección hacia el continente ascendiendo a 

2.500m. A las 18h aterrizaron en Niamey, donde 

permanecieron hasta el día 5, en que despegaron a las 8h30´

rumbo a Bamako. En el camino se encontraron con el viento 

¨Harmatán¨ (viento alisio de invierno, que sopla en Sáhara 

hacia el golfo de Guinea) y tuvieron que tomar tierra en un 

claro de la selva, cerca de Koutiala. Eran las 13h30´ y habían  

recorrido 820km. 

Dos horas más tarde, con cielo despejado iniciaron el 

despegue, con apenas 100mts rodados, De Haya sintió un 

rozamiento en la rueda dcha. cortó motor y aquella se 

agarrotó, iniciando un caballito¨ hacia aquel costado, metiendo 

el plano izquierdo y rompiéndose la pata izqda. obre la que 

cayó todo el peso del avión.  Allí había acabado el ¨raid¨.
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<<  ¡Condenados a terminar el vuelo en Sudán! …tres días en un poblado negro donde  

afortunadamente  había gallinas y huevos.. tres días durmiendo vestidos en una choza.. 

enviamos a un ̈ propio¨ a Bamako… nos remitieron ayuda… Bamako… luego Dakar…el 

transatlántico … el avión desgraciado como equipaje, sin las alas que quemamos… España !  >>

Así termina el diario del vuelo a Guinea del Cap. Rodríguez. 

Una honrada familia  Panaué, cultivadora de cacao

Un trabajador de 
los que dicen ¨el 
gorila no habla por 
no charpillar¨

Fotos y comentario 
del Cap. Rodríguez

Estaban a poca distancia del poblado de Korondongon, los nativos les ayudaron y avisaron al 

puesto francés de Kutiala (80km). Llegó un grupo de mecánicos franceses al mando de un Tte., 

que desmontaron y embalaron el avión, saliendo para España a los 3 días. 

Por este vuelo volvió a recibir el Trofeo Harmon de 1932, el Diploma de Honor y Medalla de oro 

de la Sección Española de la FAI. La Medalla de Oro se la regaló De Haya a Cipriano Rodríguez, 

como agradecimiento por su ayuda. Después de acabar la guerra civil, la familia de Cipriano en 

un gesto entrañable, le devolvió la Medalla a la familia De Haya.
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En Abril de 1932 comienza a impartir el 2º curso de VSV en Cuatro Vientos y Alcalá 

de Henares  para alumnos. 

El 5/8/32 es ascendido a Cap. de Intendencia y destinado el 3/10/32 a la Escuadra 

de Aviación Militar nº2 en Tablada (Sevilla),  pasando a mandar la 3ª Escuadrilla del 

Gr. 22 de Reconocimiento, equipada con el Loring R III, donde permaneció hasta el 

30/11/35.

2º curso VSV.  
1 Cap. Abelardo Moreno  2 Cap. Manuel Gascón 3 Cap. Rafael Botana 4 Cap. Cipriano  Rodríguez   5 Tte. 

García Morato 6 Tte.  De Haya  7 José Mª. Gómez del Barco 8 Cap. Luis Navarro Garnica  9 Cap. Valeriano 

Turné Perez-Seoane

1                 2                3          4              5                 6            7

8                  9

Integral de vuelo modelo nº 2 instalado en el Loring R-III nº88

En la imaginativa y brillante mente de Carlos 

de Haya, crea un instrumento denominado 

¨Integral Giroscopio Patente Haya¨.

Consistía en un horizonte artificial giroscópico 

asociado a un indicador 

de virajes, sin números, ni escalas, permitiendo 

de un vistazo ver la posición real del avión.

Otro de sus inventos fue el ¨Estímetro¨ o 

Calculador de Vuelos, aparato que hacia los 

cálculos necesarios para saber la situación del 

avión.  En el aire hay 3 factores que se 

necesitan saber: la distancia, la velocidad y el 

tiempo. Con 2 de ellos con una regla de 3 se 

averigua ( en 1927 se necesitaba papel y lápiz 

para hacer las operaciones y un piloto no se lo 

podía permitir), el calculador contenía un ábaco, 

una tabla de doble entrada con rumbos y 

distancias y otra con horas de amanecer y 

ocaso.

Estos instrumentos junto con el 

radiogoniómetro fueron utilizados en la 1ª vuelta 

Aérea a la Península Ibérica.
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Las pruebas finales  con el Integral Giroscópico 

se realizaron entre el 10 y 22/11/32, utilizando  el 

Loring  RIII-88.

El 1er. vuelo ante la Comisión Examinadora lo 

realizó el 9/12/32 y otros 32 más durante el resto 

del mes, todos en Tablada y con los miembros  de 

la Comisión: Cte. Barrón, Cap. Bustamante, 

Gudín, Ordiales y Tte. Oliver, quienes unas veces 

pilotaban ellos mismos y otras lo hacía De Haya.

Una vez que el Integral estuvo ¨certificado¨ y 

patentado a través de la empresa Telmar de 

Madrid la Aviación Militar solo encargó 6 

ejemplares ( que De Haya se los regaló).  A 

finales de Febrero 1933 la Marina de Guerra se 

interesó en el ¨instrumento¨ para ser montado en 

los aviones Martinsyde F-4 Buzzard de la 

Escuadrilla Naval y para la aplicación del Integral 

en la instrumentación de los submarinos para su 

uso en inmersión.

En 1933 fue comisionado a París donde realizó 

vuelos de demostración con sus inventos, ante el 

Servicio Técnico del Aire Francés.

En 1.934 continúa como profesor en las escuelas de Cuatro Vientos y Alcalá de Henares impartiendo 

cursos de vuelos sin visibilidad.

Entre Junio y Julio forma parte de una Escuadrilla de Hidros Dornier Do15 que realizó una vuelta por 

la península durante 15 días, bajo las órdenes del Cte. Ramón Franco. Salieron el 30/6/34 de Los 

Alcázares siguiendo hacia Huelva, Vigo, La Coruña, Santander, San Sebastián, Bilbao, Santoña, 

Amposta, Rosas, Cartagena y terminando en Los Alcázares el 16/7/34.

1          2           3            4        5         6                           7 8             9

3er. Curso de VSV.   

1 Tte. Vela  2 Cte. Llorente        3 Cte. Jordana  4 Cap. F. Pérez  5 Tte. Pazo

6 Tte. Muñoz  7 Tte. Azcárraga                     8 Cap. De Haya  9 Cte. Ferreiro 

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:

Carlos de Haya           Juan Antonio García Ruiz

A finales de 1934 fueron retirados los Loring RIII de su escuadrilla y sustituidos por los Breguet

XIX,  en los que realizó vuelos de prácticas de bombardeo, tiro con ametralladoras y fotografía 

aérea. 

Entre el 27 y 29/7/1935  participa en la 4ª vuelta a España de escuadrillas de aviones militares que 

organiza la Revista de Aeronáutica, con la participación de 60 aviones de bombardeo y 30 de 

caza, con un recorrido entre Madrid-León-Madrid en 2 etapas de más de 9h/v y de 1.400km cada 

una .  Volando en un Breguet XIX como jefe de escuadrilla del Grupo 22. 

Por su preparación y conocimientos aeronáuticos, es nombrado en Noviembre de 1.935, Secretario 

Técnico de la Dirección General de Aeronáutica presidida por el Gral. Goded.

BREGUET XIX 

Los primeros 30 aviones llegaron de Francia y en CASA se construyeron 201 unidades de los 

modelos A-2, B-2 y A-2B-2. La célula era sesquiplana, con un solo montante por lado y el fuselaje 

estaba enlistonado para ofrecer una sección elíptica. La estructura era metálica de duraluminio. 

Llevaba un motor  Lorraine 12 Eb de 350cv. o un Hispano Suiza de 500cv., tenía una envergadura 

de 14,83m, longitud de 9,5m, peso en vacío de 1.390kg y un máximo de 2.500, vmax de 218km, 

techo de 7.200m y un alcance  de 900km. Armamento:  2 ametralladoras gemelas en el puesto 

del observador y 440kg en bombas.
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En Julio de 1936 De haya se encontraba de permiso oficial en Málaga, pues recientemente su 

esposa Josefina había tenido mellizos, Héctor y Aquiles. Por las circunstancias que atravesaban 

España en esos momentos, sus dos hijos mayores, Carlos y Mirentxu, junto con sus primos 

fueron trasladados a Gibraltar por su cuñada Mª del Carmen, hermana de Josefina y mujer de 

García Morato.

El 17/7/36, al escuchar la orden del Gral. Queipo de Llano de incorporarse todos los militares a 

sus unidades, De Haya se encuentra ante un gran dilema, su corazón y sus hijos están en 

Málaga y su deber en Sevilla. Esto le lleva a tomar una trascendental decisión: la de su forma de 

pensar y su concepto del deber; unirse a los sublevados, al alto precio de dejar a su esposa e 

hijos y poner todos los medios posibles y aún los imposibles para volver a su base. 

El 18/7/1936, a las 6 de la tarde, 

logró embarcar en la Motonave 

Montemar que realizaba la línea 

Génova –Nueva York.  Cuando llegó 

a la desembocadura del Guadalquivir 

se aproximó a la costa cerca de 

Sanlúcar para que desembarcara en 

una falúa.  En tierra le esperaba el 

Cap. Díaz Trechuelo, se trasladaron a 

Jerez donde pernoctaron y el día 22 
De Haya sale hacia Tablada en una

avioneta De Havilland ¨Moth¨ pilotada por Pablo Atienza Benjumea, (piloto civil que más 

tarde recibió la Medalla Militar individual).

A su llegada se puso a las órdenes del Gral. Queipo de Llano, que le nombró Jefe de 
Operaciones de la Zona Sur 

1                        2                     3                         4                     5

1 Cte. José Legorburu 

2 Dolores Glez. de Ubieta 

(su madre)  

3 su tía Julia  

4 su tio J. Ortiz   

5 Carlos de Haya
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La noche del 22 partió en solitario sin protección de caza a bombardear Madrid en un Fokker F-VII 

(nº 20-4), de 2º piloto el Tte. Ureña, el Sgto. Juan Güill Ruiz como radiotelegrafista y su hermano 

Tomás como Cabo armero. Al llegar a la Capital, De Haya piensa en el nº de no combatientes que 

tiene al alcance de sus bombas y no le parece un objetivo militar digno de un aviador, su hidalguía 

y su cristiano humanitarismo no lo consiente. Ordena al Sgto. Güil que diga por radio a las torres 

de control de Getafe, Cuatro Vientos y Barajas que había venido a castigarlos por sus infamias, 

pero pensando en sus familias iba a lanzar las bombas fuera del radio de la ciudad (como así 

hizo) y para que sus palabras no fueran interpretadas como un ¨farol¨, sobrevoló 3 veces Madrid y 

sus aeródromos, la velocidad de crucero no pasaba de los 130km/h, 

Fokker F-VII

Al regreso, solo les persiguieron los 

insultos de las torres de control, pero el 

cansancio, la mala visibilidad y las 

interferencias radio, provocaron que Güil

no pudiera utilizar el radiogoniómetro de 

Tablada para orientarse, esto les hizo 

perder por un tiempo su situación.  

Cuando creyeron estar  totalmente 

perdidos aparecieron  sobrevolando el 

monumento del Sagrado  Corazón , que 

se encuentra en la Sierra de Córdoba, y 

desde allí con las indicaciones del 

radiogoniómetro (que ya no podían 

interferir) y el aerofaro de Sevilla, 

llegaron felizmente a Tablada.

La duración del vuelo fue de 5h35´.

Fokker F-VII

Fokker F-VII
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El día 25 por la mañana despegó en un Breguet-XIX hacia Tetuán, con el Tte. Gautier como 2º, en 

el vuelo de regreso se trajo a los Capts. Guerrero y Ruiz de Alda (apretados como sardinas).  

Atacaron a los barcos Jaime I, Libertad y Cervantes.  Por la tarde realiza un vuelo de prueba en el 

DC-2 (EC-EFF de LAPE, capturado en Tablada por el Cap. Vara del Rey, rematriculado como 42-1).

Un día después comenzó con el traslado de tropas desde Tetuán a Sevilla y Granada, realizando  

hasta 10 viajes diarios, el 9 de Agosto empezó con misiones de bombardeo y reconocimiento.

Douglas DC-2

A principios de Agosto fue escogido a propuesta del Tte. Cnel. José Rodríguez y Díaz de Lecea 

(Jefe del Sector Aéreo Central) como piloto personal y ayudante del Caudillo, lo que indicaba el 

grado de confianza que se le tenía como aviador. Así, una vez más, De Haya se encuentra 

ocupando un puesto deseado por muchos, por la relación de confianza que comportaba con el 

Generalísimo. El día 11 trasladó  a Franco desde Sevilla a Burgos para entrevistarse con el Jefe 

del ejército del Norte y artífice de la “sublevación¨, el Gral. Mola. A partir del 2/9/36 su base estará 

en Cáceres, sede del Cuartel del Gral. Franco. 

Este JU-52, codificado como 22-55, fue bautizado 

en su honor como Capitán Haya
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Durante el tiempo que estuvo de piloto personal del Caudillo, no solo realizó vuelos para él, sino 

también trasladó al Gral. Queipo de Llano a diferentes destinos, como así mismo al Jalifa y al Gran 

Visir  desde Sevilla a Marruecos. Simultaneó estos vuelos con los servicios de bombardeo en los 

frentes de Madrid, Talavera, el valle del Tajo y el aprovisionamiento al Santuario, siempre a bordo 

del DC-2 ¨Vara de Rey ¨, hasta el 4/3/37 que dejó de volarlo al ser destinado al JU-52. 

20/8/1936, una columna republicana intentaba llegar a Córdoba para tomarla, pero gracias a un 

arriesgado bombardeo a baja altura en Torres Cabrera, De Haya consiguió disolverla. 

Primero atacando a las fuerzas de vanguardia y después destruyendo las 3 cisternas de 

combustible que cerraban el convoy, quedando  inmovilizados los vehículos y salvando así a la 

ciudad. 

Esta acción le supuso la concesión de la Cruz Laureada de San Fernando.

El 15 de Septiembre comenzó el asedio del Santuario de Sta. Mª de la Cabeza. Al enterarse De 

Haya sacó tiempo de sus horas de descanso y el 9/10 efectuó el 1er. vuelo de abastecimiento  en 

el DC-2, le acompañaba como observador el Cap. de la Guardia Civil Rguez.Cueto. 

El vuelo duró 2h25´y lanzaron 628kg de víveres en 6 trabajosas pasadas.

Douglas DC-2

Douglas DC-2
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El 13 de Octubre el aprovisionamiento lo 

hicieron con el Savoia-81, escoltados por 

3 Fiat CR-32.

Ensayaron  lanzamientos,  de víveres en 

tubos metálicos y de palomas mensajeras 

en paracaídas, pero estas llegaron 

muertas.

En los vuelos de abastecimiento también 

participaron los Junkers 52, del puente 

aéreo del Estrecho.

En los últimos 4 días de 1936 se realizaron 12 servicios de aprovisionamiento, de los cuales 7 los 

realizó De Haya con el DC-2, en algunos de ellos fueron escoltados por el Cap. García Morato y  

el Tte. Bermúdez de Castro.

Savoia SM-81

Fin de la 2ª parte
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Douglas A-1 Skyraider

2ª parte

En julio de 1956 los Skyraider volvían a disparar sus cañones en combate, pero contra un

objetivo alejado de su propósito. El 23 de julio, un C-54 de Cathay Pacific Airways era abatido

por dos cazas chinos La-11 a las afueras de la isla de Hainan. El derribo se saldó con 10

muertos, sobreviviendo 9 pasajeros y tripulantes. Tres días después, dos Skyraider de

portaaviones norteamericanos desplazados a la zona para colaborar en las tareas de búsqueda

de supervivientes y seguridad de la zona, interceptaron y derribaron dos cazas La-11.

Unos años antes de la guerra de Vietnam, las fuerzas armadas norteamericanas cambiaron la

nomenclatura de sus aparatos, por lo que los AD fueron redesignados A-1, dando lugar al A-1D

(AD-4N), A-1E (AD-5), EA-1E (AD-5W), EA-1F (AD-5Q), A-1G (AD-5N), A-1H (AD-6) y A-1J (AD-

7).

Con la escalada americana en la guerra de Vietnam en 1964 el, ahora denominado A-1 Skyraider,

tuvo una oportunidad más de volver a combatir a pesar de que evidentemente se estaba quedando

obsoleto. El A-4 Skyhawk había empezado ya a sustituirlo en algunos escuadrones, y estaba

previsto su completa sustitución con la entrada del A-6 Intruder. No obstante, los Skyraider de la

US Navy aún servían en buen número y estuvieron desde el comienzo en las operaciones

americanas en el sudeste asiático. El 5 de agosto de 1964, aviones embarcados atacaron

instalaciones de combustible y bases de torpederos como respuesta al incidente del golfo de

Tonkin. Los A-1H del USS Constellation y del USS Ticonderoga tuvieron como objetivo los

depósitos de combustible de Vinh, en los que se perdió un avión por fuego antiaéreo, falleciendo el

piloto y otro fue dañado. Los A-1 de la armada americana estuvieron durante 4 años lanzando

ataques y dando apoyo cercano a distintas operaciones, antes de ser finalmente retirados de

primera línea a finales de 1968, dado que las cada vez más avanzadas defensas ponían al

Skyraider en desventaja frente a los reactores. Para entonces, los A-1 Skyraider de la US Navy

habían participado en más de 100.000 misiones e incluso habían llegado a derribar dos MiG-17 en

combate aéreo.
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Tan inusuales derribos acontecieron en la fase temprana de la guerra. El primero, el 20 de junio

de 1965 cuando dos A-1H del VA-25 embarcados en USS Midway apoyaban un rescate de un

aviador derribado en el norte de Vietnam. En la operación entraron en escena un vuelo de MiG-

17, a los que en vano, el Tte Clinton B. Jhonson a bordo de uno de los A-1, intentó disparar.

Sin embargo, aquellos disparos llamaron la atención del piloto norvietnamita que viró su

aparato para encarar a los Spad. Según el relato de los pilotos americanos, el reactor enemigo

no llegó a devolver los disparos cuando los 8 cañones de 20 mm de los dos Skyraider abrieron

fuego, pasando por debajo de ellos y estrellándose contra el suelo. La victoria sería compartida

para el Tte B. Jhonson y el Tte Charles W. Hartman III.

El segundo derribo confirmado sería el 9 de octubre de 1966. Cuatro A-1H del VA-176 a bordo

del USS Intrepid en misión RESCAP (Patrulla Aérea de Rescate, protección de pilotos que

pudieran ser abatidos) en el golfo de Tonkín. Interceptados por cuatro MiG-17 Fresco, los

pilotos de la armada americana consiguieron imponerse a unos pilotos vietnamitas que no

supieron sacar provecho de sus MiG, abatiendo uno de los cazas (adjudicado al Tte. William T.

Patton) y dañando otros dos.

Para celebrar los 6 millones de libras de municiones lanzados sobre Vietnam, el VA-25 a 

bordo del USS Midway decidió celebrarlo de una forma un tanto insólita; lanzaron un 

inodoro sobre las tropas norvietnamitas el 4 de noviembre de 1965.
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Sin embargo, si bien en las operaciones de la US Navy el A-1 era ya desplazado por los

reactores, la USAF le encontró un nicho que ocupar durante gran parte de la guerra. Buscando

un avión de lucha antiguerrilla, el Special Warfare Center llegó a la conclusión de que para

operaciones contra fuerzas móviles sin fuertes defensas antiaéreas, el Skyraider era el avión

idóneo, resistente, con gran capacidad de carga, capaz de volar a baja velocidad para fijar los

blancos con mayor precisión y una permanencia sobre el objetivo incomparable, la USAF

adquirió inicialmente 150 A-1E de segunda mano a la US Navy, muchos de los cuales fueron

configurados doble-mando para poder operarlos conjuntamente con tripulantes survietnamitas.

Más tarde, estos aparatos fueron completados con A-1H. Los Skyraider de los escuadrones de

operaciones especiales destacaron especialmente en su rol de escolta de helicópteros en

misiones de rescate, donde recibían el indicativo de radio "Sandy", nombre que pronto se

convirtió en sinónimo de A-1 Skyraider. También participaron en operaciones de combate directo,

atacando objetivos enemigos, dando apoyo aéreo cercano a unidades de operaciones

especiales e incluso escolta para aviones de Air America (la famosa aerolínea operada por la CIA

durante la guerra).

Las operaciones de rescate, tarea a la que quedaron ligados en el imaginario colectivo, no eran

fáciles y exentas de peligros. Los Skyraider encabezaban la misión, que era dirigida por "Sandy

01". Su misión, adelantarse al helicóptero una vez se aproximaban a la zona donde se suponía

el piloto e intentar localizarle o usar una referencia en base a lo que radiase el piloto (sin

embargo se evitaba en todo momento sobrevolarle para no delatar su posición a fuerzas hostiles

en tierra). Pero antes de entrar el helicóptero había que asegurar la zona, los Skyraider

intentaban localizar y atraer el fuego enemigo, para proceder a su supresión, usando el arma

apropiada en cada caso, desde Napalm a fuego de ametralladoras en pods subalares (que eran

más apropiadas para atacar a tropas en tierra que los cañones de 20 mm).

A-1H Skyraider del 6th Special

Operation Squadron, basado en 

Pleiku entre 1968 y 1969
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Los A-1 de la USAF, muchos repintados con camuflaje de patrones verdes y marrones, siguieron

combatiendo hasta 1973, fecha en la que los pocos aparatos supervivientes fueron transferidos a

las fuerza aérea survietnamita (VNAF) marcando la paulatina retirada de efectivos

norteamericanos del sudeste asiático.

Precisamente, entre los aviadores merecedores de la Medalla al Honor durante el conflicto hay

dos pilotos de A-1 de la USAF. El Mayor Bernard F. Fisher, por aterrizar su aparato junto al de su

compañeros derribado, tomando junto a él en una pista y sacándolo bajo el fuego enemigo,

durante una misión de apoyo en el valle de A Shau el 10 de marzo de 1966. El segundo, el Tte.

Col. Williams A. Jones III, cuando en una misión de búsqueda y rescate de un piloto de F-4

abatido el 1 de septiembre de 1968, fue alcanzado por fuego antiaéreo y herido al incendiarse el

aparato (aunque al final las llamas se extinguieron antes de pasar a mayores). Su radio, fue

bloqueada por repetidas llamadas de otros aparatos antes de dejar de funcionar por los daños.

Consiguió retornar con su aparato dañado (aunque inicialmente intentó salir del aparato, y a

pesar de desprenderse de la cúpula, el sistema de eyección fallo), dando información vital para

las tareas de rescate antes de aceptar ser atendido por los sanitarios.

A-1E Skyraider, s/n 52-132649 volado por el Mayor Bernard F. Fisher con el 

que consiguió su Medalla al Honor. El avión siguió volando hasta 1967, 

cuando sufrió un accidente en un entrenamiento. Enviado a EE.UU. para 

chatarra, el personal encargado de su desmantelamiento lo reconoció y se 

decidió recuperar el avión  para exponerlo en el Museo de la USAF en 

Dayton, Ohio, donde hoy día todavía se puede contemplar. 
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Los norteamericanos perdieron en total 266 A-1 (201 de la USAF y 65 de la marina). La mayoría

de los perdidos por acción directa del enemigo fueron por artillería antiaérea, pues solo se

contabilizaron 5 derribados por misiles antiaéreos y 3 por acción de caza enemiga. Estas

pérdidas significaron 144 hombres caídos en acción o dados por desaparecidos. Fruto de las

peligrosas misiones que volaban con la USAF en misiones de apoyo y rescate, volando a baja

cota a la vez de que los norvietnamitas cada vez mejoraban más su armamento y táctica, los A-1

de la Fuerza Aérea tuvieron la mayor tasa de pérdidas sobre Vietnam del Norte que cualquier

otro aparato de la guerra; 7,2 aviones por cada 1.000 salidas (por comparar, las del F-100 Super

Sabre y F-105 Thunderchief fueron de 4,6 y 3,3 por cada 1.000 salidas respectivamente).

Aunque el porcentaje en todo el teatro de guerra, incluyendo Vietnam del Sur bajaba a 1,6

aviones por cada 1.000 salidas.

Durante la guerra de Vietnam el otro usuario del "Spad", como era previsible, fue la fuerza aérea

survietnamita (VNFA), cuyos primeros A-1 empezaron a ser recibidos en 1960 por parte de la US

Navy, llegando a recibir al terminar el conflicto 308 aviones en distintas versiones. El techo se

tocó en 1965, con 6 escuadrones operacionales, que participaron en misiones de apoyo directo

(precisamente un A-1 survietnamita fue el causante de la triste e icónica foto de "la niña del

Napalm"). A partir de 1968 su número empezó a ser reducido, al transferir los EE.UU. más

armamento moderno para la "vietnamización" del conflicto; los A-37 y F-5 empezaron a sustituir

a los A-1 en las unidades de Vietnam del Sur. Los Skyraider restantes del VNFA siguieron

combatiendo hasta casi el último día; el 29 de abril de 1975, dos A-1, acompañando un AC-119K

intentaron defender el perímetro de la base aérea de Tan Son Nhut, en Saigón, desde donde se

estaba procediendo a la evacuación de refugiados y personal americano ante el avance

norvietnamita. Uno de los Skyraider (junto al AC-119K) fueron abatidos por misiles SA-7. Fue el

último A-1 Skyraider caído en la guerra de Vietnam.

A-1E 

Skyraiders

del VNFA
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A parte de Vietnam del Sur, los A-1 Skyraider también prestaron servicio con otras naciones. La

Fleet Air Arm británica empleo 50 AD-4W hasta 1962, empleándolos en combate durante la

operación Muskeeter. Cuando fueron dados de baja, unos pocos pasaron a Suecia, donde fueron

remodelados para servir como remolcadores de blancos.

La Armeé de l´Air francesa adquirió 93 AD-4 en 1959. Reacondicionados a los requisitos

franceses, entraron en combate en operaciones contrainsurgencia principalmente en Argelia, pero

también en operaciones en otras colonias francesas en el continente africano. Varios de estos

aparatos, fueron traspasados posteriormente a los gobiernos de Chad, Gabón y Camboya.

AD-4N Skyraider, Bu126965, matrícula N965AD. Actualmente mantenido y volado por Heritage Flight 

Museum; aeropuerto regional de Skagit, Burlington, estado de Washington. Esta decorado en tributo al 

avión del Tte. Col. William A. Jones, condecorado con la Medalla al Honor. Su aparato, "The proud

american", también fue el último Skyraider americano perdido en la guerra, al caer en Laos en 

septiembre de 1972.

Foto de Clemens Vasters

https://www.flickr.com/photos/clemensv/7911148090
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En la actualidad han sobrevivido alrededor de medio centenar de aparatos en museos y

colecciones privadas, de los que casi una veintena se conservan en estado de vuelo, la gran

mayoría en EE.UU; aunque a fecha de hoy se pueden encontrar tres de ellos en la vecina Francia

y uno en Gran Bretaña.

Por Antonio Salmerón Labrado.
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Nieuport 28 CI
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North 2501  ¨Nordatlas¨
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North American F-100D  ¨Super Sabre¨
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Republic P-47  ¨Thunderbolt¨
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