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| ambiente de carencias reinante
E durante los afnos posteriores al

fin de la Guerra Civil espafiola no
podia ser mas desolador para la avia-
cion civil y deportiva, sobre todo ante la
falta de combustible que fue dejando
poco a poco en tierra el parque de ae-
ronaves existente. No obstante, incluso
en esta situacion de penuria, la aero-

Si sabes clavar una caja de embalaje. Puedes construir el Pou-du-Ciel

nautica siguié despertando gran interés.
Las escuelas de aeromodelismo y de
vuelo sin motor son para la inmensa
mayoria de aficionados, sin posibilida-
des de acceder a otra clase de aprendi-
zaje aeronautico, los primeros lugares
donde introducirse en los secretos del
vuelo y desarrollar la actividad con cier-
ta continuidad.

HENRI MIGNET.

L"Aviation de I’Amateur. Le Sport de I"Air

EPOCA DE POSTGUERRA

Pero no tardan en surgir nuevas in-
quietudes. En la mente de algunos
se abre la idea de, a pesar de las difi-
cultades a las que deberan hacer fren-
te, acometer el proyecto de construirse
su propio avion. Entre estos, destacaria
en un primer momento Pedro Fernan-

Montados en un Vespa, Pedro Ferndndez “Astillero” y Laureano Ruiz demuestran el modo mds idoneo
para transportar el 2LF 10 Autoplaneta de un lugar a otro. Utilizando este método, transitaron por las calles de
Santander mientras trasladaban el avion con destino a la Exposicion Aerondutica de Santander. (Basado en foto-

grafia del Archivo Felipe Raba)



dez Fernandez “Astillero”. Con esta
idea en la mente, comenz6 a mantener
contactos con el movimiento amateur
francés, el cual, poco después de finali-
zada la Segunda Guerra Mundial quedd
organizado bajo el nombre de Reseau
du Sport de I"Air.

Manteniéndo una fluida correspon-
dencia con los fundadores de la asocia-
cion, y estando presente en las reunio-
nes anuales que estos mantenian, fue
tomando conocimiento de sus realiza-
ciones aeronauticas, trasladando a
nuestro pais todo lo que alli observaba.

En un viaje que, a bordo del Stinson
Voyager del Aero Club de Santander,
realizd con destino a Moutaban, “Astille-
ro” tuvo la oportunidad de charlar largo
y tendido con el disefiador Lacroix, to-
mando gran cantidad de notas sobre su
serie de aviones con alas en tamden
Autoplan. lgualmente, observo in situ el
modelo Lacroix-Bourdin 2LB7, construi-
do por Bourdin, sobre el que se basaria
para dar forma al Autoplaneta.

De regreso a Santander, Pedro Fer-
nandez se puso manos a la obra para
dar forma a su proyecto, acumulandose
de inmediato la tanda de corresponden-

Prdcticamente terminado, el Jodel D.11 va tomando forma en el reducido espacio proporcionado por
el cuarto trastero del Bar Lisboa de Santander. (Foto: Archivo autor)

cia cruzada con Lacroix sobre el nuevo
disefo. Perfilado el proyecto, éste to-
maria finalmente la designacién
2LF101.

La construccion del modelo comenz6
a producirse en un tercer piso del ni-
mero 32 del Paseo Pereda de la ciudad
de Santander, motivo que produjo al-
gun que otro problema conforme el Au-
toplaneta iba tomando forma. Uno de
estos fue provocar el desprendimiento
del techo de escayola del vecino de
abajo, sin olvidar el arriesgado descen-
so por la fachada, desde el balcon, del
fuselaje y alas. El montaje final se llevd
a cabo, primero en un garaje, y des-
pués en el interior de uno de los han-
gares levantados en el aer6dromo de
La Albericia. Dado por terminado, los
primeros vuelos comenzaron a produ-
cirse sobre el mismo aer6dromo, mon-
tando un pequefio motor Lefébre-Re-
nault de dos cilindros opuestos que ha-
bia conocido tiempos mejores; el cual,
con suerte, apenas llegaba a propor-
cionar los 12 CV.

Llegada la hora de proceder al trasla-
do del Autoplaneta de un lugar a otro, la
operacion de logistica no representaba
mayores problemas. Era sencilla y al
mismo tiempo muy eficaz: Pedro Fer-
nandez a los mandos de una Vespay
Laureano Ruiz de paquete, mirando ha-
cia atras y remolcando el avién bien su-
jeto por el patin de cola. Mediante este

1La combinaciéon de letras y nimeros venia a
significar: 2: el nUmero de disefiadores que inter-
vinieron en el proyecto; LF: las iniciales de los
disefadores, Lacroix y Fernandez y 10: el nume-
ro individual del disefio.

ingenioso procedimiento, en diciembre
de 1953, ambos aficionados pusieron
rumbo al recinto donde se celebraba la
Exposicion Aeronautica de Santander,
organizada por la Centuria del Aire, re-
corriendo la calles santanderinas mien-
tras causaban la sorpresa de algun
guardia urbano y mas de un transeunte.

En el aer6dromo de La Albericia, el
Autoplaneta vol6 relativamente poco.
Por aquel tiempo, Pedro Frenandez co-
mo director, y Laureano Ruiz desempe-
fAando tareas de piloto probador, dedi-
caban toda su atencion a la recién crea-
da Aero Difusion S.L. De todos modos,
el avion no permanecidé olvidado por
completo en el hangar n° 3, donde se
asentaba la factoria de aviones artesa-
nal. De vez en cuando, Ruiz se anima-
ba a efectuar un vuelo a sus mandos.
En esas ocasiones, el viejo motor siem-
pre acusaba su falta de potencia. En los
dias de fuerte viento, no era extrafio
que el piloto sacara a la luz su buen ofi-
cio y surcara el cielo en sentido contra-
rio al que debia ser la direccion natural
de vuelo.

NUEVAS ALAS EN ESCENA

finales de 1952, José Antonio Del-

gado Vallina propone al profesor
Enrique Corbella que, durante el curso,
y como materia de estudio en la Escue-
la Técnica Superior de Ingenieros Aero-
nauticos, se acometa la construccion de
un avién Druine Turbulent en lugar de
las habituales practicas que venian rea-
lizandose. La idea fue del agrado de
Corbella, quien, después de consultar
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con el director de la Escuela, José Paz6
Montes, recibe el visto bueno de éste
para iniciar la tarea.

Los planos de montaje fueron obteni-
dos via Pedro Fernandez, asi como el
motor con el que pensaban equiparlo:
un AVA-4A de 30 H.P. La construccion
se inici6 durante el afio 1953, colabo-
rando en el proyecto practicamente la
totalidad de alumnos del curso bajo la
direccion de Corbella. No obstante, du-
rante las siguientes semanas el numero
de participantes fue disminuyendo. Fi-
nalmente, tan sélo intervinieron los
alumnos Delgado, Nufiez, Pascual y
Quesada.

Los progresos pronto se hicieron evi-
dentes. A finales de ese mismo afio el
Turbulent ya se encontraba terminado,
siendo posteriormente trasladado a las
instalaciones del INTAET en Torrejon de
Ardoz. Alli, el avion fue sometido a una
serie de duras pruebas estructurales,
principalemente centradas en las unio-
nes con cola. El pequefio Turbulent no
logré superarlas segun estos estanda-
res, por lo que, paulatinamente, quedé
destrozado. En 1956, apenas existia al-
gun rastro que de él.

El trabajo en equipo fue igualmente la
formula elegida por cuatro profesores de
la Escuela A, de Aeromodelismo del

Frente de Juventudes de Madrid, para
sacar adelante su proyecto, en su caso la
construcciéon de un Jodel D.9 Bebé.
Aprovechando sus ratos libres, José Luis
Abellan (jefe de la Escuela), Rafael Gar-
cia Albala, José Garcia Palaz6n y Luis
Lozano Sebastian, durante 1953 inician
la construccion de su avion en los locales
de la Escuela tomando como base un
juego de planos adquiridos en Francia.

Cada uno tenia asignado su cometido.
Lozano, por ejemplo, estuvo encargado
del capitulo relacionado con los herrajes.
A otros se les multiplicaban los cometi-
dos, como le sucedia a Garcia Palazén,
periodista, responsable también de sumi-
nistrar las imprescindibles viandas.

La construccion de la estructura les
llevd tan sélo tres meses, llevandose a
cabo gestiones cerca de Aviacion Civil
para que los inspectores realizaran las
correspondientes revisiones asociadas
a las encoladuras antes de aplicar el re-
vistimiento textil. Sin embargo, el tiem-
po fue pasando sin recibir respuesta
por parte del organismo oficial. Tal cir-
cunstancia jugd en contra de los entu-
siastas constructores, una vez contem-
plaron como la cola de casina usada
comenzaba a cristalizar. No quedé mas
remedio que dejar aparcada la cons-
truccion.

El Ministro del Aire, Gonzdlez Gallarza, inspecciona el puesto de pilotaje
del Jodel D .11 durante su presentacion oficial en los terrenos del Real Aero
Club de Esparia, en el aerodromo de Cuatro Vientos. Pedro Ferndndez apa-
rece igualmente en escena, mientras puede observarse que el Jodel luce ya

el logotipo de Aerodifusion S.L.

En cierta ocasion, el Ministro del Aire,
Gonzalez Gallarza, realizé una visita a
los locales de la Escuela. Observando
la Jodel en proceso de montaje, el Mi-
nistro se interesé de inmediato por el
trabajo, prometiendo a los constructo-
res la cesion de un motor Volkswagen
procedente de una furgoneta del Ejérci-
to del Aire, de la misma marca, que ha-
bia sufrido un accidente y se encontra-
ba fuera de uso.

José Luis Abellan abandoné la Es-
cuela en 1954, y la Jodel Bebé quedd
arrinconada en uno de los locales. No
obstante, todavia daria signos de vida
en 1955, cuando su presencia fue re-
querida para permanecer expuesta en
el stand que la Escuela de Aeromode-
lismo tenia asignado durante la celebra-
cion de la 1# Exposicion Aeronautica or-
ganizada por la revista Avion.

AERO DIFUS,I()N S.L. Y OTROS.
LA FILOSOFIA AMATEUR
CREADORA DE UN EMPRESA
AERONAUTICA

Igo fuera de lo comln parecia estar
sucediendo en el cuarto trastero del
Bar Lisboa, situado en los bajos del Ca-
sino Sardinero en la ciudad de Santan-



der. Golpes, ruidos y otros signos de ac-
tividad alejados del habitual murmullo
de las tertulias, de tiempo en tiempo, se
habian aduefiado del lugar. No les falta-
ba razon. En aquel reducido espacio,
poco a poco, estaba tomando forma un
pequefio biplaza lado a lado Jodel D-11.

Con un juego de planos adquiridos en
Francia, Pedro Fernandez y Laureano
Ruiz, como principales artifices del pro-
yecto, trabajaban a todo ritmo para
completar la construccion del que llega-
ria a ser primer producto de la empresa
Aero Difusion S.L.

Una vez finalizado el montaje de to-
dos los componentes en uno de los
hangares del aerédromo de La Alberi-
cia, sus constructores creyeron llegada
la hora de presentarlo en sociedad. To-
davia a falta de matricula2, no olvide-
mos que fue realizado bajo las directri-
ces marcadas por el famoso Articulo
20, es decir, aquel que no existe, trasla-
daron en vuelo el Jodel hasta el aero6-
dromo de Cuatro Vientos durante el
mes de abril de 1954, equipado con un
motor Continental A-65-8. El avién no
tard6 en despertar expectacion, no soélo
por su vuelo, si no también cuando se
conoce la forma en que fue construido.
Algunas personalidades y pilotos cono-
cidos tuvieron oportunidad de volarlo en
los terrenos del Real Aero Club de Es-
pafia. Entre ellos se encontraba el en-
tonces Ministro del Aire, Eduardo Gon-
zélez Gallarza, al igual que el conocido
Teodosio Pombo.

Dias después, el 8 de mayo de 1954,
el Jodel haria acto de presencia duran-
te la celebracion del 1l Festival Aéreo In-
ternacional. La excelentes aptitudes pa-
ra el vuelo de su piloto, Laureano Ruiz,
le capacitaba para exprimir al maximo
caracteristicas del pequefio avion. No
resultd inusual, por tanto, que los alli
presentes quedaran impresionados por
las evoluciones del Jodel dando mues-
tras de comportarse como si de un heli-
coptero se tratara, mientras despegaba
en apenas 60 metros y trepaba a conti-
nuacién como una bala hacia el cielo.

Precisamente durante ese mismo afio
de 1954, Aero Difusion S.L. tomaba car-
ta de naturaleza como empresa. Con
talleres y oficinas técnicas ubicados en
el aer6dromo de La Albericia (Santan-
der), la cantidad de ideas y proyectos
que bullian en la mente de sus promo-
tores era realmente importante. A pie de
obra, las principales responsabilidades
recaian sobre Pedro Fernandez Fer-

2Con el namero de fabricacion E.1, el D.11 fue
adquirido por Marcel Jaurey Fernandez. A princi-
pios de 1955 causé alta en el Registro de Aero-
naves con la matricula EC-ALH.

Laureano Ruiz, Pedro Ferndndez y Enrique Corbelld intercambian impresiones junto al prototipo del
Druine Turbulent equipado con motor Corbelld ECA-04 de cuatro cilindros 'y 35 C.V.

Uno de los primeros Jodel D.112 fabricado en las instalaciones de Aero Difusion S.L., ubicadas en el
aerddromo de La Albericia, Santander. Se trata del ejemplar con el niimero de serie E.8, dado de alta
en el Registro de Aeronaves con la matricula EC-ALU. Durante la época en que fue tomada la foto-
grafia en D.112 era propiedad de Aurelio Castarieda. (Foto: Salvador Castaiieda del Moral)

nandez, como director; Gerardo Zama-
nillo, jefe de talleres, y Laureano Ruiz
Liafo designado piloto probador.

El primer paso consistio en iniciar la
produccién en serie bajo licencia del
avion Jodel D.112. La planta motriz se-
leccionada sefialaba al Continental A-
65-8. A través de Iberavia S.A. fue im-
portada una partida de 10 motores de
este tipo. Durante el mes de febrero lle-
garon por via maritima al puerto de Bil-
bao embarcados a bordo del Covadon-
ga, siendo posteriormente trasladados
a las instalaciones de La Albericia. Gra-
cias a ello, los tres primeros ejemplares
estuvieron en condiciones de abando-
nar la cadena de produccion para ser
entregados a sus propietarios particula-
res con las matriculas EC-AKR, EC-
AKS y EC-AKT durante el afio 1955.

La segunda actividad puesta en mar-
cha por Aero Difusion fue iniciar la
construccion de una partida formada
por 15 Druine D.31 Turbulent. Final-
mente el nUmero se veria reducido a
seis unidades al quedar detenida la pro-
duccibn a la espera de recibir un lote de
30 motores Volkswagen. Mientras tanto,
se establece un periodo de fructifera
colaboracion con el profesor Enrique
Corbella, disefiando para la empresa el
avion Corbelld ECA-55 que nunca llegd
a construirse.

Mejor perspectiva de desarrollo tuvo
el capitulo reservado a los motores es-
tudiados igualmente por Corbella, sur-
gido de las dificultades encontradas
por Aero Difusion para obtener un
stock aceptable de motores a través de
la importacion. Construidos los prototi-
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Anuncio con destino a la prensa especializada de la empresa Nacional R.G. En él se observa el avion
de ala alta diseiiado por Ramon Girona Guillaume (Foto: Archivo del autor)

pos por la Empresa Nacional de Héli-
ces para Aeronaves S.A. (ENHASA),
los motores comprendian las versio-
nes: ECA-02 de 2 cilindros y 18 C.V
para motoveleros; ECA-04 de 4 cilin-
dros y 35 C.V. para aviones monopla-
zas y ECA-06 de 6 cilindros y 55 C.V.
para aviones biplazas.

El primero fue probado con éxito en
bancada. Los ensayos en vuelo tan so-
lo alcanzaron al ECA-04 durante el afio
1956, montado en un Turbulent prepa-
rado a modo de prototipo. Con Laurea-
no Ruiz a los mandos, la planta motriz
dio unos magnificos resultados. Sin em-
bargo, una serie de dificultades surgi-
das entorno a la fabricacion en serie del
motor en cantidades significativas deri-
varon hacia el abandono de este intere-
sante proyecto.
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Por su lado, la produccién de los
D.112 matenia un buen ritmo, entablan-
dose conversaciones con una empresa
de los Estados Unidos para preparar la
exportacion de una importante remesa
de ejemplares. A pesar de que las en-
tregas de Jodel eran cada vez mas nu-
merosas, la linea de montaje continua-
ba siendo practicamente artesanal. Se
actuaba bajo pedido. No resultaba ex-
trafio que algunos ejemplares fueran
construidas a gusto del cliente. Dando
como resultado, que un D.112 estuviera
convenientemente modificado para
transportar plegada una pequefia moto
tipo scooter de apenas 15 kilogramos
de peso. A otro, con destino a un caza-
dor empedernido, le seria instalada una
reducida perrera para acomodar dos
galgos en su interior.

Pedro Fernandez, verdadero alma
mater de la empresa, no dejaba de per-
feccionar el disefno basico. En la serie
de D.112, fue introduciéndo numerosas
modificaciones que iban apartandolo
del disefio original. Aunque éstas no
eran visibles a simple vista, abarcaban
desde el tablero de mandos al tren de
aterrizaje, o a la cubierta del motor. “As-
tillero” fue uno de los pioneros que apli-
c6 en Espafia la construccion en polies-
ter-fibra de vidrio, precisamente tanto
para la elaboracion de los elementos ya
resefiados como en la fabricacion de
hélices recubiertas con este tipo de ma-
teriales.

En colaboracion con el francés La-
croix, Fernandez inicia los estudios pa-
ra producir un pequefio biplano acroba-
tico derivado del LT-51 Microplan: el La-
croix-Fernandez 2LF-52, del cual solo
se inici6 la construccion de dos ejem-
plares, sin llegar a terminarse, destina-
dos a superar las pruebas de homolo-
gacion.

A este despliegue de actividad habia
que afiadir una interesante faceta poco
conocida de Aero Difusién, como era la
distribuciéon y venta de planos de cons-
truccion con destino a los aficionados.
El inventario comprendia desde el ala
volante Fauvel AV.361, hasta los avio-
nes Druine D.31 Turbulent, Jodel D.9
Bebé y el biplaza Jodel D.11. Tenemos
constancia de que se prepar6 una edi-
cion en espafol del modelo Turbulent, y
posiblemente también una del velero
Fauvel AV.361.

Desde sus inicios, Aero Difusion tenia
el proyecto de acoplar el motor de fabri-
cacion espafiola ENMASA Flecha F-1
de 90 C.V. en la célula de un avion
D.112. Se pensaba, como en el caso de
los motores Corbella, que de dar resul-
tado la simbiosis quedaria resuelto el
problema relativo a la obtencion de
plantas motrices. En los contactos esta-
blecidos con el Ministerio del Aire, se
llegb al acuerdo de que éste pondria a
disposicion de Aero Difusion uno de los
prototipos del Flecha. En el verano de
1958 el motor ya se encontraba monta-
do en la estructura del D.112 con el nu-
mero de serie E.39. El avion asi nacido
mostraba la designaciéon de fabrica
D.119F, recibiendo la matricula militar
XE.18-1. El 11 de septiembre de 1957,
el prototipo realizd su primer vuelo en el
aer6dromo de La Albericia pilotado por
Laureano Ruiz, mostrando de inmediato
unas envidiables cualidades de vuelo.
Posteriormente, el D-119F pasaria des-
tinado al Escuadrén de Experimenta-
cion en Vuelo para proceder a su ho-
mologacion. Con poca fortuna, el pro-
yecto que combinaba los dos



La junta directiva y algunos operarios de AERONASA posan junto a la estructura de uno de los Piel C.P. 301 Emeraude, en el aerédromo de El Pinar, en el
Grao de Castellon de la Plana (Foto: Archivo del autor)

elementos quedo6 aparcado sin futuro.
En cuanto al Jodel, éste paso destinado
al Grupo de Estado Mayor hasta causar
baja hacia el afio 1963. Desprovista de
planta motriz, sus restos terminaron
abandonados a la intemperie en el ae-
rodromo de Cuatro Vientos.

A pesar de todo este derroche de ac-
tividad, la primera época de Aero Difu-
sion estaba llegando a su fin, tal como
fue concebida inicialmente con un es-
piritu y filosofia adelantada a su épo-
ca, situando sus D.112 en el mercado
al competitivo precio de 110.000 pese-
tas. Debido a penosas causas, en
1960 pas6 a manos de nuevos propie-
tarios. En todo este periodo la fabrica
habia construido 45 unidades del mo-
delo, dejando completas otras muchas
células a falta de motor. Con 47 opera-
rios en némina, la capacidad de la em-
presa tenia el potencial de producir un
D-112 a la semana.

Aero Difusion no recorrié el camino
en solitario. Ademas de ella, varias em-
presas siguieron sus pasos intentando

ofrecer su producto siguiendo los princi-
pios asociados a la aviacion amateur.
En el ano 1948, Ramoén Girona Gui-
llaume3, de Barcelona, mantenia activa
la empresa Nacional R.G Fabrica Na-
cional de Automdviles, Aviones y Moto-
res de Aviacion. Durante ese mismo
ano habia dicidido escalar un peldafo
mas, lanzandose al trabajo de disefar y
construir la denominada Avioneta R.G
de escuela y turismo. Se trataba de un
biplaza de ala alta, impulsado por un
motor ideado por el propio constructor
de 40 CV. Entre sus proyectos de futuro
se encontraba ofrecer al mercado otra
version de cuatro plazas, de turismo,
equipado con motor R.G. de 100 C.V.
Para promocionar sus realizaciones,
durante el mes de junio de 1948, el em-
prendedor Ramon Girona presento sus

3Ramoén Girona Guillaume habia desarrollado
una importante actividad laboral en la firma fran-
cesa Etablissements Farman (SNCAC), poseia
el titulo de piloto y era ingeniero por la EEMI
(Paris)

creaciones en la XVI Feria Oficial e In-
ternacional de Muestras en Barcelona.
En el espacio ocupado por la firma, po-
dia observarse la estructura del avién,
contruida en tubo de acero soldado y
madera, a falta de entelar. Segun las
estimaciones de su constructor, espera-
ba que la produccion de la aeronave
estuviera en condiones de iniciar su an-
dadura, mientras permanecia a la espe-
ra de superar las pruebas oficiales de
homologacion.

Fijando como sede principal de ope-
raciones la localidad de Castellon de la
Plana, durante el afio 1960, la compa-
fia Constructora Aeronaval de Levante
S.A. (AERONASA), obtiene del Ministe-
rio del Aire y el Ministerio de Industria
los avales necesarios para iniciar su ac-
tividad de fabricacién aeronautica, en
base a los informes favorables emitidos
por el Ejército del Aire. Hasta entonces,
la empresa estaba especializada en la
construccion de embarcaciones ligeras
de recreo, deportivas y lanchas fuera-
borda.
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El modelo elegido para iniciar la pro-
duccion aeronautica estaba representa-
do por el Piel C.P. 301 Emeraude, equi-
pado con motor Continental de 90 CV,
para lo cual solicitaron a Piel Aviation la
correspondiente licencia de de cons-
truccion. Para tal fin, AERONASA obtu-
vo del Ayuntamiento de Castellon la ce-
sion de unos terrenos situados en el ae-
rodromo de El Pinar, en el Grao de
Castellon. Tanto el personal de oficina
como el destinado en talleres, principal-
mente calafates, eran vecinos de este
barrio castellonense.

Se inicio6 la construccién de dos Eme-
raude, convertidos en cabeza de lo que
debia cristalizar en una serie inicial de
12 ejemplares. Sin embargo, el maximo
alcanzado tan solo quedo6 representado
por la realizaciéon de las estructuras. Al
no escalar un peldafio mas el proyecto
de la empresa, los dos aviones termina-
ron sus dias destruidos.

A finales de 1964, el plan de produc-
cion trazado por Stark Ibérica S.A. era
muy ambicioso. Constituida en Barcelo-
na, tenia como objetivo principal iniciar
la fabricacién en Espafia de una linea
de aeronaves, actuando como filial de
la firma alemana funadada por el inge-
niero Wilhem Stark, Stark Flugzeugbau

A pesar de las dificultades que encontro durante el proceso de construccion, Faustino Cantos Garcia
lograrta llevar a buen puerto la realizacion, a partir de planos, de su ala volante Flauvel AV.361. Aqui
podemos observarlo junto a su aeronave. (Foto: Faustino Cantos Garcia)

K.G. En esa época, Stark tenia activa la
fabricacion bajo licencia del monoplaza
Druine Turbulent D equipado con motor
Stamo de 45 CV. La prevision de la em-
presa con respecto al avion le otorga-
ban la suficiente capacidad para situar
el Turbulent en el mercado a un precio

Elvelero GC-1 “Gurripato”, disefiado por el ingeniero
aerondutico Emilio Gil Cacho.
Su construccion seria llevada a cabo en la Escuela
de Observadores de Mdlaga

de 150.000 pesétas, “como cualquier
coche”.

Ademas del disefio de Roger Druine,
Stark Ibérica tenia en proyecto desarro-
llar, con vistas a su homologacion, el
prototipo del pequefio bimotor Stark
201, equipado con una pareja de moto-



res Stamo, capaz de acomodar dos
personas en su interior.

Por otra parte, los planes reservaban
un capitulo importante a la fabricacion
bajo licencia de varios productos de la
empresa alemana Scheibe Flugzeug-
bau GmbH. Entre ellos se encontraba el
biplaza SF-23 Sperling, asi como los
veleros y matovelero: Berfalke Ill, L-
Spatz lll y SF-25 Motorfalke.

Una vez recibida la preceptiva autori-
zacion por parte del Ministerio del Aire,
los responsables de la empresa espa-
fola eligieron situar la fabrica en los te-
rrenos de Olana, en Caspe, Zaragoza,
destinado a desempenar igualmente
funciones de aerédromo.

Acompafiando a Stark en la aventura,
el equipo de gerentes estaba compues-
to por Vicente Olana Gabin, Joaquin
Floch Vazquez y Manuel Sanchez Da-
mian. Martin Oller desempefiaba fun-
ciones de assesor de la compainia.

Resulta complicado establecer con
certeza el grado de produccién alcanza-
do por Stark Ibérica. No obstante, pare-
ce ser que, en la primavera de 1966, te-
nia construidos 4 Turbulent. Asi mismo,
estaban a punto de iniciar la fabricacion
de elementos pertenecientes al motove-
lero SF-25 Motorfalke.

Esta fotografia muestra al Flauvel AV.361 construido por Faustino Cantos durante el mes de octubre
de 1998, en el interior de un hangar en el aerédromo de Ontur, Albacete. No deja de ser interesante
comprobar el programa de modificaciones que se encontraba en marcha con el propdsito de transfor-
marlo en motovelero.Como es evidente, durante este proceso se habian utilizado elementos estructura-
les procedentes del Flauvel AV.361 matriculado EC-BEU. (Foto: José Miguel Sales Lluch)

LOS VELEROS DE GIL CACHO

Las décadas correspondientes a los
afos cuarenta y cincuenta resulta-
ron ser una época verdaderamente pro-
lija en el capitulo relativo al vuelo sin
motor en Espafa. En este contexto, uno
de aquellos disefios que peridédicamente
veian la luz estuvo a punto de alcanzar
un estadio de desarrollo mas alla de la
mera construccion del prototipo.

El ingeniero aeronautico Emilio Gil
Cacho fue uno de los protagonistas
mas destacados del mencionado perio-
do. Mientras permanecia ejerciendo el
cargo de jefe de estudios en la Escuela
de Especialistas de Malaga, Gil Cacho
trasladé al terreno de la practica el dise-
fio del primero de sus prototipos: el ve-
lero GC-1, conocido posteriormente a
través del nombre “Gurripato”.

Construido en las instalaciones de la
propia escuela durante el afio 1949, la
porcion delantera del fuselaje procedia
de un velero “Weihe”. Por lo que se re-
fiere al resto de esta parte estructural,
la materia prima utilizada habia sido el
tubo de acero soldado y el recubrimien-
to textil.

Los trabajos avanzaron a buen ritmo
y, de este modo, hacia la mitad de ese
mismo ano el GC-1 estuvo en condicio-
nes de enfrentarse a la fase de vuelos
iniciales. El programa preparado para
llevarlos a cabo se desarrollé de forma
gradual. En los primeros estadios de las
pruebas, un camion desempefo las
funciones de remolque del velero, obte-
niendo por este medio desplazamientos

sobre el terreno mateniendo una altura
entorno a los dos o tres metros. Las si-
guientes marcas resultaron mas signifi-
cativas, al situarlo entre los 100 y 200
metros de altura. En estos ensayos, el
Gurripato era lanzado al aire mediante
torno.

Mientras la carrera operativa del GC-
1 mantuvo vigencia, ésta se vio en todo
momento acompafiada por los parabie-
nes de aquellos volovelistas que tuvie-
ron la oportunidad de tripularlo. La his-
toria particular del disefio de Gil Cacho
sefalaria igualmente su participacion
en el Festival Aéreo Internacional en
Cuatro Vientos, organizado por Real
Aeroclub de Espafia durante el mes de
mayo de 1953. Su aparicion sobre el
aer6dromo madrilefio tendria lugar re-
molcado por un Fieseler Fi 156 Storch.

El cimulo de favorables expectativas
recogidas por el GC-1 fue un factor de-
cisivo para incentivar el animo de Emilio
Gil Cacho, y decidiera emprender la
realizacién de un nuevo proyecto con-
tando con la colaboracién del también
ingeniero aeronautico Felipe Garcia
Ontiveros. Ambos, condujeron el disefio
original hacia un modelo construido in-
tegramente utilizando la madera como
materia prima.

A nivel oficial el futuro del proyecto
parecié quedar también asegurado. De
este modo, durante el Gltimo trimestre
del afio 1955, el Ministerio del Aire dio
salida a una disposicién oficial autori-
zando la fabricacion de dos prototipos
correspondientes a la nueva variante
del “Gurripato”.
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Designado como Gurripato 1l, el dise-
fo habia adquirido forma de un velero
adaptado al entrenamiento avanzado,
calculado en conformidad con las nor-
mas B.C.A.R y adaptado para superar
condiciones atmosféricas de “rafaga
violenta”. Al mismo tiempo, las intencio-
nes apuntaban hacia la posibilidad de
que su presencia en el parque de vele-
ros lo convirtieran en el punto de parti-
da para organizar diferentes secciones
de vuelo sin motor en el seno de los ae-
ro clubs espafioles.

El mes de enero de 1956 marco el
arranque de la construccion de ambas
unidades. Si bien la tarea posterior se
desarrollé sin pausa, ésta no se vio
exenta de contemplar el lento discurrir
de los dias hasta prolongarla en el tiem-
po por espacio de mas de un afio. La
forma en que tuvo que ser acometida la
empresa, empleando medios mayorita-
riamente artesanales, se mostraba co-
mo la causa principal de esta demora
en las previsiones.

No obstante, pese a lo laborioso del
proceso que supuso elaborar y ensam-
blar el sinnimero de largueros, cuader-
nas y costillas que conformaban la es-
tructura, en el mes de junio de 1957 ya
se habian dado por finalizados cada
uno de los ensayos estaticos de carga
centrados en fuselaje y alas.

Las pruebas no hicieron otra cosa
que confirmar las excelentes cualidades
que ofrecia el disefio, lo que impulsaria
el programa para situar al mes de julio
como la época mas probable para que
el primer vuelo del Gurripato Il fuese
una realidad.

Pero tal pronéstico, sin embargo, no
pudo cumplirse, y el momento en que
debia producirse se desplaz6 hasta el
8 de marzo de 1959. Seria durante
ese dia, cuando el prototipo del Gurri-
pato Il levanto por primera vez el vuelo
con el profesor de vuelo sin motor Au-
gusto Nunez Valetta a los mandos. Ya
sumergido en pleno proceso de ensa-
yo, posteriormente el velero surco el
cielo sobre los terrenos del Instituto
Nacional de Técnica Aeronautica “Es-
teban Tarradas” (I.N.T.A.E.T.), en To-
rrejon de Ardoz.

La agenda de trabajo prosigui6 su an-
dadura a buen ritmo durante el mes de
mayo de 1959, al mismo tiempo que el
periodo reservado a los vuelos de ho-
mologacion oficial llamaba a la puerta.
Para tal fin, el segundo de los prototi-
pos quedo bajo la tutela del Grupo de
Experimentacion en Vuelo. Completan-
do esta fase estuvo dedicado durante el
resto de 1959 y todo el afio 1960, hasta
obtener finalmente el certificado duran-
te el verano de 1961.
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En la zona civil de la Base Aérea de Talavera la Real, José Antonio Pérez Garzon se muestra junto al
Parker Jeanie’s Teenie por él construido durante el aiio 1983. (Foto: Salvador Castaiieda del Moral)

Calificado como velero monoplaza de
entrenamiento avanzado con capacida-
des semi acrobaticas, la pareja de pro-
totipos pasaron lo que restaba del afio
1961 inmersos en demostrar su aptitud
para desempefiar cometidos de ense-
Aanza, mientras efectuaban una serie
de vuelos experimentales y de rendi-
miento en el campo de Ocafa (Toledo).
La tanda de pruebas lograron solventar-
la con excelente nota, lo que posible-
mente hacia presagiar una inmediata
fabricacion en serie del modelo. Al me-
nos en este capitulo, semejaba que to-
da la infraestructura se encontraba ya
preparada. La empresa, dada de alta
mediante las siglas P.L.A.V.l.A., habia
sido constituida exprofeso con el propo-
sito de poner en marcha la linea de
montaje del Gurripato Il. lgualmente,
una importante partida de tableros de
contrachapado se encontraba ya pre-
sente en el territorio espafiol para tal
fin. Sin embargo, las expectativas depo-
sitadas en este prometedor disefio nun-
ca se materializaron de forma concreta,
extendiendose ante él un futuro aboca-
do al olvido. Mas aun, cuando la empre-
sa debia hacer frente a unos gastos de
fabricacion por unidad extremadamente
elevados.

Por fortuna, el segundo de los prototi-
pos construidos logré eludir el paso
tiempo vy, el dia 30 de abril de 1971, su
célula causo alta entre los fondos ads-
critos al Museo del Aire. Actualmente

Aurelio Castafieda

acompariiado por su obra: el fuselaje
del Druine Turbulent en proceso

de construccion

(Foto: Archivo Joaquin

Guerra Jiménez)

permanece expuesto en el interior del
hangar numero 3.

LOS CONSTRUCTORES
AMATEUR SE ORGANIZAN

principios del afio 1955, fueron da-
dos los primeros pasos que debian
conducir a la formacién de la denomina-
da Asociacion Nacional de Constructo-



res  Aeronauticos  Aficionados
(A.N.C.A.A.). Durante el mes de marzo
de ese afio ya se encontraba funcio-
nando una comision, con sede en la ca-
lle Antonio Lépez de Madrid, con el fin
de organizar y regular el funcionamien-
to interno de la futura asociacion.

Entre sus cometidos principales, des-
tacaba la elaboracion de unos estatutos
generales, la presentacion de éstos a la
autoridad competente para su aproba-
cién y convocar una reunion de asocia-
dos de la que debia surgir la primera
junta directiva.

La Comision del A.N.C.A.A. se mostr6
muy activa durante los meses posterio-
res. En agosto de 1955, habia surgido
el proyecto de celebrar en Espafia un
Congreso Internacional de Constructo-
res Aeronauticos Aficionados, asociado
al correspondiente festival aéreo y con-
centracion de aeronaves. Poco des-
pués, en octubre de 1955, el domicilio
social de la Comision se habia traslada-
do a Santander, situandolo en la calle
Reina Victoria.

El afio siguiente continu6 siendo pro-
picio a generar buenas noticias para los
amateur espafoles. La Orden de 19 de
octubre de 1956, publicado en el nime-
ro 124 del Boletin del Aire de 25 de oc-
tubre de 1956, otorgaba vigencia al
“Reglamento provisional para las cons-
trucciones aeronauticas de tipo ligero y

deportivo realizadas por aficionados”

Después de varios afios desprovistos
de una normativa legal, los constructo-
res amateur espanoles tenian a su dis-
posicién un instrumento lo suficiente-
mente valido para desarrollar sus aspi-
raciones. El enunciado de presentacion
de la mencionada orden daba a cono-
cer el espiritu con el que nacia, afir-
mando que “ (...) la evolucién natural
de la aviacion deportiva ha dado lugar
al deseo, por parte de los que la practi-
can, de intervenir activamente con su
propio trabajo en la construccion de las
avionetas de tipo ligero y ultraligero que
han de utilizar, consiguiéndo asi una re-
duccion apreciable de su coste, aspira-
ciobn muy atendible dado las modestas
posiblidades, en general, de los aficio-
nados™.

El reglamento era bastante completo,
quedando establecido el Certificado de
Navegabilidad Restringido (CNR). Las
aeronaves construidas por los aficiona-
dos estaban autorizados a operar con
este certificado durante seis meses,
prorrogables por otros seis a condicion
de que el avibn mantuviera su aptitud
para el vuelo. De todos modos, a pesar
de su indudable utilidad, la reglamenta-
cion llevada asociados algunos capitu-
los bastante farragosos, como era el
dedicado a la adquisicién de materiales.
Segun lo dispuesto, el aficionado, una

vez abonado por adelantado el importe,
debia adquirirlo en el Ministerio del Aire.
Con anterioridad, el interesado habia
cursado la correspondiente solicitud de
compra a la Direccién General de In-
dustria y Material, acompafiada por un
certificado expedido por la Direccidon
General de Aviacion Civil. En definitiva,
una disposicion capaz de minar el ani-
mo del aficionado mas entusiasta.

Sin embargo, estas dificultades no
fueron ébice para que un pequefo gru-
po de pioneros se amparase en esta le-
gislacion, y se pusieran manos a la
obra en la construccién de su propia
aeronave. Faustino Cantos Garcia, pro-
fesor nacional en la localidad de Ontur,
Albacete, fue uno de los primeros en
seguir los puntos expuestos en el regla-
mento. En noviembre de 1963, adquie-
re en la casa SURVOL, de Cannes, el
juego de planos n°® 324 que le autoriza-
ba a emprender la construccion de un
velero en configuracién ala volante
Flauvel AV.361.

Piloto de vuelo sin motor, en posesion
de los Titulos Ay B, una vez obtenido el
visto bueno por parte del Ministerio del
Aire, comienza en proceso de adquisi-
cion de materiales via la Maestranza
Aérea de Albacete. Por lo que respecta
a los herrajes, debera dirigir su atencion
a los stoks de repuestos suministrados
por la casa madre en Cannes.

Construido basicamente en madera,
Faustino Cantos encontraria una valio-
sa ayuda en los maestros del taller de
carpinteria destinados en la maestran-
za; principalmente en lo que atare a las
encoladuras, uno de los apartados so-
bre el que los técnicos solian incidir con
mayor detenimiento durante las inspec-
ciones.

Durante el proceso de montaje del ala
volante su constructor tuvo que dar so-
lucién a cierto numero de retos. Fausti-
no Cantos lo explica: “Como el velero
era de construcciéon monobloc, todo se
monta, encola y queda de una pieza.
Asi que tuve que construir el larguero
de 13 metros en el escenario del teatro
del pueblo que, al ser de madera, per-
mite el clavado de tacos y soportes”
Posteriormente, habilitaria un pequeno
cobertizo al lado de la escuela, donde
fue completando el trabajo.

Finalizada la construccion del Flauvel,
Faustino Cantos recurrié nuevamente al
ingenio para inciar las sesiones de
pruebas en vuelo. Con el fin de situarlo
en el aire, juzg6 idoneo hacerlo median-

4Anteriormente, en 1955, el Ministerio del Aire
habia nombrado una comisién con el encargo de
redactar los diferentes capitulos del futuro regla-
mento.
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te el concurso de un torno. Ante la im-
posibilidad tener disponible tal dispositi-
vo de forma inmediata “(...)improvisé
un torno de remolque adaptado a la to-
ma de fuerza de un tractor agricola, pe-
ro no fue suficiente; asi que un amigo
(Federico Villalba®, de Madrid) me pres-
t6 un torno y con él, en un tramo de una
vereda de ganado, improvisamos un
aer6dromo”

Durante los ensayos, realizadas a
principios de los anos setenta, Faustino
Cantos tuvo la colaboracion del belga
René Van Gemert y Federico Vi-
llalba.

El Flauvel AV.361 no fue el uni-
co proyecto acometido por Can-
tos. Con origen en una libreria de
Paris, tuvo acceso a los planos
de construccién de un planeador
biplano Sablier Sport6, disefiado
por el francés George Sablier. Da-
do que el disefio estaba prepara-
do para afrontar el despegue a la
carrera, Cantos emprendi¢ la ta-
rea de modificar el planeador,
equipandolo de asiento, quilla y ti-
mones de control. Presentando
esta configuracion, su constructor
recuerda: “Efectué algunos arras-
tres remolcado por un Seat 600"

UN GRUPO MUY ACTIVO

€ nuevo una escuela de aero-

modelismo, la de Huesca, co-
mo teldén de fondo, junto a un un
grupo de animosos alumnos se
volvieron a combinar para propi-
ciar la aparicion de tres interesan-
te proyectos. Durante el afio
1964, Vicente de Antonio Villa-
campa, José Maria Hospital, Jai-
me Julve y Antonio Panzano crearon el
Aeropijolo, un planeador biplano dise-
flado tomando como modelo el conoci-
do Schulgleiter. Los aplicados aprendi-
ces sigueron todos los pasos propios
del canon amateur. El local: un primer
piso, aunque fuera necesario ajustar la
cuerda de las alas para que estuviera
en condiciones de abandonar el espa-
cio de construccién a través de una
vantana. Materiales: madera, contra-
chapado, tela, novavia y mucha aficion.

SFederico Villalba Montero habia adquirido en
Francia el Flauvel AV.361 n°152, dado de alta,
durante el afio 1966, en el Registro de Aerona-
ves con la matricula EC-BEU

6Muy probablemente, los planos de construccién
sobre los que estuvo trabajando Faustino Can-
tos estaban incluidos en el fasciculo preparado
durante 1936 por Sablier: Plans et Construction
d’un Planeur de Performance et d'un Planeur
Chanute.
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Invirtieron nueve meses de trabajo
para tener listo el Aeropijolo. Sin embar-
go, las posibilidades que tenia el pla-
neador de levantar el vuelo eran mini-
mas, dada inexperiencia de sus jovenes
creadores en la técnica de pilotaje, y la
carencia de elementos adecuados para
remolcarlo y situarlo en el aire. Asi que
lo Unico que pudieron hacer era mante-
ner el equilibrio de la aeronave sobre el
patin, mientras la mantenian aproada al
viento. Pese a ello, no dejaron de inten-
tarlo.

José Antonio Delgado Vallina, por aquel entonces director de fdabri-
ca de Aerondutica Industrial S.A., ocupando el puesto de pilotaje del
autogiro Bensen B-8M Gyro-Copter, poco tiempo después de ser
montado en las instaciones de Carabanchel. (Foto: José Antonio
Delgado Vallina)

En primer lugar utilizaron una motoci-
cleta como medio de remolque. La mo-
tocicleta no pudo con el planeador, y el
Aeropijolo quedo en tierra. En segunda
instancia aparecio un Biscuter para
desempenar idéntico cometido. El pe-
quefo Biscuter sali6 disparado dejando
atras la puerta trasera, y el Aerpijolo
continué mostrandose remiso a aban-
donar el suelo.

Después de esta experiencia con el
planeador biplano, no dur6 mucho tiem-
po el periodo de inactividad del grupo
oscense. Pasados tres afios ya tenian
en cartera otro proyecto. Nuevamente
se trataba de un planeador, el cual, se
veria sensiblemente beneficiado de la
experiencia acumulada durante la pri-
mera realizacion. Con el nombre de Hu-
yu-yu-yu, al cuarteto inicial se habia su-
mado Eliseo Rivas como quinto compo-
nente.

En 1967 estaban metidos en harina,
haciéndo uso de los materiales que de-
bian obrar el prodigio para unirse y mo-
delar una aeronave. El equipo habia
apostado por un planeador biplano,
construido con madera de pino, tubos
de hierro y papel de embalar tensado
con agua en el recubrimiento. Descono-
cemos si el curioso nombre de Huyu-
yu-yu venia dado por una especie de
intucion hacia las caracteristicas que
podia mostrar la realizacion durante el
vuelo. Lo cierto era que, en esta oca-
sion, el planeador brind6 a sus
constructores la oportunidad de
conseguir su proposito.

Desmontado sobre un Renault
4-4, durante el mes de septiem-
bre de 1967 partieron con desti-
no a un tramo de camino libre
situado cerca de Huesca. Con
Jaime Julve instalado a los
mandos, el Huyu-yu-yu llevé a
cabo su primer vuelo mante-
niente un altura de tres metros
sobre el terreno, después de ser
remolcado por el Renault 4-4. A
éste le siguieron otros, tripula-
dos por todos los compnentes
del grupo.

En cuanto al planeador, en
cierto momento, tuvo que pasar
por talleres para dotarlo con re-
crubrimiento de tela. Una tor-
menta les habia sorprendido,
echando a perder de forma irre-
misible todo el papel existente
sobre la estructura.

No hay dos sin tres. Después
de los buenos resultados obte-
nidos con el Huyu-yu-yu, a fina-
les de los afios sesenta los cin-
co companeros tenian otro pro-
yecto: el Buplumo, nombre
atribuido a Tony Leblanc en una de sus
peliculas para definir un buho con plu-
mas.

Inspirado en el velero Flauvel AV.361,
el disefio se habia abonado a las virtu-
des que proporcionaba el perfil autoes-
table para configurar un ala volante de
deriva unica. La intendencia para reunir
los materiales de construccién funcioné
como una maquina bien engrasada.
Los resultados obtenidos: pino de Flan-
des, panel de armario y cola blanca.

Agotado el verano de 1970, el Buplu-
mo estaba a punto de iniciar las prime-
ras pruebas en vuelo. Remolcado en
esta ocasion por un Seat 850, Jaime
Julve se dispuso a elevar el velero del
suelo. Sin embargo, a pesar de todos
los esfuerzos realizados en sucesivos
intentos el Biplumo no lleg6 a despe-
gar. Otra tanda de ensayos se realiza-
ron al afio siguiente, ofreciéndo a sus



esforzados constructores idénticos re-
sultados.

Los estudios entorno a las aeronaves
de alas rotatorias, y mas concretamente
los relacionados con los autogiros, fue-
ron una constante en la historia de Ae-
ronautica Industrial S.A. (AISA) En esta
linea, a finales de los afos sesenta, la
empresa se encontraba inmersa en el
desarrollo del modelo denominado Al-
SA GN.

Con la finalidad de introducirle en los
secretos del autogiro, durante el mes
de septiembre de 1971, el piloto de
pruebas de la campania, Julio Garcia
Sanchez, partié con destino a los Esta-
dos Unidos para llevar a cabo un curso
de formacion en la escuela del fabrican-
te de autogiros Bensen Aircraft Corpo-
ration. Poco tiempo mas tarde, las ins-
talaciones de Aisa recibieron un kit co-
rrespondiente al modelo Bensen B-8M
Gyro-Copter.

El proceso de montaje de todos los
elementos estructurales qued6 en ma-
nos del maestro de taller Joaquin Lo-
sas. Los tramites admistrativos que da-
bian conducir a la puesta en vuelo de la
pequefia aeronave fueron bastante
complicados. Los responsables del pro-
yecto trataron de abrir una via a través
del Reglamento publicado en el afo
1956 y, de esta forma, estar en condi-
ciones de obtener el Certificado de Na-
vegabilidad Restringido. Sin embargo,
el tener el Gyro-Copter su procedencia
en un kit de montaje, solamente lo lo-

El autogiro Bensen B-8M EC-BZN, montado por Aerondutica Industrial S.A., tripulado por Julio Gar-
cia durante un vuelo de entrenamiento. (Foto: Archivo José Antonio Delgado Vallina)

graron en parte. Pese a todo, el autogi-
ro pudo causar alta en el Registro de
Aeronaves con la matricula EC-BZN.
Tripulado en todas las ocasiones por
Julio Garcia, durante el resto de 1971 y
buena parte de 1972, el autogiro estuvo
desarrollando la actividad de vuelo que
tenia programado, convertido en ele-
mento de practicas para su piloto. Des-
afortunadamente, el 12 de abril de
1972, en el curso de un rutinario vuelo

de entrenamiento, el B-8M se estrelld
en el aerédromo de Cuatro Vientos, pe-
reciendo Julio Garcia en el accidente.
En Cordoba, Aurelio Castafieda Lla-
mas fue otro de los primeros construc-
tores amateur que decidieron realizar
su proyecto particular en base a la re-
glamentacion del afo 1956. En su caso,
el objeto de sus preferencias descansa-
ba sobre el pequefio monoplaza de ala
baja Druine D.31 Turbulent, equipado

Uno de los Bede BD-5 construidos por Jaime Oliver, de Palma de Mallorca. Se observa el fuselaje metdlico completamente terminado a falta de motor.
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Una de las primeras construcciones de Francisco Cases Masid: el planeador ligero de 10,5 metros de
envergadura Libel-lula, realizado utilizando materiales compuestos durante el aiio 1978. El diseiio de
Cases desperto gran interés, llegando a contemplarse la comercializacion del modelo en forma de kit
por parte de una empresa francesa. (Foto: Francisco Cases Masid)

con motor Volkswagen de 30 CV. Du-
rante el afno 1972 obtuvo el permiso de
construccion de la aeronave. Siguiéndo
las disposiciones oficiales, en 1973,
Castafieda inici6 el montaje del Turbu-
lent utilizando unos pocos materiales
que le fueron facilitados por la Maes-
tranza Aérea de Sevilla.

No obstante, el suministro regular de
materiales era un carencia bastante ha-
bitual por aquel tiempo. Un imperativo,
que obligd a su constructor detener el
proyecto a lo largo de varios afios. A
pesar de todo, en 1985 los avances
realizados sobre el Turbulent contem-
plaban la realizacién de una importante

porciéon de elementos estructurales. En-
tre ellos, el fuselaje y los empenajes de
cola. En capitulo reservado a las alas,
los largeros se encontraban tomando
forma.

El afo 1972, fue igualmente el mo-
mento elegido por José Antonio Pérez
Garzén para dar vida al proyecto de
construccion de su propio avion. El Par-
ker Jeanie’s Teenie, un monoplano de
reducidas dimensiones con estructura
completamente metélica.

Brigada del Ejército del Aire, destina-
do en la Base Aérea de Talavera la Real
(Badajoz), a finales de ese mismo afo,
Pérez Garz6n habia finalizado el traba-

jo de completar toda la estructura del
avion, dotandolo de un motor Volkswa-
gen. En lugar de utilizar en la construc-
cion las aleaciones de aluminio 2024-
T3 y 6061-T6, ajustadas a la normativa
estadounidense, Pérez Garzon estable-
ci6 contacto con una empresa espafiola
para que le suministraran material de
elaboracion propia, bajo las denomina-
ciones: EARLUMIN 406 y EARSIMAG
610.

Pese a lo esmerado de su realiza-
cion, el Jeanie’s Teenie nunca llego a
volar de forma regular. Durante el pro-
grama de pruebas, tan sélo protagoniz6
varios carreteos por la pista de la Base
de Talavera. En uno de ellos, el avion
se sali6 de ésta rompiéndo la hélice.

A principios de la década de los afios
ochenta, mostrando una parte de sus
elementos desmontados, permanecia
aparcado en la zona civil de la Base de
Talavera.

Sin olvidarnos de los productos ma-
nufacturados por Bensen, hacia 1974,
un grupo de aficionados valencianos
emprendi6 el trabajo de construir un
Gyro-Copter a partir de planos. Uno de
los miembros del equipo, fabricé en ma-
dera las palas de rotor principal en lo lo-
cales de la Escuela de Aeromodelismo
de Valencia. Una vez teminado, el auto-
giro fue trasladado al aer6dromo de Li-
ria con el fin de llevar a cabo los prime-
ros ensayos. Mientras se encontraban
llevando a cabo carreteos por las pis-
tas, y verificaban algunos saltos en el
aire, se persono en el lugar una pareja
de la Guardia Civil realizando su rutina-

Dibujo del Hovey Whing Ding 11, realizado por su propio constructor, Antonio Picazo Garcia, de Albacete. (Foto: José Miguel Sales Lluch, tomada del dibu-

Jo original)
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Vista del ultraligero Cases M-8, a falta de entelado, en el interior de la
planta baja utilizada para su construccion. En segundo plano puede obser-
varse desmontado el planeador Libel-lula sobre el remolque elaborado ex

profeso para su transporte. (Foto: Francisco Cases Masid)

ria patrulla. Estos preguntaron a los
constructores sobre el motivo de las
pruebas, asi como si estaban en pose-
sion de las preceptivas autorizaciones.
Nada pudieron contestar, pues de todo
ello carecian. En vista de estas caren-
cias, tanto el Bensen como sus cons-
tructores pasaron la noche en el cuarte-
lillo hasta que, por fin, todo el asunto
quedo aclarado.

A lo largo de los afios setenta, los ca-
minos emprendidos por aquellos que
habian dedicido construir su propio
aviéon tomaron direcciones divergentes.
La reglamentacion existente, a pesar de
sus ventajas, limitaba en gran medida
la iniciativa de los aficionados; principal-
mente en el apartado dedicado a la ad-
quisicion de materiales. Asi, una gran
mayoria calibr6 la alternativa el montaje
actuando al mergen de las normas ofi-
ciales.

Aparte de las realizaciones clasicas,
este periodo contempld la irrupcién en
escena de los denominados hang gli-
ding, asociados a unas caracteristicas
idoneas para favorecer la practica del
vuelo bajo unos parametros verdadera-
mente econémicos. Entre los construc-
tores amateur esparnoles tuvieron bas-
tante predicamento.

Animados por esta filosofia, un grupo
de entusiastas de Huesca, integrado
por Jaime Julve, Vicente de Antonio Vi-
llacampa, Antonio Ponzano y Eliseo Ri-
vas, trajeron de los Estados Unidos tres
kit de montaje pertenecientes a sendos
planeadores de vuelo libre biplanos Mo-
ody Easy Riser. De esta cantidad, los
aficionados oscenses tomaron en pro-
piedad uno de ellos, procediéndo a ven-
der los dos restantes a otros grupos
ubicados en Pamplona y Santiago de
Compostela.

El montaje del planeador fue realiza-
do a mediados de los afios setenta. A lo

Francisco Cases sorprendido trabajando sobre la superficie canard del mo-
delo Cases M-9. Se observan igualmente, las alas del Cases M-8 reposando
en el suelo del local. (Foto: Francisco Cases Masid)

Después de adquirirlo, Joaquin Guerra Jimenez posa junto al moto planeador ultraligero biplano Mo-
ody Easy Riser montado por Rafael Gomez Sajardo. (Foto: Joaquin Guerra Jiménez)

largo de un par de afios lo estuvieron
volando con regularidad, despegando a
la carrera, en las laderas de Huesca.
Posteriormente lo dotaron con un senci-
llo tren triciclo, equipandolo, primero
con un pequefo motor de motosierra, y
mas tarde con un Solo procedente de
una maquina agricola. Configurado de
este modo continuaron sus vuelos has-
ta tomar la decision de venderlo.

En esta misma época, Rafael Gémez
Sajardo adquirio otro kit del modelo
Easy Riser. Para adaptarlo a sus nece-
sidades, su constructor tardé poco tiem-
po en armar un simple bastidor para
operar con tren triciclo, al mismo tiempo
qgue le instalaba un motor Mc Culloch
de 12 CV.

Interesado por la practica del vuelo li-
bre, en Céaceres, Joaquin Guerra Jimé-
nez, emprende la construccién de un
ala delta partiendo de unas fotografias
publicadas en la prensa especializada.
Como materia prima utilizé tubo de ca-
lefaccion y tela de forro. No llegaria a

funcionar; no obstante, le serviria de
experiencia para acometer una nueva
realizacion.

A través del libro Hang Gliding, la “bi-
blia” en la practica de esta modalidad
de vuelo, establece contacto con el fa-
bricante Mc Broom, adquiriéndo los pla-
nos de construccion del modelo Argus.
El recubrimiento textil fue confecciona-
do en una fabrica de velas. Terminado
el trabajo, Joaquin Guerra tan so6lo llevo
a cabo algunas carreras y saltos sobre
el terreno.

A finales de afio 1975, Jaime Oliver,
de Palma de Mallorca, tenia en un esta-
do muy avanzado la construccion de
dos Bede BD-5B. De los progresos ob-
servados en esta pareja de bélidos, di-
sefo de James Bede, daban prueba las
dos estructuras completamente monta-
das, todavia a falta de motor.

En 1979, el panorama de la construc-
cion amateur en Espafna se mostraba
bastante vitalista. Aparte de las aerona-
ves ya resefiadas, José Luis Serrano
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Augusto Lluch Lyon acompariado por el Drine Turbulent, matricula EC-YAG, por él construido. (Fo-

to: Joaquin Guerra Jiménez)

habia adquirido en Estados Unidos un
kit perteneciente al famoso biplano
acrobatico Pitts S-1 Special. Recibida la
preceptiva autorizacion, el avion iba to-
mando forma, al mas puro estilo ama-
teur, en un tercer piso de nimero 44 de
la avenida Osuna, en Madrid. Era la in-
tencién de Serrano que, una vez con-
cluido el montaje, los componentes del
Pitts abandonaran su habitaculo colga-
dos por la fachada para trasladarlos
posteriormente a Cuatro Vientos.

En Las Palmas de Gran Canaria, Jo-
sé Luis Montafés, dio igualmente todos
los pasos burocraticos para emprender
la realizacién de su propio avién, y en
ese momento se encontraba plenamen-
te inmerso en la construccion de un Piel
C.P. 70 Béryl.

La misma senda siguieron Benjamin
Folgado en la Ciudad Condal para sa-
car adelante su proyecto de construir
un Druine Turbulent, y Ernesto Corbella
Fernandez de Madrid, con el fin hacer
realidad el montaje de un interesante
biplano ultraligero: el Hovey Whing Ding
I, impulsado por un motor Mc Culloch
de 14 H.P. Fue el mismo disefno selec-
cionado en Albacete por Antonio Picazo
Garcia, quien llevé a cabo el primer
vuelo de su Whing Ding Il durante el
afio 1981.

La intencion de llevar al terreno de la
realidad la famosa novela de Julio Ver-
ne, Cinco semanas en Globo, animé6 a
tres aeronautas, Juan Comellas, José
Maria Lladé Costa y Jaime Llansana, a
contruir su propio aerostato de aire ca-
liente con el proposito de emprender un
viaje para cruzar el continente africano
de este a oeste.

La fabricacion de la aeronave se ini-
ci6 en la primavera de 1978, aprove-
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chado un almacén existente en la locali-
dad de Igualada. El espacio disponible
seria utilizado al maximo para coser los
diferentes paneles de nailon que com-
ponian la envoltura, asi como para tren-
zar el mimbre de daba forma a la gran
barquilla. Tran invertir un afo de traba-
jo, el resultado final fue un voluminoso
aerostato de 22 metros de alturay
3.965 metros cubicos.

En septiembre de 1979 se llevaron a
cabo las primeras pruebas, limitandose
a realizar una serie de comprobaciones
de carga mediante vuelos cautivos.
Bautizado con el nombre de Tramunta-
na, el globo fue trasladado por via mari-
tima hasta el punto donde debia iniciar
un largo viaje de 11 meses.

Al Tramuntana le correspondié lucir
una de las primeras matriculas reserva-
das a las contrucciones realizadas por
aficionados, causando alta en el mes
de julio de 1984 identificado como EC-
YAB.

La presencia en el Registro de Aero-
naves Construidas por Aficionados del
Tramuntana no se produjo de forma ais-
lada. Mostrando las matriculas EC-YAC
y EC-YAD, se incorporaron al parque
de aerostatos espafioles una pareja de
ejemplares fabricados por Joaquin Gui-
xa Palacios, de Barcelona. Se trataba
de los modelos JG 55 y JG 77, bautiza-
dos con los nombres Bambiniy Rosa
Rosado respectivamente.

LAS AERONAVES DE
FRANCISCO CASES

| pequefio taller de Francisco Cases
Masia, emplazado en la planta baja
de su propio domicilio en Benetuser,

Valencia, era una verdadera panacea
para cualquier aficionado a la aeronau-
tica. Rodeados por dibujos técnicos, ae-
romodelos, hélices, secciones en cons-
truccion de aeronaves, multiples foto-
grafias y un amplio etecétera, era facil
que las convensaciones se prolongaran
hasta el infinito, siempre con epicentro
en los temas de aviacion. El ambiente
invitaba a ello. Aprendiendo a volar, en
definitiva.

Veterano aeromodelista, piloto priva-
do y de vuelo sin motor, experto en el
uso de materiales compuestos y, sobre
todo, plenamente implicado en la filoso-
fia amateur, en 1976 Cases inicia la
construccion del velero V-15 Voltor, fru-
to de su propio disefio. Con 15 metros
de envergadura, Cases tuvo como prin-
cipal fuente de inspiraciéon el conocido
modelo SZD-30 Pirat.

Cuando la construccion del V-15 se
encontraba bastante avanzada, Cases
consulto el proyecto que estaba reali-
zando con José Antonio Delgado. Dado
lo innovador de los materiales usados,
Delgado le puso en anecedentes sobre
las dificultades que le esperaban para
obtener el visto bueno que le condujera
a operar en vuelo. Como Cases sefala-
ba: “(...) un velero standard de 15 me-
tros de envergadura, integral en compo-
site, era poco menos que una osadia”

De esta forma, su disefiador dejo
aparcado el proyecto y, durante ese
mismo afio, emprendié la construccion
de un sencillo planeador de 10,5 metros
de envergadura, utilizando igualmente
materiales compuestos: el Libel-lula. El
espacio disponible en la planta baja
contemplaria el inicio del proyecto. En
esta ocasion, Cases conto con la ayuda
de Delgado en materia de calculos y
analisis de algunos de los materiales
realizados en los laboratorios de AISA.

En el ano 1978 el proceso de cons-
truccion habia llegado a su fin, llevan-
dose a cabo seguidamente las pruebas
de carga. Superadas con éxito, los en-
sayos de vuelo se realizaron en el aero6-
dromo de Ontur, Albacete, donde quedd
situado el cuartel general a lo largo de
un afio.

Con la participacion de Faustino Can-
tos, los primeros vuelos del Libel-lula se
llevaron a cabo mediante sandow, lo-
grando verificar algunos desplazamien-
tos sobre el terreno a poca altura. Pos-
teriormente, el procedimiento de elevar-
lo en el aire quedo6 confiado a la
postencia desarrollada por una furgone-
ta propiedad de Faustino Cantos.

El Libel-lula tard6 poco tiempo en
despertar el interés de la prensa espe-
cializada, apareciendo su resefia en el
prestigioso Jane’s al the world’s aircraft



correspondiente a la edicion de los
afios 1979-1980. Igualmente, la revista
estadounidense Soaring daria cuenta
de su existencia.

Su particular disefo atrajeron también
la atencion de la empresa francesa He-
met-Exploration, con el proposito de ini-
ciar la comercializacion del modelo en
forma de kit. Para tal fin, Cases tuvo
que preparar el despiece de todos los
elementos estructurales. Desafortuna-
damente el proyecto no llegd a materia-
lizarse.

Durante el afio 1982, inici6 la cons-
truccion de su tercer y cuarto disefio,
agrupados bajo las denominaciones M-
8 y M-9. Utilizando la combinacion fibra
de vidrio-resina epoxi, el M-8 era un ul-
traligero de 4,30 metros de envergadu-
ra, pensado para estar equipado con
motor Kéenig. ElI M-9, de concepcién
igualmente ultraligera, presentaba una
configuracion canard.

El montaje de ambas aeronaves fue
progresando al unisono en un local ha-
bilitado en Masanasa,Valencia, invir-
tiéndo en el proceso tan solo ocho me-
ses. Curiosamente, la planta baja utili-
zada estaba desprovista de instalacion
eléctrica, por lo que las horas de luz de-
bian ser aprovechadas al maximo.

HACIA UNA NUEVA
REGLAMENTACION

lo largo de toda esta época, José
Anonio Delgado Vallina se habia
mostrado muy activo estableciendo nu-
merosos nudos de comunicacién entre
todos los los aficionados que se encon-

traban inmersos en la
construccion de su propia aeronave.
Los contactos, las visitas que realizaba
a los locales donde las realizaciones to-
maban forma tenian lugar con asidui-
dad. Los difrentes puntos de vista se
entrecruzaban, y siempre habia un de-
nominador comun: no resultaba nada
facil conducir a buen puerto los proyec-
tos en base a la reglamentacion emitida
en el afio 1956.

Bajo esta situacion, Delgado asumi6
la tarea de elaborar un proyecto de re-
glamento mas acorde a los tiempos que
corrian. Convenientemente adaptado a
estas premisas, via la Federacion Na-
cional de Deportes Aéreos, en diciem-
bre de 1978 el proyecto fue remitido a
la Subsecretaria de Aviacion Civil para
gue ésta procediera a su aprobacion. El
proceso llevaria su tiempo, consumien-
do los afios 1979, 1980, 1981 y 1982.

Sin embargo, la espera merecio6 la pe-
na. Finalmente, el Boletin Oficial del Es-
tado n° 134 de 5 de junio de 1982 publi-
caba una orden del Ministerio de Trans-
portes, Turismo y Comunicaciones,
dando carta de naturaleza propia al Re-
glamento para la Construccion y Utiliza-
cion de Aeronaves por Aficionados.

Para los constructores amateur espa-
fioles supuso un importante avance en
sus aspiraciones. En primera instancia
dejaba en el cajon del olvido la disposi-
cion relativa a la compra de materiales,
ofreciendo la posibilidad de adquirirlos
por otras fuentes. Entre otras aportacio-
nes, daba oportunidades a la construc-
cion a partir de un kit de montaje. Y lo
que era un punto importante: existia la
posibilidad de obtener el CNR a todos
aquellas aeronaves construidas con an-
terioridad a la entrada en vigor de la
nueva reglamentacion, siempre que és-
tos hubieran superado una minuciosa
inspeccion por parte del Servicio de
Material. También eliminaba la exigente
prueba estatica vigente hasta el mo-
mento.

A partir de esa fecha el parque de ae-
ronaves no dej6 de aumentar, animado
por las favorables expectativas que
brindaba el reglamento recién estrena-
do. Finalizando el afio 1983 este incre-
mento era ya notable. Virtud a su siste-
ma constructivo, cierto tipo de disefios
gozaban del favor de los aficionados.
Asi lo confirmaba el monoplaza Briigger
MB-2 Colibri 2. Utilizando como mate-
riales primarios la madera y el recubri-
miento textil, Joaquin Guerra, de Céace-
res; Agustin Martinez Martinez, de Je-
rez de la Frontera y Antonio Serrano
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El prototipo del ultraligero Koala, de Lorenzo Alzola, despierta gran interés entre el puiblico asistente a la II Reunion de Constructores Amateur, celebrada
en Cdceres durante el aiio 1985. (Foto: Joaquin Guerra Jiménez)

Mateu, de Barcelona, habian iniciado la
construccion de sus respectivos ejem-
plares.

Otro disefio muy popular durante los
afios sesenta, el Evans VP-1 Volkspla-
ne, llamo la atencion de Manuel San-
chez Brenes, de Sevilla, el cual proce-
di6 a importar desde Inglaterra una par-
tida de madera ya manufacturada para
proceder al posterior montaje. La moto-
rizacion quedaba confiada a un Volks-
wagen procedente de una furgoneta.

El Druine Turbulent, otro disefio vete-
rano, focalizo6 el trabajo de Augusto
Lluch Lyon, de Manresa. El cimulo de
horas dedicadas a la tarea de armar to-
dos los elementos, permitieron situar el
Turbulent en condiciones de vuelo mos-
trando la matricula EC-YAG.

Las aeronaves construidas a partir de
un kit obtuvieron una importante repre-
sentacion. En el verano de 1983, un
Monnett Sonerai Il se encontraba en un
estado de construccion muy avanzado
en el garaje particular de Julio Reol Mo-
ro. Al mas puro estilo home built, el tra-
bajo sobre el kit aquirido se habia ini-
ciado durante el mes de febrero de
1982. Tal avance del proyecto, permitio
a Reol dar de alta el avion en agosto de
1983 con la matricula EC-YAA, la pri-
mera otorgada en el apartado del Re-
gistro reservada a las Aeronaves Cons-
truidas por Aficionados.

Un motovelero metalico, Monnett Mo-
nerai P, equipado con motor Zenoah
G25B-2, fue adquirido por Rafael Gob-
mez Sajardo, quién procederia a su
montaje en el interior de una nave,
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igualmente durante el verano de 1983.
El activo José Antonio Delgado compro
a la compafia estadounidense AmEa-
gle Corporation un kit de montaje co-
rrespondiente al modelo American Ea-
glet, un motovelero ligero dotado con
un pequeno motor McCulloch MC-101B
de 12,2 H.P. En 1983, Delgado perma-
necia inmerso en su construccién apro-
vechando las horas que le brindaba su
tiempo libre.

Con estructura de madera y tubo de
duraluminio, el ala volante Mitchell
Wing B-10 bebia mucho de la férmula
hang glider. En Albacete, Antonio Pica-
zo Garcia, tenia en marcha por ese
tiempo el montaje de un ejemplar de
este modelo destinado a llevar instala-
do como planta motriz un McCulloch
MC-101.

En esta época prolija, las aeronaves
realizadas a partir de disefios estudia-
dos por los propios constructores se-
guian plenamente vigentes. La primera
aeronave concebida por Lorenzo Alzola
Uriarte, de Vitoria, daria como resultado
la aparicion del ultraligero Koala. El pri-
mer prototipo, impulsado por una planta
motriz procedente de un moticultor, pre-
sentaba una cola en uve, confiando el
sistema de control al desplazamiento
del centro de gravedad por el piloto.
Una evolucion del modelo condujo a
que la cola adoptara una configuracion
de uve invertida, mientras que se en-
contraba motorizado con un Solo de 12
C.V. El disefio no qued6 estancado en
este punto. En 1980 iniciaba el montaje
de un nuevo Koala biplaza, con mando

de tres ejes. La cola no habia abando-
nado la formula de uve invertida. En pri-
mera instancia, estaba equipado con
motor Hirt de 40 C.V., reenplazado mas
tarde por un Rotax 503 de 47 C.V.

Uno de los primeros proyectos lleva-
dos a la practica por el ingeniero aero-
nautico Antonio H-Ros Murcia, familiar
de De la Cierva, fue precisamente la
construccioén, a partir de planos, de un
autogiro Bensen. A principios de los
anos ochenta disefidé y monté el Panoli,
un biplano de concepcion ultraligera
equipado con motor Montesa, sustituido
mas tarde por un Bultaco. En 1982, el
Panoli se veria favorecido por una men-
cion de honor en el concurso de dise-
fos organizado por la revista Avion Re-
vue. No obstante, la realizacion de H-
Ros no llegaria a volar.

Entre los anos 1983 y 1984, José Ga-
rré Garcia, de Murcia, desarroll6 dos in-
teresantes prototipos bautizados con el
nombre de Plateado. Bimotores mono-
plazas, montaban una pareja de motores
Montesa de 360 centimetros cubicos.

Con este grupo de constructores lle-
vando a término sus proyectos cada
vez en mayor numero, la situacion se
planteaba propicia para que estos au-
naran voluntades y dieran el paso de
organizarse. En 1981, comenzaba a
funcionar la Seccién de Construcciones
Aeronauticas por Aficionados del Real
Aero Club de Espafia. En diciembre de
aquel mismo afo se produjo una prime-
ra toma de contacto formal entre cons-
tructores, tomando como marco de reu-
niéon el aerédromo de Cuatro Vientos,



El ultraligero Gurripato-1, construido por Carlos Gonzdlez Garito, captado en pleno proceso de montaje en el interior del hangar del antiguo aerodromo de
Cdceres, durante la I Reunion Nacional de Constructores Amateur de Aeronaves. (Foto: Joaquin Guerra Jiménez)

en los locales del Club Acrabatico “José
Luis Aresti”

La iniciativa habia tomado forma du-
rante el mes noviembre, impulsada por
Francisco Cases, Aurelio Castefiada y
su hijo, Salvador. Al encuentro acudie-
ron Angel Balastegui Reca (Valencia),
Francisco Cases Masia (Valencia), Au-
relio Castaneda (Cordoba), Salvador
Castafieda (Cordoba), Ernesto Corbella
Fernandez (Madrid), Juan Crespo Giralt
(Madrid), José Antonio Delgado Vallina
(Madrid), Rafael Gémez Sajardo (Ma-

drid), Joaquin Guerra Jiménez (Cace-
res), Enrique Ledn Galvez (Sevilla), Jo-
aquin Martin Camacho (Sevilla), Anto-
nio Picazo Gracia (Albacete) y Julio Re-
ol Moro (Madrid).

El camino a seguir quedaba de esta
forma abierto. La Primera Nacional de
Constructores Amateur se haria reali-
dad en Caceres en junio de 1984. Entre
todas las aeronaves asistentes se mos-
traba una amplia representacion de ul-
traligeros, integrada por sendos ejem-
plares de Tango monoplaza, Wizard y

Dos figuras emblemdticas del aeromodelismo y la construccion amateur de aeronaves en Espaia.
Francisco Cases y José Luis Abelldn mantienen una animada conversacion —como no, sobre aviones-
en el interior de la instalaciones de Lancair en el aerodromo de Muchamiel, Alicante, durante el mes

de mayo de 1999 (Foto: José Miguel Sales Lluch)

Dragon Light. Les acopafiaba un moto-
velero Scheibe SF-28A Tandem Falke
de la Direccion General de Aviacion Ci-
vil y un Aerodifusion-Jodel D.1190 Com-
postela. En el apartado de construccion
amateur se encontraban el ala delta
McBroom Argus de Joaquin Guerra,
junto a varias piezas del MB-2 Colibri
que estaba construyendo. Celso Meson
Dosio se habia desplazado desde Ba-
dajoz con su canard Goldwing, construi-
do a partir de kit. Procedente de Mala-
ga, Carlos Gonzalez Garito se encon-
traba presente con un ultraligero
bipalza lado a lado, el Gurripato 1, un
interesante disefio propio, en el que un
motor avionizado Citréen 8 impulsaba
un grupo de turbinas.

La mencionada reunién nacional ser-
viria de catapulta para la fundacién de
la Asociacion de Aviacion Experimental,
constituida el 18 de diciembre de 1984.
Con 76 socios en ndmina, la sede prin-
cipal quedd establecida en Céceres.
Joaquin Guerra Jiménez fue nombrado
primer presidente de la misma.
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