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uestra historia aeronautica reciente esta repleta de nom-

bres propios de pilotos cuyas gestas han trascendido a
los libros. Pero pocas, muy pocas veces, se ensalza la figura
de otro tipo de personal relacionado con nuestra aviacion.

En esta ocasidon, vamos a intentar sacar a la luz la azarosa
vida de un ingeniero aeronautico al que toco vivir duros pe-
riodos de nuestra historia reciente. Sirva este articulo como
homenaje a todos los ingenieros aeronauticos espafnoles.

Su servicio en la milicia y formaciéon como ingeniero

uis Antonio de Larrauri y Mercadillo nacié un 7 de agosto de

1902 en San Sebastian, hijo de D. Luis de Larrauri y Lopetegui
y de dofia Ana Mercadillo y Plaja. Larrauri es, sin duda alguna,
uno de los ingenieros aeronauticos mas sobresalientes a los que
tocé desarrollar su actividad profesional durante la Guerra Civil.

El padre de Luis era abogado, y junto a su esposa, tuvieron
11 hijos, de los cuales fallecieron en la infancia 3. Luis fue el
segundo en orden de nacimiento, aunque era el mayor de los
que sobrevivid.

el

Foto familiar en la que podemos ver a varios de los hermanos Larrauri:
Luis Antonio es el mayor; el de pantalon corto es Ignacio Larrauriy la de
trenzas es Ana Belén y el de pelo rizado con corbata es Pepe Larrauri, que
en la Guerra fue aviador. Archivo familiar.

Perteneciente al reemplazo de 1923, ingreso en filas el 1 de
julio de 1924, siendo destinado al Regimiento de Artilleria n° 3
con Guarnicion en su ciudad natal. Fue promovido al empleo
de cabo en fecha 30 de septiembre, y a partir del 1 de octubre
paso a efectuar «servicio reducido», posiblemente por estudios.

El 1 de julio de 1925 de nuevo se incorpord a su Regimien-
to, donde permanecié hasta agosto en que fue licenciado.

Durante los siguientes afios complet6 sus estudios como
Ingeniero de Minas, y con fecha 30 de junio de 1928 se le ex-
pidio el titulo de Ingeniero de Minas. El dia 5 de noviembre, su
Majestad el rey le nombrd, por concurso entre Ingenieros de
Minas, «Ingeniero del Instituto Geolégico y Minero de Espafa».
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Los preparatives inmediatos 4 la salida del "Cuatre Vientos™
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Recorte de prensa conservado por la familia. En él hay una nota manus-
crita que sefialando a la foto de la parte inferior derecha dice: “aparato
proyectado por mi para disminuir... . Archivo familiar.

Pero las inquietudes de nuestro protagonista iban mas alla
de las minas, y el espiritu de la milicia que ya habia prendido
en él, le hizo presentarse a una beca en 1929 ganando, por
oposiciéon, una de las plazas de la Escuela Superior de Aero-
técnica.

Justo fue en este afio, concretamente el dia 4 de marzo,
que contrajo matrimonio con dofa Cristina Ros y Ros en la
iglesia parroquial de la Concepcion de Madrid.

Primeros diseinos

a preparacion en los afios siguientes fue dura, pero Luis
Antonio consiguié terminar sus estudios con altas califi-

Foto familiar en la que podemos ver a un joven Luis Antonio Larrauri con
su esposa Cristina, muy posiblemente tomada recién casados.



caciones, concediéndosele el titulo de especialista en aero-
motores con fecha 19 de enero de 1932 (GM de 20 de enero
de 1932) y el titulo de especialista en aeronaves con fecha
de 13 de enero de 1933 (GM 14 de enero de 1933), la obten-
cién de ambos le supuso la concesion del titulo de ingeniero
aeronautico con esa misma fecha y publicado en la misma
Gaceta.

En 1933 puso a prueba su ingenio, disefiando un rudimen-
tario sistema para enfriar el motor mediante evaporacion’.
Este sistema de refrigeracién fue utilizado con éxito en junio
de ese mismo afo, en el motor Hispano Suiza de 650 ca-
ballos del famoso avién «Cuatro Vientos» (se trataba de un
Breguet XIX «super-bidén»), protagonista de la travesia del
Atlantico entre Sevilla y Camaguley (Cuba) por Barberan y
Collar. Al parecer, este sistema sélo se habia estudiado en
Inglaterra, por lo que el trabajo de nuestro protagonista nos
da una idea de lo avanzado de su preparacion.

La expedicion a Ifni

En los afos siguientes, de nuevo su vida gird hacia la mi-
neria, siendo nombrado el 21 de febrero de 1934, por el
Sr. director general de Minas y Combustibles, como ingenie-
ro y vocal del Instituto Geoldgico y Minero de Espafa.

Componentes de la expedicion a Ifni en la que participo Larrauri, en el cen-
tro de la imagen, con bigote. Foto tomada del libro de Javier Lobon-Cervia
vy Jorge Morales: “Notas para la historia reciente del Museo Nacional de
Ciencias Naturales”.

Sin duda, la primera mitad del siglo XX es una época en
la que todavia prevalecia el desconocimiento de lo que nos
rodeaba y todavia teniamos la imperiosa necesidad de enviar
expediciones a lo desconocido.

Precisamente en una de estas expediciones partid nuestro
joven protagonista, quizas necesitado de aventura y simple-
mente embargado por lo romantico de un viaje hacia lo des-
conocido.

En la primavera de 1934, se prepar¢ una expedicion cien-
tifica a Ifni para cuantificar las posibilidades econémicas del
territorio. Hay que tener en cuenta, que el coronel Osvaldo
Capaz, tomod posesién de Ifni, en nombre de Espana, el 6 de
abril de 1934, por lo que la preparacion de dicha expedicion
era un paso posterior a la toma del territorio.

La constitucion de la Comisién Cientifica tuvo lugar en
el Laboratorio de Geologia del Museo Nacional de Cien-
cias Naturales donde se realizaron diversas reuniones pre-
paratorias. Los expedicionarios fueron un total de nueve
(Eduardo Hernandez-Pacheco y Estevan, naturalista; Arturo
Revoltés Sanroma. Teniente coronel, ingeniero geodgrafo;
Carlos Crespi Jaume, topdgrafo; Luis Lozano Rey, catedra-
tico de Vertebrados; Arturo Caballero Segares, catedratico
de Fisiografia Botanica; Francisco Hernandez-Pacheco de
la Cuesta, catedratico de Geografia Fisica; Fernando Mar-
tinez de la Escalera Gorostegui, intérprete; Manuel Garcia
Llorens, preparador taxidermista del Museo Nacional de
Ciencias Naturales; y nuestro Luis Antonio Larrauri y Merca-

Fotos de Larrauri tomadas en Smara en 1934, junto a un oficial y en el
estribo de un avion. En Smara localizo fosiles del devonico de gran interés.
Archivo familiar.

dillo, como ingeniero de Minas, y entonces vocal del Institu-
to Geoldgico y Minero de Espana.

Entre los dias 2 y 7 de junio partié la expedicion y se
realizaron una serie de prospecciones sobre yacimientos
de fosfato y otros recursos. El grueso de la expediciéon
regresé el 17 de julio tomando tierra en Ceuta el 18. La
mision fue considerada de «caracter nacional», y sin du-
da adelantaba el «caracter aventurero» de nuestro pro-
tagonista, quién al parecer, pasé mas tiempo entre los
militares destacados en la zona que entre los cientificos
de la expedicion.

Nos resulta curioso que en el retrato al 6leo que se con-
serva en la casa familiar, Luis porta en la bocamanga de su
guerrera una Medalla Colectiva de Ifni.
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Luis Antonio de Larrauri y Mercadillo.

La Guerra Civil

Larrauri le sorprendio el estallido de la Guerra Civil en
Hernani (Guipuzcoa) y ante lo peligroso de la situacién
se escapod a la montafa dejando atras a mujer e hija. Ambas

La vida en los talleres y las visitas para comprobar los resultados de las bom-
bas, se convirtieron en su tonica durante la contienda. Archivo familiar.
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fueron condenadas a muerte en el mes de agosto y se salva-
ron milagrosamente. Cuando huy6 de la zona republicana lo
hizo en unién de su hermano José, al que tuvo que llevar en
brazos parte del camino ya que este enfermé durante la hui-
da. José, mas tarde, seria piloto de la Aviacion Nacional.

Son momentos muy duros para Larrauri que vive en el
campo escondiéndose de sus posibles perseguidores hasta
el 7 de agosto de 1936 en que con mucho esfuerzo consigue
cruzar las lineas personandose en campo nacional, concre-
tamente en Arano (Navarra). Es ingresado en el hospital y
mientras se recuperaba del cansancio de las pasadas jor-
nadas, notificé al general José Solchaga todo cuanto pudo
averiguar de los movimientos republicanos en el sector de
Pamplona.

Su esposa también pasé por diversas vicisitudes, escapan-
do con su hija de 4 afos de un fusilamiento casi «cantado».

Larrauri, tras tres dias de hospital, se presenté voluntaria-
mente en el arma de Aviacion en la plaza de Burgos, el 11 de
agosto, siendo destinado a las Unidades del Aerodromo de
Agoncillo (Logrofio) como ingeniero aeronautico.

Durante el resto del mes de agosto y hasta el 1 de noviem-
bre, efectia diversas misiones de guerra como tripulante
en aviones de bombardeo tipo Fokker y Dragén Rapide, y
sobre los sectores de San Sebastian, Ochandiano, Bilbao,
Eibar. En esta época, y segun diversos testimonios, su buen
hacer se pone de manifiesto en invenciones inverosimiles de
rampas lanzabombas que acopla a los aviones civiles mili-
tarizados. En total, durante esta época, efectud 12 servicios
de guerra en los que empled 15 horas y 32 minutos de vuelo.
Por su incansable trabajo, el jefe del Aerédromo de Agoncillo
le inst6 a estampillarse de capitan.

El dia 1 de noviembre de 1936, pasa a desarrollar su acti-
vidad en los «Servicios Técnicos» de la Jefatura del Aire en
Salamanca, como inspector jefe en Getafe. Y el 9 del mismo
mes, y por Oficio n° 705 del Excmo. Sr. General Jefe del Aire,
fechado en Salamanca, es destinado a las Fuerzas Aéreas
del Centro, dénde se incorpord el dia 1 de enero de 1937.

El 11 de enero de 1937 y segun el Boletin Oficial N° 85, se
le concedio la asimilacién y empleo de capitan del Arma de
Aviacion.

En esta época, y hasta junio de 1937, aparte de las funcio-
nes propias de su rango, actuaba como agregado a «Servi-
cios Técnicos» e ingeniero de las Casas «Ericcién», «<Sanchez
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Foto del Savoia S.79 28-46, avion usado por Larrauri para hacer pruebas de sus diseiios, tomada en la vertical sobre Albentosa (Teruel), en Julio de 1938.

SHYCEA, Ref. 117774-01.

Quifones» y «Amalio Diaz» de Getafe, segun nombramientos
efectuados por el propio general jefe del Aire.

Es a partir de este momento en el que la capacidad de
nuestro protagonista se pone a prueba, saliendo sus cualida-
des como ingeniero aerondutico a relucir en su plenitud.

Debemos tener en cuenta que en este momento la Espana
Nacional tenia un grave problema con la municion de bom-
bardeo. Escaseaban las materias primas para la fabricacién
de Bombas (hasta la caida del frente Norte y la fiscalizacion
de la industria siderurgica del sector, este problema no em-
pezé a subsanarse), y no sélo las bombas, sino que no hay
carga explosiva para ellas ni espoletas eficaces para hacer-
las detonar.

Uno de los problemas mas acuciantes fue el de las espo-
letas?, y Larrauri, como experto ingeniero, puso todos sus
conocimientos en solucionar esta carestia, disehando una
serie de ellas. Fue tanto el tesén puesto, que él mismo, par-
tié6 en muchas misiones de bombardeo a fin de probar estos
nuevos diseflos y comprobar los efectos que producian las
bombas.

Asi, en junio de 1937, marché a Mondragén a realizar la
primera de las espoletas de su invencion: la S-12 (todos sus
disefios llevan una S inicial en alusion a Santiagomendi)
donde proyectd y realizé la misma, aplicable a las bombas
«negrillas» (de origen aleman) de 10 kg.

El dia 12 de julio, probd con éxito la $-3 en Logrofio; el 24
del mismo mes, proyectd en Salamanca la S-4 (bomba de 50
kg) y sali6 a probarla; el 12 de agosto probd la S-5 en Logro-
no, lanzandola desde un avion Fokker.

El trabajo de nuestro ingeniero comenzaba a trascender.
Asi, el dia 9 de septiembre, propuso en Soria al Excmo. Sr.
general Kindelan, jefe del Aire, su espoleta de retardo S-5 A.
Tan buena impresion causé en el jefe del Aire, que le encar-
g6 la fabricacién de forma inmediata.

Durante el resto del ano, Larrauri se afané en el perfec-
cionamiento de las espoletas y él mismo partié en todas las
misiones de prueba de las mismas, en esta época, ya con
modernos y veloces aviones italianos de la Brigada Aérea
Hispana del modelo Savoia S.79 (normalmente en los nu-

merales 28-36, 28-34 o 28-46, todos ellos pertenecientes al
grupo 3 G28 de la Segunda Escuadra de la citada Brigada),
completando un total de 2 horas de vuelo y cincuenta y seis
minutos.

Comenzo 1938 de igual forma que termind el afo anterior,
inmerso en numerosas misiones de bombardeo en las que
probaba sus ingenios.

En febrero, el dia 7, el propio SAR Alfonso de Orleans, en
carta dirigida al jefe del Aire D. Alfredo Kindelan®, exponia
lo importante y necesario que era el uso de bombas con
«espoleta de gran retardo» (sefialando que los ingleses ya
las usaron con gran éxito en Waziristan en 1920), y la impor-
tancia de empezar a usar las Bombas de Larrauri con espo-
letas de retardo contra los puertos de Barcelona, Cartagena

| oep 3 : _
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Nuestro protagonista con un oficial italiano y el jefe del Aire, Alfredo Kin-
deldan, en una demostracion de uno de los diseiios. Archivo familiar.
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La comprobacion de los efectos de las bombas era realizada muchas veces por el
propio ingeniero, como muestran estas fotografias conservadas en los albumes

familiares.

y el Grao, a fin de conseguir con ellas, explosiones en dias
sucesivos al bombardeo, que frenasen, por el miedo a las
mismas, la entrada de barcos extranjeros. El 13 de febrero, el
SAR recibié una nota comunicandole que iba a comenzar la
produccion de estas espoletas.

En marzo actué en bombardeos sobre Cifuentes; el 8 de
abril, sobre Morella y Pobleta, y un ultimo vuelo de prueba
en el que lanzaron la S-7. El dia 18 probé el S-6 (silenciador
con apagallamas, posiblemente para ametralladora de avion)
con muy buen resultado, marchando seguidamente a Eibar
a continuar la fabricacion en serie de uno de sus ingenios, la
S-5 R, cuya produccion concluyo el dia 24 de mayo.

La comprobacion de los efectos de las bombas era realizada muchas
veces por el propio ingeniero, como muestran estas fotografias con-
servadas en los albumes familiares.

El dia 4 de junio proyecté la Bomba S-8, fabricandose las
100 primeras. El dia 17 efectué un vuelo de prueba con S-1y
S-7; el dia 20 efectud dos pruebas con la S-5 R en la laguna
de Gallocanta; el dia 29 probd la S-4 y S-5 Ry el 30 actué
sobre Sarrién-Albentosa con las S-4 y S-5 R.

Todo no salia siempre bien. En el mes de julio, el dia 7, en
un bombardeo en el sector de Albentosa (Teruel) recibié su
avién dos impactos de la artilleria antiaérea republicana -DE-
CA-, no teniendo, por suerte, que lamentar dafnos personales.

El 13 de julio, en una nueva carta, D. Alfonso de Or-
leans comunicaba a D. Alfredo Kindelan que habia en-

Dornier Wall 70-16 de la escuadrilla 2E-70, uno de los preparados para lanzar bombas por nuestro protagonista.
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tregado al general aleman Volkmann una espoleta de
Larrauri desmontada en una caja y con instrucciones pa-
ra su montaje, indicandole también que habia interés en
que fuesen usadas estas espoletas por los He 59 alema-
nes basados en Palma de Mallorca que bombardeaban
la costa mediterranea. Ofrecié también al general aleman
que se personase su inventor, Larrauri, para explicarles el
funcionamiento. -

Sabemos, por referencias familiares, que al parecer los ale-
manes si probaron sus inventos, pero lo hicieron en Chipre
ya que estaban muy interesados en la forma de dispersién
de los efectos que tenian las bombas.

Durante agosto, actu6 en alguna ocasién en bombardeos
en el sector de El Ebro, pero en septiembre destaca el dia
27, que tras probar S-8 y S-9, marché a Baleares a preparar
al Dornier Wall 70-16 basado en Pollensa, con bombas S-8
con espoleta S-5 R.

No sabemos si la desaparicién del avion de Ramén Franco
pudo estar relacionada con la carga de algun tipo de bomba
de las ingeniadas por Larrauri, pues muchas de las espole-
tas eran ultrasensibles y cabe la hipétesis de una explosion
fortuita que desintegrase su Cant Z-506 con numeral 73-1.
Ademas de hipdtesis, contamos con el testimonio de su viu-
da® que vale la pena reproducir: «El dltimo dia 28 de octubre
de 1938. Dos arios largos de una guerra que no acaba. Esta
amaneciendo. En la base de hidros de la aviacion nacional,
en Pollensa, el sol apenas asoma entre los densos nubarro-
nes de una tormenta cercana . Se lanzaran unas bombas
rompedoras especiales, las Santiagomendi, de 250 kilogra-
mos de trilita. Las inventod el ingeniero Larrauri. La clave es-
ta en el detonador, una capsula de porcelana conteniendo
dcido sulfarico que actua sobre fulminato de mercurio. La
bomba se entierra al caer y luego estalla. La compresion es
tremenda y multiplica el efecto rompedor. Las gruas, alma-
cenes, depdsitos y muelles del puerto de Valencia han de
ser destruidos para terminar de colapsar los suministros que
por mar recibe el Ejército republicano.... Ramon, el jefe de la
Base, aparca su pequerfio automovil y recibe la novedad del
oficial de guardia. Ha llovido toda la noche y hay tormenta.
El teniente Hevia da la novedad a su jefe. El mismo ha dirigi-
do la delicada operacion de la carga de bombas en los Cant
Z-506. Dos de ellos permanecen preparados en la bahia».

En octubre y noviembre realizé diversos viajes para visitar
talleres en Sevilla, Tetuan, Jerez, etc.

Llegé diciembre, y el dia 10 marché a ponerse a las 6rde-
nes de S.A.R. Alfonso de Orleans.

Secuencia de imdgenes tomadas en la base de Alfamén (Zaragoza) en 1938
en las que podemos ver a D. Luis de Larrauri preparando una de sus inven-
ciones. Probablemente se trata de una bomba de 250 kilos “negrilla”, co-
pia de las alemanas. En la ultima imagen se ve a propio Larrauri con una
de sus espoletas en la mano. Archivo familiar.

Secuencia de imdgenes tomadas en la base de Alfamén (Zaragoza) en 1938
en las que podemos ver a D. Luis de Larrauri preparando una de sus inven-
ciones. Probablemente se trata de una bomba de 250 kilos “negrilla”, co-
pia de las alemanas. En la ultima imagen se ve a propio Larrauri con una
de sus espoletas en la mano. Archivo familiar.

Para finalizar el afo, el dia 29, realiz6 12 pruebas con S-4.

Comenzé 1939 con nuevas pruebas de sus bombas y es-
poletas, probando las bombas S-8 con espoletas S-5 R.

L i e = e o

Montaje de una bomba S-8 en una espoleta S-5r en la estiva de un Cant-Z
501 en Pollensa. Archivo Familiar.
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El Caproni Ca.310, un avion que llego tarde a nuestra guerra y dio numerosos problemas con los lanzabombas, algunos de los cua-

les soluciono Larrauri. Archivo Juan Arrdez.

Pero lo mas destacable de estos primeros compases de
1939 es su modificacion de los lanzabombas instalados en el
material italiano que se habia incorporado recientemente, los
Caproni Ca-310, en los que, al parecer, al despegar, y des-
pués de estar bien enganchadas, se caian las bombas o, lo
que era peor, se quedaban colgando. Curiosamente, el prime-
ro de los dos grupos creados con estos aviones (16 en total)
fue el 8 G18, que mando por corto periodo de tiempo el her-
mano de nuestro protagonista, el Capitan José Larrauri, pues
su verdadero comandante, Félix Bermidez de Castro «El Chi-
lin», estaba convaleciente de unas heridas recibidas todavia
cuando mandaba el grupo 6 G15 de «pavos». Estos aviones,
los Ca-310 debian ser francamente malos, pues los pilotos y
tripulantes espanoles los bautizaron de inmediato «cabronis»’.

También le dio tiempo a disefiar los siguientes ingenios: la es-
poleta ultrasensible S-1; la espoleta ultrasensible S-2, adaptable
a la bomba legionaria de 12 kilos; la bomba S-3 de 10 kilos; la
bomba S-4 de 55 kilos (a las que podian montarsele espoletas
S-1, S-5 R, y S-9); el lanza bombas multiple que dio en llamar
S-7; la bomba S-8 de 250 kilos para espoletas S-5 R; la propia
espoleta de gran retardo S-5 R; el silenciador y apagallamas
S-6; y la espoleta neumatica de 1/2 S retardo denominada S-9.

Durante la guerra, no solo realizé vuelos de bombardeo, sino
que también realizé numerosos informes de comprobacion de
los mismos, cosa habitual cuando habia fallos de bombas o
no se habian conseguido los objetivos determinados. Conoce-
mos alguno de ellos, firmados en Zaragoza por D. Jacinto Ruiz
Aylién, del Estado Mayor de la 12 Brigada del Aire.

Una posguerra de exitos y sinsabores

Finalizada la contienda, el primero de mayo de 1939, y si-
guiendo 6rdenes del jefe de los Servicios Técnicos del Ai-
re®, pas6 agregado a la Jefatura Industrial Zona Norte, donde
actué como jefe de la Delegacion de Guipuzcoa y Navarra,
destino en el que continué desarrollando su actividad.

El 13 de febrero de 1940, le fue concedida una Medalla de
la Campana, una Cruz Roja del Mérito Militar con distintivo
rojo y una Cruz de Guerra, por sus méritos durante la pasada
contienda civil.
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Pero todo no iban a ser alegrias. El dia 26 de febrero de
1940, y cumplimentando las 6rdenes recibidas segun oficio
n° 6697 del Sr. jefe Industrial de la Zona Norte, fue grave-
mente herido cerca de Monforte de Lemos. Al parecer, el
coche el que viajaba fue tiroteado por unos desconocidos.
Al intentar hacerles frente, resulté herido él y su chofer. Nos
han referido que incluso le dieron dos «tiros de gracia» para
rematarlo, pero que la boina que entonces llevaba le salvé
la vida al desviarse los tiros. Las heridas recibidas (cinco
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Larrauri en Montblanch (Tarragona) con un tanque de origen ruso T-26 a
sus espaldas. Coleccion familiar.



Vapor “Magallanes” que solia hacer la ruta Espania-América. Foto tomada de una postal de época.

impactos de bala, dos leves en la cabeza, uno en la ingle de
pronéstico reservado, otro en el hombro derecho y otro en el
pecho de prondstico grave) le hicieron recalar en el del Insti-
tuto de Medicina Aeronautica de Madrid, donde permanecio
hasta que fue dado de alta el 25 de marzo, pasando convale-
ciente a su domicilio®.

Siguié nuestro protagonista el resto del ano compaginando
su trabajo como ingeniero vocal del Instituto Geoldgico y Mi-
nero de Espafia con sus tareas como ingeniero aeronautico
del Ejército del Aire.

El dia 25 de mayo, presentdé una memoria descriptiva pa-
ra solicitar una patente a su favor de «Un procedimiento de
producir la explosion al final de su trayectoria de bombas en
general y en especial las de aviacion».

Y el dia 9 de noviembre, fue nombrado para realizar una
mision de tres meses de duracién a la isla de Cuba. En la isla
debia asistir al estudio del funcionamiento de los talleres de
aviacion del aeropuerto de Columbia. Partié hacia aquel pais
el dia 18 de noviembre en el vapor Magallanes y para cumplir
la misién, solicité una licencia de tres meses al Ministerio de
Industria y Comercio, el cual la concedié segun orden de 5
de noviembre firmada por Mufioz Rojas. lImo. Sr. director
general de Minas y Combustibles. La misién, que estaba
prevista para tres meses, se prolongo hasta el 4 de abril de
1941, fecha en la que desembarcé en el puerto de la Corufia.

En Cuba realizé tareas propias de su empleo y mision, y
ademas fue uno de los representantes espafoles, junto con
el encargado de Negocios de Espafia, en la inauguracion del
Obelisco a la memoria de los aviadores espafoles Mariano
Barberan y Joaquin Collar que tuvo lugar en Camagtiey el dia
19 de enero de 1941.

Durante su estancia en Cuba, concretamente el dia 11 de
marzo de 1941, ingresé segun el B.O.A. n° 32, en la Escala
del Cuerpo de ingenieros aeronauticos con el grado

de capitan Profesional.

Lamentablemente, todo no eran buenas noticias. Al pa-
recer, se volvia a resentir de las heridas recibidas y fue
hospitalizado el dia 12 de abril en el Instituto de Medicina
Aeronautica de Madrid, para posteriormente (el 22 de dicho
mes) ser transferido al Hospital Militar de San Sebastian,
dénde no fue dado de alta hasta el dia 28 de junio de 1941.

Portada de su estudio sobre equitacion. Archivo familiar.



Hasta el 13 de noviembre segun el Boletin Oficial del Minis-
terio del Aire n°® 135, de 13 de noviembre de 1943, el capitan
don Luis Antonio Larrauri Mercadillo, y con antigliedad de 29
de enero ultimo, continuaba en situacion de reemplazo por
herido en la Region Aérea Atlantica, pasando a la situacién
de «Disponible forzoso», de la Regién Aérea Central a la
Atlantica, el ya comandante del Cuerpo de Ingenieros Aero-
nauticos, don Luis Antonio Larrauri Mercadillo con fecha 6 de
noviembre de 1944.

El 11 de diciembre de 1945, pasé destinado con caracter
forzoso a la Maestranza de Leon, y de alli a la Zona Territorial
de Industria n° 5, el 26 de diciembre de 1946.

Que Larrauri era una «mente inquieta», ya habra podido
comprobarlo el lector. Pero esta circunstancia queda re-
frendada por su publicacién, en San Sebastian, durante
este afio de 1946, de un panfleto titulado «Apuntes sobre
Equitaciéon». Al parecer era un gran amante de la hipica y
dedico tiempo a esta aficidn, incluso disefiando puertas en
el hipédromo.

finaliza su carrera militar pero no la vida de sus di-
senos

En 1947 solicité dos meses de licencia por enfermo (desde
el 8 de septiembre), y posteriormente, 6 meses de «asun-
tos propios» para marchar a Cuba y Estados Unidos.

Los afos pasaban para nuestro protagonista que iba sien-
do destinado de una region Aérea a otra, hasta llegar a la
Region Aérea Atlantica, dénde el 22 de julio de 1948 fue
ascendido a teniente coronel del Cuerpo de Ingenieros Aero-
nauticos.

Al ano siguiente, ceso en su situacion de «Disponible For-
z0so» pasando a la situacion de «Reemplazo por enfermo»
en la citada Region Aérea Atlantica. Esta situacion dur6 hasta
1951 en la que de nuevo paso a ser «Disponible forzoso»
hasta noviembre de 1952 que pasé destinado a la Direccién
General de Industria y Material.

Justo ese ano, en 1952, concretamente el 14 de mayo,
los ingenios de nuestro protagonista volverian a tener
relevancia. En esa fecha, el coronel jefe de la Seccion
Técnica del Ejército del Aire, don Gabriel Pefia Marquez,
solicité al teniente-coronel jefe de la Seccion de Servi-
cios de Armamento, E. Lorenzi de la Vega, muestras de
todos los tipos de espoleta «Santiagomendi» (tres de
cada), en especial de las de Gran Retardo «quimico», asi

como un recuento de las que todavia estaban en bases
como Ledn, a fin de ser usadas™. En la contestaciéon se
adjunta un recuento que llama la atencién por la cantidad
de las existentes:

- Region Aérea Central

R T ... ...m 12.546
Reformacaie. .. 2.548
- Region Aérea del Estrecho
S-1 EXEEHOr ....ceeiiiiieiiieiecciiceeieiiieee e 10.424
SR MTETi@E s . 474
SEIVISHICliMNSeara | A T 9
- Region Aérea Pirenaica
S. M. Roca Int. Mod. 17 ...cooooiiiieeiien. 89.093
S.M. Roca Ext. Mod. 17 .....ccccceeeeeenenennn. 29.900
S.M. Antigua Med. 17 .....ccceeriieiiieeee .73

- Region Aérea del Atlantico

Llama poderosamente la atenciéon que en 1952 hubiese tal
cantidad de bombas y espoletas tipo «Santiagomendi».

Continuando con la vida de nuestro ingeniero, el 11 de no-
viembre de 1953, y tras otros 6 meses de licencia por «asun-
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Ficha del comandante Larrauri. Archivo Historico del Ejército del Aire.

Nuestro protagonista en plena contienda, posando con diversas bombas y con un S.79. Archivo familiar.
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tos propios» para viajar a USA y Cuba (entre 29 de diciembre
de 1952 y 24 de abril de 1953), y segun el B.O.A. n° 128,
causo baja en el Ejército por «inutilidad fisica».

Pero no acabdé aqui su servicio a la Patria. En 1957 de
nuevo le requirieron sus servicios pidiéndole que fabricase
20.000 bombas con retardo utilizando su espoleta. Larrauri
conservaba los planos y las mando fabricar a la fundicion de
Hijos de Juan de Garay en Ofate (Guipuzcoa), coordinando
la fabricacion de la misma en estrecho contacto con el ge-
rente Victor Perosterena. Larrauri no queria cobrar nada por
el trabajo, pero aun asi le dieron 25.000 pesetas de las de
la época. Seguramente estas bombas se fabricaron para la
guerra de Ifni.

Tras esta época, poco mas dio de si. El dia 23 de enero de
1963, y la temprana edad de 60 anos, fallecié nuestro prota-
gonista. Sin duda, uno de los ingenieros aeronauticos espa-
noles mas notables del pasado siglo.

Cuadro resumen de los «Ingenios» de Larrauri durante
la Guerra Civil.

DENOMINACION DESCRIPCION
S-1 Espoleta ultrasensible
Espoleta ultrasensible adaptable a bomba
S-2 legionaria de 12 kg.
S-3 Bomba de 10 kg.
Bomba de 55 kg. —puede montar espoletas
S-4 S-1,S-5Ry S-9-
S-5R Espoleta de gran retardo.
S-6 Apagallamas y silenciador.
S-7 Lanza Bombas multiple.
Bomba de 250 kg. —puede montar espoletas
S-8 S-5Ry S-9.
S-9 Espoleta neumatica de 1/5 segundo de retardo.

Funcionamiento de las espoletas «santiagomendi»
de larrauri

leva el lector rato leyendo sobre las espoletas disefiadas

por nuestro protagonista, pero ha llegado el momento
de decir que son todo un misterio hoy en dia. Hasta este
momento sélo se ha localizado fisicamente tres espoletas
disefadas por Luis Antonio Larrauri, dos de ellas se encuen-
tran entre los fondos de Museo del Aire y la tercera ha sido
recientemente localizada expuesta en el «Museo Bunker El
Cuetu», situado en la asturiana localidad de Lugones.

Todas estas espoletas, aunque funcionan de la misma
manera, presentan diferencias entre si, lo que hace suponer,
que se trata de prototipos que muestran la evolucion del arti-
ficio hasta su disefio definitivo.

Espoletas S-1 expuestas en el Museo del Aire.

Las expuestas en el Museo del Aire, llevan marcado en su
cuerpo «S 1», que corresponde, segun aparece en la Hoja de
Servicios de Larrauri, a la «Espoleta ultrasensible Santiago-
mendi-1», pero presentan varias diferencias. La mas signifi-
cativa es que poseen distinto paso de rosca lo que supone
que no puedan ser utilizadas en las mismas bombas. Una
de ellas se adapta perfectamente a la bomba alemana de
10 kilos mientras la otra lo hace, con algo de dificultad, en la
bomba Hispana modelo A5 de 12 kg.

Bomba alemana de 10 Kg SD 10 con espoleta Santiagomendi S-1 con la
hélice-seguro extendida.

Bomba Hispana A-5 con espoleta Santiagomendi S-1 con la hélice-seguro
en seguridad.

Ademas, en la espoleta que ajusta en la bomba alemana, la
pieza donde van unidas las aletas, esta fabricada en aluminio
sin pulir, mientras que la otra, la que pudiera ser usada en la
Hispana A5, es de hierro niquelado sin pulir.

i

Espoletas Santiagomendi S-1. A la izd. esquema, en el centro, la fabricada
de hierro y a la derecha de aluminio.

Otra diferencia existente entre ellas es la forma y disefio de
la anilla de sustentacién usada para ser colocada en el lanza-
bombas del avion.

Pese a estas diferencias, el funcionamiento es, como ya se
ha dicho, idéntico. Cuando la bomba es lanzada del avion, ya
libre de los elementos de seguridad, la accion del aire hace
girar la pieza donde estan situadas las aletas de la hélice,
pieza denominada por Larrauri como «hélice-seguro», que,
por efecto de su paso, se desliza por la varilla roscada hasta
su tope, quedando libre el percutor que, por inercia al cho-
que cuando la bomba impacta sobre el objetivo, incide en la
capsula iniciadora y provoca la reaccion explosiva.

Se trata, como hemos visto, de una espoleta de funciona-
miento muy sencillo, libre de complicados mecanismos que
puedan dificultar su funcionamiento. Es, ademas, una espo-
leta extremadamente sencilla de fabricar, que no requiere
una magquinaria compleja que dificulte su produccién y es,
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En la parte superior, espoleta S-1 en seguridad, abajo la misma espoleta,
con la hélice-seguro roscada hasta su tope, dispuesta para la detonacion.

por ultimo, una espoleta muy econémica de elaborar, ya que
esta conformada por muy pocos elementos, motivos todos
ellos que la hacen muy ventajosa, sobre todo en tiempos de
guerra.

Pero esta espoleta presenta otra caracteristica que las di-
ferencia de las otras utilizadas durante la guerra. Debido a
que, al girar la hélice, la pieza denominada «hélice-seguro»
se desliza a lo largo de la varilla roscada, la espoleta au-
menta notablemente su longitud, por lo que se consigue que

e sl e e S

cuando la punta de la espoleta impacta contra su obijetivo, el
cuerpo de la bomba todavia esta en el aire. De esta manera,
cuando se desencadena la reaccién explosiva y el cuerpo de
la bomba se fragmenta creando una gran cantidad de metra-
lla, la bomba todavia esta en el aire y esa metralla que se ge-
nera sale en todas direcciones sin que parte de ella se pierda
al enterrarse la bomba.

En la patente presentada por Luis Antonio Larrauri el 25 de
mayo de 1940 lo explica «...cuando la explosion total de la
bomba se efectua la proa de ella no habia llegado todavia a
tierra, no produciéndose por tanto embudo alguno».

Este sistema de colocar en las bombas de aviacion es-
poletas alargadas para que la detonacion de la bomba se
produzca antes de que esta se entierre en el suelo ya fue
utilizado por la aviacién francesa durante la 1GM. Disefaron
una espoleta extremadamente simple, con un cuerpo muy
alargado, a la que denominaron 22mm Canton Modele long,
con la que conseguian que la bomba explosionara antes de
tocar el suelo. *

El sistema era eficaz en bombas contra-personal, generan-
do gran cantidad de metralla que se extendia alrededor del
punto de su detonacién, pero no fue demasiado practico, no
por el concepto, sino por su disefio ya que al alargar excesi-
vamente la longitud de la espoleta resultaba un tanto engo-
rroso su colocacién en los lanzabombas existentes.

El sistema ideado por Larrauri, utilizando el mismo
concepto, es decir, que la detonacion de la bomba se

-
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Espoleta francesa 22mm Canton Mle long en una bomba de 10 kilos.
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. dato curioso, que al parecer
ideo un sistema para evitar
que, una vez estuviera la
bomba en el suelo, pudie-
ra ser levantada, ya que si
se levantaba mas de 45°, el
acido sulfurico se ponia en
contacto directamente con
la otra sustancia y se pro-
ducia la detonacion de la
bomba.

*Nuestro agradecimiento
a la familia Larrauri (en es-
pecial a los hijos del pro-
tagonista, Luis, Margarita,
Ana e Isabel) por aportar-
nos las fotografias y mu-
chas de las informaciones
que aparecen en este tex-
to. También, como no, a
Antonio Alonso y a Javier
Bermudez de Castro, ver-
daderos “alma” y “cora-
z6n” de este articulo, sin
los cuales nunca hubiese

Espoleta francesa 22mm Canton Mle long en una bomba de 10 kilos sin explosionar durante la 1GM.

produjera antes de enterrarse en el suelo consiguiendo
asi mayores efectos contra-personal, tenia la ventaja de
que el alargamiento de la espoleta se producia cuando la
bomba habia abandonado el avion y se encontraba en el
espacio, permitiendo asi, utilizar los lanzabombas conven-
cionales.

Segun su hijo Luis, el funcionamiento era el siguiente: Al
parecer al caer la bomba, se liberaba una cantidad de acido
sulfurico, que tras corroer una lamina de papel o similar, re-
accionaba con una sustancia que provocaba la detonacion
de la bomba. El tiempo de retardo variaba en funcién del
tiempo que el acido atacaba al papel (o celulosa). La unica
sustancia que se ha podido identificar con su nombre es
el acido sulfdrico. Suponemos que la sustancia con la que
reaccionaba seria el clorato potasico, que con el sulfurico
genera calor, lo que podria iniciar los explosivos iniciado-
res. También podria ser el propio fulminato de mercurio,
que detona directamente ante la presencia del sulfurico con
pureza superior al 98 %. Y también apunta don Luis, como

NOTAS

1 Herrera, Emilio: «Los problemas actuales de la aviacion: la refrigeracion
de los motores», revista MADRID CIENTIFICO, pag. 374.

2 El bando nacional usaba las espoletas Hispana (reglamentaria antes de la
guerra), e Hispana Reformada (que sustituia a la AZ C10 mecanica de reloje-
ria alemana), pero carecia de espoletas para bombas de mas de 100 kilos (la
bomba mas pesada de origen espariol era la Hispana A6 de 100 kg), tenien-
do que usar las legionarias (italianas) o negrillas (alemanas), de elevado cos-
te. Asi, pese a fabricar cuerpos de bombas de 50 y 250 kilos negrillas tenia
que usar la espoleta eléctrica alemana que costaba 65,6 pesetas por unidad
(un alférez provisional ganaba 333,33 pts mes). (los alemanes vendieron un
total de 427.913 espoletas de este tipo).

3 Por la cantidad de veces que repitié la palabra «varilla» en esta patente,
le apodaron “Varillamendi, una fusion de Varilla y Santiagomendi.

4 La denominacion de «Santiagomendi» a todos su inventos es como ho-
menaje por la toma, a primeros de septiembre de 1936, de ese monte por
las tropas del bando Nacional, como paso previo a la ocupacién de San
Sebastian.

5 AHEA, Coleccion Kindelan, Referencia N2728-2.
6 Diaz, Carmen: «Mi vida junto a Ramén Franco».

7 Existen dos articulos béasicos sobre estos aviones, uno de Kanario Azaola
en la Revista Aeroplano numero 15 de 1997 titulado «Capronis en el cielo»,
pags. 120-125 y otro de Juan Arraez, en la Revista AIR MAGAZINE titulado

visto la luz.
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8 En este momento, en los Servicios Técnicos del Ejército del Aire habia
militares como Luis Arias Martin, Francisco Fenech Caudellot, Felipe Lafita
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sorprendié a una partida del Maquis, dirigida por David Alvarez Fuentes,
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en el Ejército por «inutilidad fisica» con el grado de teniente coronel.
AGUDO SANCHEZ, Francisco. El maquis en Espafia. Madrid. Editorial
San Martin. 1975. Pag. 666. Este «Velasco» fue abatido por la Guardia
Civil en 14/04/1941 junto a dos de sus compinches. Misma fuente pagi-
na 664.
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