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"Los inicios de la Inspeccion en vuelo
de radio ayudas en Espana

ANTONIO GONZALEZ—BETES
Coronel Ingeniero Aeronautico

-

De Avién a Torre de Control: Néctar—Victor preparado para
el despegue...

INTRODUCCION

En este articulo se va a tratar de describir como se forj6 el
Servicio de Inspeccién en Vuelo de Radio Ayudas (SIVR) y
gue llegase a ser una realidad y con los afios convertirse en
una unidad de elite.

El SIVR era una de tantas asignaturas pendientes de la
aviacion espafiola. Se trataba de un servicio muy necesario
ya que debia comprobar las actuaciones de las ayudas a la
navegacion aérea y certificar que cumplian las especificacio-
nes nacionales e internacionales aplicables.

Para que dicho Servicio, a mi entender, llegase a ser una
realidad, y una unidad de elite, fueron necesarias que concu-
rriesen varias circunstancias. Veamos.

En los afios cuarenta Espafia, estaba recuperandose de
los efectos de la guerra civil y sufria un inoportuno rechazo
internacional debido al régimen establecido por el gobierno
espafiol. Ambas causas influian grandemente en el desarro-
llo de la aviacion militar y civil, aunque existia una fuerte vo-
luntad por mejorar nuestra deshecha infraestructura aeropor-
tuaria, que aunque amplia ya que se disponia de unos 500
campos de aterrizaje, entre aeropuertos, aerédromos y cam-
pos de emergencia, muy pocos eran aptos para la futura
aviacion.

En mi opinion hubo un primer suceso que influy6 en su
desarrollo y fue la invitacion que recibio el gobierno espafiol
de mandar una delegacion a la Conferencia Internacional
de Aviacién Civil en 1944, a celebrarse en Chicago. De esta
reunién, como es sabido, nacié la Organizacion Internacio-
nal de Aviacion Civil (OACI) que comenz0 su singladura en
1947 (1)

Lamina 1. Delegacién espafiola que asistié a la Conferencia Internacional
de Aviacion Civil, presidida por D. Esteban Terradas y compuesta por los
Sres Azcarraga—Director de la DGPV, Barabar del Ministerio de Asuntos
Exteriores, Bono, Bosh, Kindelan, Vives y Bosh del Ministerio del Aire y
Gomez Lucia por Iberia. Archivo A.G—Betes (2).
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En la Lamina 1 se puede observar a los componentes de la
Delegacion que asistié a la Conferencia de Chicago embar-
cando en el avién rumbo a Estados Unidos. Una comision
presidida por D. Esteban Terradas y compuesta por los Sres
Azcarraga, Director de la DGPV, Barabar del Ministerio de
Asuntos Exteriores, Bono, Kindelan, Vives y Bosh del Minis-
terio del Aire y Gomez Lucia por Iberia.

El segundo suceso muy importante y posterior, fue la firma
del Convenio de Amistad y Cooperacion con Estados Unidos,
(2). En la Lamina 2, se muestra el momento de la firma del
Convenio.

Desde el punto de vista del devenir histérico, tanto el pri-
mer suceso como el segundo sirvieron de catalizadores para
plantear una serie de acciones y programas conducentes a
adaptar nuestras instalaciones aeronauticas al previsible de-
sarrollo de la aviacion militar y civil. De esa época nacieron
los planes sucesivos de aeropuertos y ayudas a la navega-
cion y por supuesto la creacion del SIVR.

Volviendo a unos afios antes. En 1926 los aviones solo dis-
ponian de escasos equipos de a bordo y de instalaciones te-
rrestres para la navegacion aérea. Comunicaciones telegrafi-
cas y radio goniémetros eran dichos elementos. Los vuelos a
larga distancia hacian uso de la navegacion astronémica. En
1934 en Espafia se disponia de una amplia red radiotelegrafi-
ca y radiogoniométrica de la aviacion militar que fue disefia-
da, instalada y mantenida por el Servicio de Proteccion de
Vuelo. Consultese la Lamina 3. Instalaciones de navegacion
aérea en 1934 en Espafia.

La navegacion aérea fue desarrollandose a tenor de los
avances tecnologicos en tierra y a bordo. Los pilotos recibian
la informacion del tiempo por radio y las marcaciones por los
radiogonidometros, pero la brijula seguia siendo fundamental.
Los aeropuertos ordenaban el trafico con sefiales visuales
—banderas— y luminosas. Las aerovias se balizaban con se-
flales luminosas —aerofaros y fogatas— y visuales. La apari-

Lamina 2. A las 16 horas y trece minutos del dia 26 de septiembre de 1953
tuvo lugar en Madrid, en el Palacio de Sta Cruz, sede del Ministerio de
Asuntos Exteriores la firma del Pacto de Espafia con Estados Unidos, que
contenia tres Acuerdos, que afectaban a los campos militar, civil y técnico.
Archivo A.G-Betes (2).



cion del giroscopio significé un importante avance. El baston
y la bola ayud6 a pilotar y maniobrar el avién. Los radiofaros
y los radiocompases permitian navegar y situar el avién en el
espacio con las condiciones meteoroldgicas adversas ha-
ciendo posible la navegacion sin visibilidad. Al principio se
utilizo el sistema Z-Z, para el aterrizaje sin visibilidad, al que
muchos llamaban la “escupidera” y también la “manera de
dejar los restos del avion cerca del aeropuerto” (3).

En 1932 nacio el “Bake” en Alemania, para facilitar el aterri-
zaje con visibilidad reducida. El primer equipo se instalo en
Berlin en 1933. Evidentemente fue el precursor del actual
ILS. En Espafia se instalaron cuatro, uno de ellos en Madrid-
Barajas'.

En 1940 aparecieron el horizonte artificial, el altimetro radio
y el giroscopio direccional. Las ayudas de larga distancia co-
mo el radiofaro “Sol” y posteriormente LORAN, DECCA, y
OMEGA resolvieron el problema de la navegacion a larga
distancia.

Cuando naci6 el SIVR la red espafiola estaba compuesta
por radiogoniometros, radiofaros, ILS —el SCS-51 que susti-
tuy6 al Bake— y estaciones de larga distancia extranjeras.

*En los afios cuarenta se instalé en el Aeropuerto de Barajas —Madrid un sis-
tema ILS- Bake, que estuvo en servicio hasta finales de los afios cincuenta.

2El autor estuvo destinado en el Servicio de Proteccion de Vuelo en la Zona
de Canarias y Africa Occidental y recuerda que no existia ningin gonio en
Gando- Las Palmas. Se rescaté un gonio “Adccok” americano en Cabo Jubi
y se instal6 en Gando. El DC-4 de Iberia hizo un uso eficiente del mismo en
sus vuelos a larga distancia.

Consultese la LAmina 4. Equipo ILS-SCS-51, que estuvo
instalado en el aeropuerto de Barajas.

La astronomia era todavia indispensable para navegar a
largas distancias. Consultese la Lamina 5. Proceso de insta-
lacion de un gonio Adcock en el aeropuerto de Gando-Las
Palmas?.

Naturalmente al no existir el SIVR hasta mediados de los
afios cuarenta la comprobacion de las ayudas se hacia con
las observaciones de las tripulaciones de las compafias aé-
reas.

Veamos ahora unos necesarios antecedentes.

ANTECEDENTES

Aunque la Inspeccion en Vuelo de Radio Ayudas estaba
en servicio en varios paises, se describira someramente,
por estimarlo de verdadero interés, su historia en Estados
Unidos, por ser la nacion que influyd directamente en la crea-
cion del SIVR en Espafia. He aqui la historia.

A mediados de 1920 el Congreso de Estados Unidos co-
menzo a instalar algunas ayudas y a imponer normas y regu-
laciones aeronauticas. Asi para reducir la mortalidad de los
pilotos del Correo Aéreo, en julio de 1924, un segmento de
una aerovia transcontinental entre lllinois y Wyoming fue
equipada con balizaje diurno y nocturno, faros, proyectores y
otros elementos, lo que hizo mas seguro y fiable el espacio
aéreo.

Un paso esencial fue el Acta del Correo Aéreo de 1925, pa-
ra facilitar el desarrollo del transporte aéreo comercial y se
establecieron nuevos segmentos de aerovias con ayudas y
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Lamina 3. Instalaciones del Servicio de Proteccion de Vuelo de la Aviacion
Militar en 1934. Estaciones, telegréaficas y de radio, goniométricas y de on-
da corta. Archivo A.G—Betes (2).

Lamina 4. Una vista del equipo militar ILS-SCS-51 que estuvo prestando
servicio en el Aeropuerto de Barajas —Madrid en los afos cincuenta. Fuen-
te: Historia del Transporte Aéreo. Pag.87

Lamina 5. Gonio Adcoock siendo instalado en el aeropuerto de Las Palmas
en el afio 1952. Fuente: Archivo del autor.
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se completd la diurna/nocturna de Nueva York a San Francis-
co en 1929 (4).

En 1930, la situacién habia cambiado drasticamente, Esta-
dos Unidos ya disponia de 47.000 millas de aerovias, de
ellas 14 mil balizadas eléctricamente; 1792 aeropuertos y ae-
rédromos y las compariias aéreas recorrian diariamente unas
120 mil millas y transportaban 208 mil pasajeros —un 300%
de aumento sobre 1929 y disponian de 15.000 pilotos titula-
dos.

En resumen, los modernos aeroplanos disponian de una
red de aerovias, eran manejados por competentes pilotos y
se dispuso de un medio de transporte razonable y seguro,
que podia competir con los ferrocarriles. El servicio aéreo en-
tre Nueva York y Washington DC, tenia un servicio cada hora
—Yy a veces hasta tres— con un coste del billete equivalente
al de primera clase del tren (5).

La siguiente Acta de Comercio de 1926, establecié el De-
partamento de Aeronautica y la Divisién de Aerovias. Depen-
diendo de la Division de Aerovias se cre6 el primitivo Servicio
de Inspeccién en Vuelo y se contrataron 6 pilotos, que pue-
den considerarse los pioneros.

La primera ayuda para navegacion aérea radioeléctrica se
puso en servicio en 1928 (Radio Range o “Range”). Las cua-
tro “patas” del radiofaro se podian alinear con las aerovias
para proporcionar guiado en ellas y recalada en los aeropuer-
tos. Consultese la LaAmina 6. Instalacion radioeléctrica “Ran-
ge”.

Los pilotos recibian por radio en cédigo Morse, la Ao la N
si estaban fuera de la ruta y una sefial uniforme, cuando es-
taban en ruta. Esta rudimentaria ayuda fue la pionera del ser-
vicio “todo tiempo”. Consultese la Lamina 6, en donde se
muestra el diagrama de funcionamiento de un “Range”.

Comprobar las “patas”, no solo la alineacion correcta de ca-
da una, sino los cursos falsos y comprobar que se recibian
por radio las instrucciones del Control de Trafico ATC y los
partes meteoroldgicos, fue la tarea asignada a los seis prime-
ros pilotos contratados.

Cada piloto tenia asignado un zona con unas 3.000 millas
de aerovias. Pilotaban una flota variopinta de aeroplanos:
Bellanca Pacemakers, Curtiss—Wright Sedan-15, Stearman,
C-3Bs, y Stinson SM—8As, sin olvidar los tres primeros Dou-
glas M—4.

Estos ultimos fueron dados de baja a finales de 1930 y se
adquirieron los Stinson SR—8B, con un sistema eléctrico ade-
cuado para poder utilizar el equipo de radio sin llevar pesa-
das baterias.

En 1940 naci6 la Civil Aeronautics Administration (CAA)
que establecid una estructura que condujo a la actual Federal
Aeronautics Administration (FAA).

La Segunda Guerra Mundial dej6é en suspenso el desarrollo
del SIVR y mantuvo el servicio con solamente dos pilotos por
cada una de las ocho regiones. Las secciones de SIVR, aun-
que estaban asignadas administrativamente a las regiones,
permanecieron bajo la tutela de la Oficina Federal de Aerovi-
as.

En los comienzos de 1940 quince aeroplanos Cessna
T-50" Bobcats”, fueron adquiridos para el SIVR. Los pilotos
consideraron los aeroplanos inadecuados y ademas peligro-
S0s para sus misiones y preferian volar las antiguas Stinson.
Evidentemente era una tarea de titanes inspeccionar 41.000
millas de aerovias y otras 2.000 en construccién, con solo 16
pilotos.

Esta situacion se vio complicada con la puesta en servicio
del Sistema de Aterrizaje Instrumental (ILS), cuyos origenes
procedian de 1928 y cuya primera demostracion a las autori-
dades tuvo lugar a principios de 1940.

Poco después se afadieron los radiofaros VOR, TACAN y
el medidor de distancias DME, prélogo del Sistema Comun
VOR, DME, TACAN (6) e ILS.

La llegada de estas ayudas aumenté dramaticamente la
importancia de la IVR, ya que cada instalacion requeria ex-
tensas pruebas para su puesta en servicio y sus revisiones



periddicas. Las regiones IVR permanecieron, sin embargo,
con aeroplanos inadecuados.

Al terminar la Il Guerra Mundial en 1945, el problema de los
aviones IVR se resolvio con prontitud y rapidez. Sobraban
75.000 aviones utiles y muchos se enviaban a la “guillotina”
para recuperar materiales estratégicos. La CAA consiguio
unos treinta Douglas C-47 (3 'y 4) y unos 75 Beechcraft C—45
(7). Al menos asignaron un DC-3 y varios B-18 (C-45) a ca-
da region IVR. Era la primera vez que los pilotos de la IVR
disponian de material de vuelo adecuado.

Y asi llegamos a 1957, donde una Comisién presidencial
decidié adoptar el TACAN y se colocalizaron con el VOR
como estaciones VORTAC. Sin embargo, en 1959 la OACI,
no estuvo de acuerdo y recomendé el VOR-DME, como
ayuda normalizada para la comunidad aeronautica interna-
cional.

A principios de los afios 50 la CAA empez0 a instalar por
todas las aerovias el VOR-DME y el ILS en los aeropuertos.

Debido a diversos accidentes y al advenimiento de los re-
actores, en junio de 1956 la CAA puso en marcha un progra-
ma de control de calidad de las ayudas a la navegacién y es-
to condujo a una necesidad acuciante de mejorar las capaci-
dades de la IVR. Ese mismo afio la Marina transfirié
eventualmente 40 Douglas R4D (DC-3) a la CAA que inme-
diatamente los modificé para su utilizacion en IVR, transfor-
mandolos en DC-3 tipo II. Este Douglas Tipo Il lleg6 a ser el
aeroplano normalizado durante cerca de 20 afios. La CAA
lleg6 a tener 70 DC-3 —Tipo Il en su flota.

La mision principal de los DC-3 fue la de comprobar todas
las ayudas en ruta y terminales, las comunicaciones de las
torres y centros de control de trafico aéreo,amén de colabo-
rar con los servicios técnicos en la eleccion de emplazamien-

Lamina 6. Diagrama de radiacion de la ayuda radioeléctrica “Range”.
Fuente.—Historia del Trafico Aéreo. Pag. 34.

tos para nuevas ayudas y comprobar las reclamaciones de
mal funcionamiento de otras. Como pueden imaginar una ta-
rea de titanes.

Cada DC-3 estaba tripulado por dos pilotos y un técnico de
electrénica, un concepto que ha durado muchos afios. En tie-
rra laboratorios especiales se ocupaban de calibrar los equi-
pos del avién, para convertirlos en instrumentos de compro-
bacion, precisos y de gran calidad. EI mantenimiento se ocu-
paba de las revisiones y de corregir las averias del
aeroplano.




Este era el estado de la IVR en Estados Unidos cuando Es-
pafia comenzd su singladura para crear la IVR.
Entremos ahora en el nacimiento de la IVR en Espafia.

NACIMIENTO DE LA IVR EN ESPANA

| Ejército del Aire fue creado en agosto de 1939 y su or-

ganizacién se establecio por un Decreto de septiembre
de 1939 y constaba entre otros departamentos con una Sub-
secretaria del Aire-SDA-. En diciembre del mismo afio, con
otro Decreto se establecieron las directrices para la organiza-
cion de la Direccién General de Aviacion Civil. En 1942 una
Ley de 24 de julio, creé la Direccion General de Proteccion
de Vuelo-DGPV, que se reestructura por Decreto del 14 de
octubre de 1942.

El objetivo de la DGPV aparece claramente : Las crecien-
tes necesidades del Ejercito del Aire y las previsibles exigen-
cias de la Navegacion Aérea imponen sin embargo, la reali-
zacion en plazo no lejano de obras e instalaciones considera-
bles para constituir sobre el territorio nacional una red de
aerodromos y aeropuertos equipados de tal suerte que la na-
vegacion y el aterrizaje puedan efectuarse con plena seguri-
dad,cualesquiera que sean las circunstancias. Y abunda:

La nueva Direccion tendra a su cargo,ademads de toda la
informacion meteoroldgica, el servicio permanente de baliza-
je, aerofaros, radiofaros, radiogoniometros,radiotelegrafia y
radiotelefonia, cuyos proyectos formulara y cuya ejecucion
realizara de acuerdo con la Direccion General de Infraestruc-
tura”.

Con estas Leyes y Decretos y las consideraciones anterio-
res, el Ejercito del Aire quedaba dotado de los organismos
adecuados para poder cumplir sus misiones en paz y en gue-
rra y atender al desarrollo de la aviacion militar y civil.

No ocurren sucesos de importancia para la aviacion hasta
1944. En ese afio Espafia —como hemos comentado— es
invitada con otros 51 paises a participar en una conferencia
de la aviacién civil en Chicago (Estados Unidos). Una comi-
sién asiste en Chicago a la Conferencia Internacional de la
Aviacion Civil, donde se establecen los cimientos de la OACI,
que se crea en 1947.

En 1953, el 26 de septiembre se firma el Pacto con Esta-
dos Unidos y Espafia recibe la primera anualidad de 226 mi-
llones de ddlares para su desarrollo.

Estos dos sucesos van a influir, sin duda, en el futuro desa-
rrollo de la aviacion y serian fundamentales para la creacion
del SIVR.

En 1954 llegan los primeros aviones americanos de la Ayu-
da militar y en 1956 se incorporan los F-86 “Sabre” y se crea
el Mando de la Defensa. El espacio aéreo necesitaba una re-
organizacion profunda, y dotarlo de medios de navegacion,
control y comunicaciones para tener un espacio aéreo seguro
y eficiente.

En 1956 también se incorpora un Grupo de la FAA, cuyo
primer jefe fue el Sr. Don Antonio Arriza. Con este grupo y
los ingenieros aeronauticos y técnicos de la DGPV se co-
mienzan los planes para la instalacion y puesta en servicio
de las nuevas Ayudas a la Navegacion. Empieza la moderni-
zacion de nuestra red de aerovias.

En enero de 1956, por orden de la Subsecretaria del Aire
son designados los pilotos militares, el comandante D. Juan
Angel Casteleiro y el capitdn D. Francisco Lizarraga, ambos
del Arma de Aviacién (S.V.) para efectuar un curso de Ins-
peccion en Vuelo de Ayudas a la Navegacion en Estados
Unidos.

En otros programas similares se designan ingenieros aero-
nauticos superiores y técnicos y controladores para efectuar
cursos en los Estados Unidos. Entre los nombrados se en-
contraba el autor de este articulo, que se incorpor6 a la Es-
cuela de Formacion en Oklahoma City para atender los cur-
sos de Electrénica, VOR-DME, ILS y RADAR. Permanecié un
afo en Estados Unidos y estos cursos y los conocimientos
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Caracteristicas del avion DC-3 (C-47)

Expediente N° 347—2°-10 de septiembre de 1958

Nombre del propietario. Ejército del Aire. Subsecretarfa del Aire.
Marcas de nacionalidad y de matricula: EC-ANV.

Certificado de Aeronavegabilidad n° 317

Douglas DC-3 (C.47).

NUmero de serie: 26.215

Avion terrestre, normal, trabajos aéreos.

Dimensiones, pesos y limitaciones.

Envergadura: 28.9 metros.

Longitud: 10,6 metros.

Altura en tierra; 5,2 metros.

Peso de la aeronave en vacio: 9.079 Kgs.

Peso méaximo autorizado al despegue: 11.790 Kgs.

Grupo motopropulsor.

NUmero de motores: 2

Marca y modelo: Pratt&Whitney R—1830-92

Potencia Internacional (max. continua) por motor: 1050 HP
1065 CV con 2.550 RPM y presion de admision de 41,5 Pulgadas de Hg
Hélices: 2

Marca y modelo: Hamilton Standard —2E50

adquiridos fueron importantes para su posterior destino en
IVR.

EL comandante Casteleiro y el capitdn Lizarraga se incor-
poraron a Oklahoma en febrero de 1956 y regresaron a Es-
pafia en noviembre del mismo afio.

El hoy general Casteleiro ha descrito como se realiz6 el
curso en Estados Unidos.

“Empezamos el curso en Oklahoma City. Aerédromo Es-
cuela de Will Rogers. Comenzamos volando la Beechcraft
N-89 con el instructor profesor Tom Dye. Hacia el curso
también conmigo el Capitan Lizarraga de Vuelo Instrumen-
tal que comprendia VOR-LF-Holding-ILS y Range. Uno de
los vuelos —recuerdo— consistié en tomar bastante altura e
iniciar un descenso virando muy cerrado (curvas muy cerra-
das) hasta llegar muy cerca del suelo, meter motor e iniciar
la subida también muy cerrada hasta recuperar la altura ini-
cial, como si estuviésemos metidos en el vortice de un ci-
clén. Tambien practicamos procedimientos en caso de pa-
radas de motor.

En esta Escuela hicimos 36 horas con 30 minutos, 15 ho-
ras 15 minutos con el bimotor Beechcraft y el resto con el
DC-3 (C-47) hasta 36 horas 30 minutos. A partir del 5 de
marzo de 1956, en Fort Worth (Texas) ya empezamos los
viajes de Inspeccion en Vuelo por casi todos los Estados Uni-
dos con el DC-3. Todas las semanas las pasabamos viajan-
do por los diferentes Estados, comprobando los ILS de
Menphis y Philadelfia, RDG, ILS, VOR y Radar de Nueva
York.(Sobre la vertical del Empire Estate Building (p.e daba-
mos la posicion) muchas veces a 12.000 piés)y Harrisburg
(Penna).

Del 2—7-1956 hasta el 31-7-1956 realizamos inspecciones
de Radar— VOR- ILS en Nueva York, Harrisburg (Penna),
Norfolk (Va) RADAR, Newport New (Va) Radar, ILS Provi-
dence (R.1.), ILS, Columbus (O.)-Dayton VOR ILS (6 dias).
Vuelos nocturnos Columbus—New York. Terminamos los vue-
los el 25 de Agosto de 1956.

Pernoctabamos toda la semana en los diferentes sitios que
haciamos las comprobaciones. En aquel entonces estaba de
moda en Estados Unidos la cancion “Seven Days” y la adop-
tamos como nuestra cancion por pasarnos los 7 dias de la
semana de viaje.

En Espafa primero empezamos con la Beechcraft N-85 a
partir del 11-8-1956 comprobando el NDB/ADF-Curva de
Barajas y durante 6 dias estuvimos yendo a Barcelona con el
mismo bimotor para comprobar el VOR y el NDB/ ADF de
Bagur regresando a Barcelona en vuelo nocturno. Con la Be-
echcraft los dias 13, 14 y 15 comprobamos el VOR de Palma
de Mallorca, su emplazamiento y nuevamente prueba. El



28—-2-1957 continuamos con el VOR hasta el 1-3-1957 com-
probando los Radiales.

Asi continuamos los vuelos desde el 14 de marzo de 1957:
Emplazamiento del VOR de Barahona; Prueba de la baliza
de Logrofio; VOR de Sevilla—Vejer Sevilla Teodolito curva
30SM; Sevilla—Tanger-Tetuan VOR Radiales; Sevilla—Hinojo-
sa—-Barajas; VOR Caceres; Prueba localizador ILS
Barajas;Prueba localizador VHF DF

Prueba del radiofaro Somosierra y Prueba del ILS Barajas.

A partir del 18 de marzo de 1957 ya se disponia del DC-3
EC-ANV que habia llegado de Estados Unidos y con dicho
avion se hicieron todos los vuelos.

18-3-1958 al 30-4-1958: ILS de Barajas, Prueba del
DC-3, Madrid Frankfurt y Frankfurt Madrid, Radiofaro Alco-
bendas, 5 comprobaciones del VOR Campo Real, VOR y
Range, ILS Barajas, VOR Pruebas, Alcobendas NDB, Bara-
jas ILS pruebas, Range Madrid, Buscar emplazamiento San-
tiago de Compostela VOR Barajas Range, Albacete NDB,
Comprobando VOR Barcelona, VOR Campo Real, Maella
VHF, ILS Torrején, NDB Lominchar, Sevilla VOR y Campo
Real VOR".

Conslultese la Lamina 7. En ella aparecen dos fotografias
del Cte. Casteleiro, durante su estancia en Estados Unidos
atendiendo el Curso de Inspeccion en Vuelo de radioayudas.

El comandante Casteleiro y el capitan Lizarraga, una vez
terminado el Curso en Estados Unidos pasan destinados al
Escuadrén del Estado Mayor del Aire para formar la tripula-
cion del avion laboratorio a disposicion de la DGPV.(12).

El hoy general Casteleiro, me cuenta en una entrevista una
anécdota de su estancia en Estados Unidos. Relatd lo si-
guiente:

“Tanto la Beechcraft 18S cémo el DC-3 han sido dos ver-
daderos caballos de batalla del aire por el gran servicio que
prestaron tanto en la parte civil como en la militar, en las que
el DC-3 fue usado frecuentemente en el lanzamiento de pa-
racaidistas en los que participé personalmente en numerosas
ocasiones”.

Hoy en dia, los DC-3 todavia sigue volando en muchas
partes del mundo y son muy agradables y faciles de volar.

Del Curso IVR en Estados Unidos en 1956, me viene a la
memoria lo siguiente: El Hotel Mid Century de Nueva York

era en el que solian alojarse los pilotos de las lineas aéreas
de Sudamérica. Los dos duefios eran altos de aspecto teja-
no, con sus clasicos sombreros de Texas. Como los sabados
no volabamos, pedimos el desayuno en la habitacion y nos
contestaron que habia que desayunar abajo en el restauran-
te. Fuimos a desayunar y estaba por alli, uno de los dos her-
manos jefes del hotel. EIl aspecto, repito era de puro tejano,
pero le notamos un acento raro. Hablando con él, le pregun-
tamos que de doénde era y nos contesto en castellano que
era de ORENSE y que llevaba 20 afios sin ir a Espafia.

Me estuvo preguntando por Espafia, Galicia, Santiago de
Compostela etc..... Al siguiente sabado, de todos los que es-
tabamos en el hotel, a los tnicos que nos mandaban el desa-
yuno a la habitacion era a nosotros.

Uno de los pilotos de las lineas aéreas argentinas, que se
habia enterado de lo del desayuno, me pregunto: ¢Pero us-
ted qué categoria tiene en Espafia? y le contesté: “es que
soy gallego”.

Continuando esta historia después de esta anécdota regio-
nal, diremos el punto crucial de la creacion del SIVR fue el 19
de noviembre de 1956, ya que se disponia de una tripulacion
entrenada y provisionalmente de un aeroplano Beechcraft
S-18, de la FAA para el comienzo de los vuelos de inspec-
cion. Ahora faltaba la incorporacién del avion C-47
(DC-3)que estaba ya en esos meses siendo adaptado para
inspeccidn en vuelo y su posterior traslado y entrega a Espa-
fla, pero antes incluimos una pequefia historia del Douglas
DC-3, ya que tuvo un protagonismo total en el funcionamien-
to del recién creado SIVR.

HISTORIA Y DESCRIPCION DEL DC-3 TIPO Il DEL
SIVR

or la gran importancia y trascendencia que tuvo el avién
DC-3 en el desarrollo de la IVR, no solo en Estados Uni-
dos, sino en Espafia se considera de interés dar a conocer la
historia y desarrollo del hoy mitico aeroplano.
La historia comienza el 2 de agosto de 1932 en las oficinas
de la Douglas. El ingeniero aeronautico Donald Douglas esta-
ba en su despacho leyendo una carta firmada por Jack Frye,



Lamina 8. Foto inedita del Douglas C-47-DC-3 adquirido para el servicio
IVR a su llegada al aeropuerto de Barajas en febrero de 1957. Fuente: Ar-
chivo del autor.

vicepresidente de operaciones de la TWA. En ella solicitaba
una propuesta para la construccion de un avién de transporte
comercial. La compafiia TWA la habia elaborado con su per-
sonal técnico y operativo y habia puesto en blanco y negro
las especificaciones para un aeroplano comercial que cum-
pliese con las necesidades de la compafiia y que produjese
beneficios. (3).

Proponian un trimotor metalico con un peso maximo de
6.384 kilogramos, un radio de accion de 1.800 kilometros y
una velocidad maxima de 330 Kms/hora, con capacidad para
transportar 12 pasajeros mas dos pilotos y despegar con el
fallo de un motor, en el aeropuerto de mas altitud de la red de
TWA.

En mayo de 1925 el ingeniero Arthur Raymond (3), habia
llegado a la Douglas y en 1932 estaba en el departamento de
ingenieria. Douglas me ensefio la carta y me pregunté —rela-
ta Raymond— si podia construir un aeroplano con las especi-
ficaciones de la TWA. Douglas pidié los primeros dibujos pa-
ra siete dias mas tarde.

El equipo formado, tomé la primera decision, olvido el tri-
motor y eligieron la formula bimotor. Una semana mas tarde
se desplazaron a Nueva York por tren —para tener mas tiem-
po de trabajo— y presentaron la oferta a Frye. El equipo de
Frye —entre los que se contaba Lindbergh, el celebre avia-
dor— contempl6 los dibujos del bimotor. Lindbergh insistié en
la clausula del despegue con el fallo de un motor y mantener
la altitud de 8.000 pies en vuelo normal. Si el avion lo cumple
lo compramos —afirmoé—. (3).

Raymond se acordé de los estudios de Oswald, un método
de calculo de actuaciones del aeroplano. El le habia conoci-
do en el Instituto Cal-Tech de California, cuando estudio di-
sefio de aviones. (9). Después de trabajar diez dias con el
personal de TWA, Raymond presento las especificaciones a
Donald Douglas el 16 de octubre de 1932. La luz verde —re-
lata— me condujo a contratar a Oswald temporalmente.
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El primer Douglas Comercial DC-1 se ofrecié por 58.000
délares sin motores. Fue el primer avién que se construyd
con la ayuda de una maqueta de madera y varias maquetas
mas pequenfias. El proceso de fabricacion comenz6 en marzo
de 1935.

Unos meses mas tarde el 1 de julio de 1933, el nuevo aero-
plano Douglas DC-1 X14988, con motores Cyclone de 750
caballos de potencia se dirigi6 a la pista. En la cabina se en-
contraban el piloto Carl A. Clover, acompafiado de los inge-
nieros Stineman y Collbohn. Iba a efectuar la primera prueba
de vuelo.

El piloto avanzé los gases, rugieron los motores, solté los
frenos y despego6 a las 15:00 desde el aer6dromo de Clover
Field—hoy Sta Mdnica. El primer vuelo duré 12 minutos y Clo-
ver se gand de sobra su sueldo, pues a poco de despegar se
le pararon los dos motores, pero aterrizé sin problemas. El
fallo habia sido debido a los carburadores. En las semanas
siguientes fue sometido a numerosas pruebas y entre ellas
paso la del despegue con un solo motor. Fue entregado a la
TWA el 13 de septiembre de 1933. El desarrollo habia costa-
do 350.000 dolares.

A los pocos meses comenzo la produccién del DC-2 y
cuando se llegé a 72 aviones fabricados Douglas dejo los na-
meros rojos atras. Tal fue el éxito del DC-2 que las lineas
Aéreas Postales Espafolas adquirieron cuatro, siendo el
EC-AXX, c¢/n 1330 el primero que vold en Lineas Aéreas
Postales Espafiolas (LAPE) en 1935.

El DC-3 fue el siguiente de la saga y el protagonista del ini-
cio de SIVR en Espana.

Sali6 del hangar el 14 de diciembre de 1935. Era un nuevo
avion, tanto en disefio como en tamafio. El primero fue acep-
tado por American Airlines (AA), el 26 de abril de 1936.

El nuevo aeroplano se fabricd en dos versiones, una con
14 literas (DST) y otra con 28 asientos. Tenia motores mas
potentes que el DC-2, 1250 caballos en lugar de los 850 del
DC-2 vy el 15 % de piezas procedentes del DC-2. Cada uno
costd 79.500 ddélares —version DTS— para un pedido de 10
unidades.

A los pocos meses empez6 a ser conocido como el mejor
aeroplano de transporte comercial y el que hizo posible que
las lineas aéreas obtuviesen beneficios. Donald W. Douglas,
el fabricante de este aeroplano recibié el Trofeo Collier el 1
de julio de 1936.

Fue construido en grandes cantidades, ampliado, modifica-
do y cambiado sus motores durante su larga vida. Vol6 por
todos los continentes y fue el caballo de batalla de numero-
sas lineas aéreas. (9).

El DC-3 hizo mas por el desarrollo de la aviacién comercial
que ningun otro y permitié popularizar el transporte aéreo.
Fue el primer avidon comercial que produjo beneficios con el

Lamina 9. Interior del Laboratorio de Calibracion. Fuente: Archivo del
Autor.



Lamina 10. El técnico de electrdnica disponia de tres registradores de plu-
milla para registrar los datos del vuelo de inspeccion que después se anali-
zaban en tierra

Esta consola era similar a la que llevaba el Néctar-Victor. Fuente: Manual
de Inspeccion en Vuelo de la OACI.

transporte de pasajeros y carga, sin necesidad de transportar
correo aéreo, ni de recibir subvenciones gubernamentales.
Recibio el certificado de la CAA el 21 de mayo de 1936 y
comenzo el servicio comercial el 21 de junio de 1936. El 90
por ciento del trafico mundial fue cubierto por este mitico ae-

roplano. Douglas construy6 un total de 10.655 unidades y
ademas 2.500 con licencia se construyeron en otros paises.
(Rusia 'y Japon).

El avion incorpord las tecnologias mas avanzadas de la
época, todo metalico, ala baja “cantilever” con “flaps “ en el
intradds del ala, tren de aterrizaje replegable y hélice de paso
variable. Incluia el piloto automéatico “Sperry” y dos juegos de
instrumentos.

Cuando comenzd la Segunda Guerra Mundial el C-47 —la
version militar del DC—-3— estaba en los tableros de dibujo y
en septiembre de 1940 empezaron a llover pedidos de las
fuerzas armadas y fue tal la demanda que Douglas tuvo que
abrir otras tres fabricas. Con estos pedidos la produccién en
masa sufri6 cambios radicales para agilizar la fabricacion.
Era un avion comparable en todo al DC-3 comercial, excepto
por la ctpula del navegante y unas puertas grandes para fa-
cilitar la carga y descarga.

Para vuelos de entrega se le afiadian 8 depdésitos adicio-
nales de material sintético de goma de 100 galones cada
uno, en el fuselaje. El primer C—47 vol6 en servicio en di-
ciembre de 1941. Fue certificado para un peso maximo al
despegue de 31.000 libras y podia volar sin escalas 2.414 ki-
[6metros

Un total de 10.291 C-47 fueron fabricados, el 96,79 por
ciento de la produccion. (3, pag.151).

Con esta pequefia historia del DC-3 entramos en los co-
mienzos de las actividades de la IVR en Espafia.

COMIENZO DE LAS ACTIVIDADES DE LA IVR EN
ESPANA

E n Espafa a finales de 1958 se disponia de personal de
vuelo cualificado para realizar las tareas de IVR y solo
faltaba un avidn. Esto dltimo lo resolvio la DGPV consideré
oportuno adquirir un Douglas C-47 (DC-3 del tipo Il) a través
del Convenio Americano.(8). Efectivamente uno de los C-47
de la CAA lo transform6 en DC-3 del tipo Il para ser suminis-
trado a Espafa. Ese avion llego a ser el sistema normalizado
durante cerca de 20 afios. La CAA lleg6 a tener 60 DC3 —Ti-
po Il en su flota.

Lamina 19. El general Casteleiro y el Coronel Lizarraga en la visita a S.M el Rey con ocasion del los 50 afios de la creacion de la IVR. Fuente: Archivo fa-

milia Casteleiro.
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Lamina 11. Un momento de la vida militar del hoy general Casteleiro: de
profesor de VSV en la base Aérea de Salamanca—Matacan junto al capitan
Cruzate (1946). Fuente: Archivo de la familia Casteleiro.

El C-47 espafiol una vez modificado en la Maestranza de
Oklahoma para Tipo Il llegé a Barajas en febrero de 1957.
Fue traido en vuelo por una compafiia “Ferry” y el autor de
este articulo tuvo el privilegio de recepcionarlo, y comentar
con el unico piloto y tripulante las escasas incidencias del
vuelo. Llevaba en su interior 8 depdsitos de combustible su-

plementarios. El vuelo desde Oklahoma, se realiz6 con una
parada técnica en Gander y después a Madrid—Aeropuerto
de Barajas. Conslultese la LAmina 8. Llegada del DC3 para
IVR al aeropuertoo de Barajas en febrero de 1957.

Le asignaron la matricula con las siglas EC-ANV (Néc-
tar—Victor). Posteriormente Espafia recibié otros cinco C-47
(DC-3). Uno de ellos se incorpor6 a las misiones de IRV. El
resto, los otros cuatro, fueron asignados a la compariia aérea
Iberia—Linéas Aéreas Espafiolas, para misiones de entrena-
miento®.

En el Certificado de Matricula del EC-ANV expedido por la
Direccion General de Aviacién Civil figuran las caracteristicas
del avion, que se han reproducido en el cuadro “caracteristi-
cas del Avién DC-3 (C-47 EC-ANV).

La DGPV firmé acuerdos con lberia para mantener los
C-47, extremo que realizd con completa satisfaccion y con la
ayuda del Grupo FAA en Espafia, se consiguieron piezas y

3Siguiendo la pista de esos cuatro DC-3, se ha encontrado lo siguiente: Ibe-
ria incorporé a su flota comercial en mayo del afio 1962, cuatro DC-3 con las
matriculas EC-ASE, ASF, ASG y ASH. Estos aviones no fueron adquiridos
comercialmente por Iberia y parece que procedian de los que el Ministerio
del Aire—-DGPV entreg6 a lberia para entrenamiento de tripulaciones. Poste-
riormente, tres aviones el ASE, ASF y ASH fueron vendidos al Ejercito del
Aire. El ASG desapareci6 del Registro de Matricula.

Biografia de Juan Angel Casteleiro Naveira

ace en el El Seijo—Mugardos (La Corufia) en el afio 1915. Toda su familia era de ese Ayuntamiento. La primera ensefianza la recibe
en El Seijo. El Bachillerato lo terminé en 1925 en El Ferrol.

En 1932 se matriculd en la Universidad de Santiago de Compostela para estudiar Ciencias Exactas, necesarias para ingresar en Ar-
quitectura. En 1933 cambia y se matricula en |a Facultad de Medicina.

El 18 de julio de 1936 estaba en la situacion militar de prorroga por estudios y fue llamado a quintas. Se publica entonces, una con-
vocatoria solicitando marineros voluntarios para el buque de guerra “Cervera” y solicita una plaza ingresando en la Marina. Participa
durante 13 meses en misiones de guerra en dicho buque.

En 1937 solicita realizar el curso de alférez provisional, siendo Ilamado al curso de pilotos, encuadrado en la X promoci6n en el ae-
rddromo de Tablada (Sevilla). Esta promocién fue enviada a Alemania para realizar el curso de pilotaje, que termind con 193 horas de
vuelo en diversos aviones.

Al regreso de Alemania pasa destinado a la Base Aérea de Zaragoza —aerddromo de Valenzuela—, donde realiza numerosos vuelos de
2° piloto con el comandante Guerrero en el avion Heinkel—111.

Después de la guerra civil pasa por diversos destinos y vuela en varios aviones, entre ellos el “Bacalao”, Dornier D017, ect...

En septiembre de 1939 obtiene el titulo de piloto de vuelo sin visibilidad (VSV). El titulo de observador le es concedido el 15 de febrero de 1940, en la Escuela de Obser-
vadores de Mélaga. En diciembre de 1943 atiende el curso de bombardeo, calificandose en el avion JU-88.

El 30 de julio de 1946 es nombrado profesor de VSV, prestando sus servicios en la base aérea de Matacan—Salamanca. El titulo de Navegante Aéreo lo obtiene el 1 de
marzo de 1947 y el 15 de diciembre recibe el titulo de Piloto Superior. Su cartilla de vuelo contabiliza entonces 3.108 horas

En 1953, el 26 de septiembre, Espafia firma el Acuerdo de Ayuda Econdmica, Técnica y Militar con Estados Unidos. Como consecuencia de esta Ayuda, el Comandante
Casteleiro, junto con el capitan Lizarraga, es designado en 1956 (Teletipo de la Subsecretaria del Aire de 4—enero de 1956) para realizar el curso de Inspeccion en Vuelo de
Radioayudas —IVR en Estados Unidos.. Se incorpora al Centro de Entrenamiento de Oklahoma City el 30 de junio de 1956, para realizar un curso con una duracién de nueve
meses. EI entrenamiento lo realiza en los aviones Douglas DC—3 tipo Il y Beechcraft 18S. Regresa a Espafia a finales de febrero de 1957.

Por Orden Ministerial de 19 de noviembre de 1956, pasa destinado al Grupo de Estado Mayor del Aire para formar parte de la tripulacion del avion laboratorio de la Direc-
cion General de Proteccion de Vuelo y es nombrado Jefe del Servicio de IVR.

En los comienzos de las actividades se realizan los vuelos de inspeccion con el Beechcraft 18, que tenia la Federal Aviation Agency (FAA) en Espafia. Hasta febrero de
1958 realiza inspecciones de las ayudas a la navegacion, entre ellas el NDB de Somosierra, ILS de Barajas —varios vuelos—y los VOR de Maella y Calamocha.

Cuando la DGPV programé la expansion y modernizacién de las rutas aéreas y de las ayudas al aterrizaje, consideré oportuno adquirir dentro del programa de Ayuda
Americana un avion DC—3 Laboratorio, de l0s que poseia la FAA.

Un DC-3 (antiguo C—47) fue equipado en los talleres de modificacién del Centro de Entrenamiento de Oklahoma City de la FAA y en 1960 se incorpor6 a Espafia. Al
avién—laboratorio, se le asign6 la matricula EC-ANV. Despojado de los depdsitos suplementarios, para la travesia del Atlantico y efectuada una revision en Iberia, bajo el
mando del Comandante Casteleiro se desplazo, varias veces a a Alemania para calibrar los equipos de a bordo.

El comandante Casteleiro y el capitdn Lizarraga como pilotos, completaron |a tripulacién con el técnico de consola Guillermo Marinessi y el mecanico Brigada Anselmo
Blanco. El piloto de la FAA Mr. Duncan de la FAA en Espafia fue asignado como observador a la anterior tripulacion. El autor de este articulo a su regreso de Estados Unidos
fue destinado a la nueva Unidad IVR para atender las misiones de ingenieria relacionadas con el avion DC—3 y su futuro laboratorio de calibracion y participé en numerosos
vuelos.

En 1964 fue destinado a la 35 Ala de Transporte, donde permanece cuatro afios, realizando numerosas misiones por Espafia y al extranjero. En 1967 es ascendido a Te-
niente Coronel y nombrado Jefe de la 35 Ala de Transporte. En 1968 su cartilla de vuelo totalizaba 5.400 horas..

En 1972 ascendid a Coronel,siendo nombrado 2° Jefe de la Direccion de Ensefianza y en 1973 realiza el Gltimo vuelo el 23 de marzo en un avion T-3. Perdid su aptitud de
vuelo el 29 de agosto de 1973 pasando a la Escala de Tierra del Arma de Aviacion.

El 15 de marzo fue ascendido a General Honorifico del Ejercito del Aire. Su cartilla de vuelo tenia documentadas 7.003:25 horas de vuelo.

Estéd casado con Marta Otero y del matrimonio nacieron cinco hijos: Cristina; Marta Elena, (Secretariado); Juan (Economista); Beatriz (Psicdloga) y Ana (Marketing).

Actualmente vive retirado en Madrid.
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motores de repuesto de los DC-3 que facilitaron mucho la ta-
rea de mantenimiento de NV y del RV.

Ya se disponia de una tripulacién, un avion y faltaba unos
Laboratorios para calibrar los equipos y conseguir los “patro-
nes” que se utilizarian para la comprobacion de las ayudas a
la navegacion. Eventualmente como no se disponia de esos
laboratorios se optd por la solucién de utilizar unos laborato-
rios de Frankfurt (Alemania) para que calibrasen los equipos
del C—47 Néctar—Victor. Asi que el Néctar—Victor se despla-
zaba a Alemania y realiz6 el viaje varias veces.

La DGPV considerd necesario tener unos laboratorios pro-
pios y en 1961 autorizé la adquisicion del material necesario,
que se consiguidé por medio de la Ayuda Americana y con la
colaboracion del grupo de la FAA.

En 1962 se inauguraron dichos laboratorios de calibracion
de equipos de a bordo que se habian instalado en unos ba-
rracones, cerca del edificio terminal y ademas se le doté de
facil acceso,se amplié la una pista de rodadura propia con
objeto de estacionar el avion y tenerlo cerca del Laboratorio.

Se contrataron los técnicos Sres Arenillas y Matias para
efectuar las calibraciones de los equipos de a bordo y una
administrativa Dfia Luz Suarez para atender el papeleo. En la
lamina 9 se puede observar el interior del Laboratorio de Ca-
libracion.

En principio cuando estuvo todo en funcionamiento el
equipo de “pioneros” estuvo compuesto por los pilotos Co-
mandante Casteleiro y Capitan Lizarraga, el ingeniero Capi-
tan Gonzalez-Betes, técnico de consola Guillermo Marines-
si, Brigada mecéanico Anselmo Blanco y los Técnicos de
electronica Sres. Arenillas y Matias y la administrativa Dfia.
Luz Suérez.

Durante varios meses el piloto de la FAA Sr. Duncan actu6
de asesor del equipo de vuelo y comprobacion.

Lamina 12. Una imagen de la vida militar del Coronel Lizarraga: de Co-
mandante en la imposicion de la Encomienda de la USAF (1966). Fuente.
Familia de Lizarraga.

Biografia de Francisco Lizarraga Gil

Nacié el 8-V=1925 en la Isla de Negros Occi-
dentales. Sus padres fueron Guillermo Lizarra-
gay Elvigia Gil, naturales de Navarra. A los 5 afios
(1930) comenzd su educacion en el internado bri-
tanico de St. Joseph’s College, en Hong—Kong. En
1938 a la muerte de su padre, la madre se traslada
con su familia a Pamplona.
En un periodo de vacaciones Francisco Lizarra-
ga recibid el bautismo del aire en una avioneta que
llevaba suministros a la lejana hacienda donde vi-
via.
Después de su llegada a Pamplona, estudié dos
anos y termind el bachillerato en el Instituto de dicha ciudad. En 1944 se traslada a
Madrid para preparar el ingreso en la Academia General del Aire (AGA), y en 1945,
se nombrado Caballero Cadete.

En 1948 asciende a Alférez Alumno y a Teniente de la Escala del Aire-Servicio de
Vuelo en julio de 1950, pasando a Zaragoza, al 14° Regimiento de Aviacion.

En 1952 es nombrado alumno para realizar el Curso de Vuelo sin Visibilidad
(VSV) en Salamanca.

En el afio 1954 se traslada a la Base Americana de Fulstenfelbruck—Munich para
realizar el Curso de Profesor del avion de entrenamiento avanzado T—6. Ese mismo
ario publica el Diccionario Militar Inglés—Espafiol. Es declarada obra de interés mili-
tar. Lizarraga hablaba el inglés como un nativo, que aprendio en sus estudios en
Hong—Kong. En ese mismo afio (1954) se desplaza a Alemania para efectuar el Cur-
s0 de Profesor de Cdmara de Altitud en Wiesbaden.

En julio de 1955, asciende a Capitan del Arma de Aviacion, Servicio de Vuelo.

En enero de 1956 por un teletipo del Subsecretario del Aire, es designado, junto
con el Comandante Casteleiro para realizar en Estados Unidos los Cursos de “Com-
probacidn en Vuelo de Ayudas a Navegacion”. El 15 enero marcha a Washington y el
31 agosto finaliza el curso, obteniendo el certificado correspondiente.

El 19 de noviembre de 1956 pasa destinado al Grupo del Estado Mayor del Aire
para formar la tripulacion del avion laboratorio. Desde esa fecha, permanecic en el
Servicio de Comprobacion de Ayudas a la Navegacion hasta 1974, llegando a ser Je-
fe de dicho servicio y el piloto con mas experiencia.

Sin pérdida de su destino en 1960 es nombrado para asistir en la Escuela Superior
del Aire al Curso de Diplomatura en Estado Mayor.

En 1963 se crea y desarrolla la Subsecretaria de Aviacién Civil (SAC) (Decreto
2384/1963 7-9-1963) pasando a incorporarse el SIVR, titulandose Servicio de
Comprobacidn y Calibracion de Ayudas a la Navegacion Aérea, dependiente de la Je-
fatura de Servicios Generales. Posteriormente en 1967 el nuevo servicio pasa a de-
pender del Director General de Navegacion Aerea de SAC. Lizarraga sigue destinado
como Jefe del mismo. Aparte de los dos Douglas DC-3 vuela el Convair CV-340, in-
corporado a la flota, procedente de Iberia.

En 1966 le acreditan el titulo de Licenciado en Ciencias Empresariales (ICADE).

En 1966 es designado por el gobierno para realizar una mision delicada en EI Cai-
ro. La misién tenia por objetivo recoger un avion Convair T-98 de la USAF y trasla-
darlo a Atenas a la unidad 7370 de la Fuerza Aérea de EE.UU. En ese momento su
cartilla de vuelo totaliza 4.357 horas de vuelo. Por su intervencion en el servicio de El
Cairo recibe la Medalla de la Encomienda de las FFAA que le es impuesta en la Em-
bajada de Estados Unidos y al afio siguiente es distinguido con la Cruz de la Orden
del Mérito Aerondutico de 1 clase con distintivo blanco. Ya lleva acumuladas 4.592
horas de vuelo sin un solo accidente o incidente.

En 1968 el servicio pasa a denominarse Unidad de Comprobacién y Calibracién
de Ayudas a la Navegacion. En ese mismo afio asciende a Comandante, con fecha 1
de febrero.

En 1970, se traslada en comision a Francia para informar sobre el avion Mystere
20 y seguidamente realiza el curso calificacion de dicho avién que se incorpora al
servicio IVR y para traslado de personalidades, alcanzando las 4.998 horas de vuelo.

En 1971 el Servicio de Calibracién pasa a depende directamente de la Direccion
de Aeropuertos.

En 1973 realiza el 2° Curso de Estado Mayor —29 Promocion. Al finalizar se incor-
pora al Estado Mayor—2* Seccidn. En 1974 cambia de destino al Estado Mayor, in-
corpordndose a la Seccién de Agregados Aéreos. Con su ascenso a Teniente Coronel
cambia de destino y se incorpora a la Base Aérea de Reus. En 1980 obtiene el reco-
nocimiento y posesion de los idiomas, inglés, aleman y francés y cambia de destino
dentro del Estado Mayor, pasando a ocupar la Jefatura del Servicio de Informética. En
1981. Pasa destinado a la Comisi6n de Enlace del Estado Mayor.

En 1982 por edad pasa a la Escala de Tirrra del Arma de Aviacidn. Recibe en 1986
la Legion del Mérito de Estados Unidos. Sigue destinado en la Comisién de Enlace.
En el afio 1999, a finales de diciembre ingres6 en el Hospital del Aire... Fallece el 28
de enero del afio 2000 en el Hospital.

De su matrimonio con Dolores Lacalle nacieron 8 Hijos: Marfa Dolores, Carmen-
chu, Francisco Javier, Maria Loreto, Marfa, Tirso, Marfa Eugenia, Paloma y Rocfo.
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La mision principal de los DC-3 fue la de comprobar las
ayudas terminales y las de ruta, aparte de las comunicacio-
nes y los centros de control.; también participaba con la ayu-
da de equipos portatiles terrestres en la eleccién de los em-
plazamientos de las nuevas ayudas ILS,VOR,TACAN y NDB,
mas las detalladas inspecciones de todas las restantes ayu-
das.

Y asi hemos llegado al final, aunque no podemos terminar
este articulo sin referirnos a las biografias de los dos pilotos
pioneros y sin poder incluir —por falta de espacio— algunos
datos también biograficos de otras personas, no de vuelo,
gue se las puede considerar pioneros y que contribuyeron a
la creacién y desarrollo de la IVR en Espafia.

CONCLUSION

L a creacion del SIVR se ha tratado de reflejar en las lineas
e imagenes que acomparfan a este articulo. Es una parte
de la historia de la aviacion espafiola. Fui afortunado de estar
alli en Barajas al lado de los aviones, de su tripulacion,de to-
dos. Ofrezco este articulo a ellos, a todos los pioneros, y para
conocimiento de los que hoy heredaron estos principios del
SIVR.
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Lamina 13. Emotiva imagen llena de historia, tomada por el autor de este
articulo, en el aer6dromo de Cuatro Vientos cuando iba a ser subastado el
avion EC-ANV, el “pionero” de la IVR en Espafia.
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