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| Real Aero Club de Espana se habia instalado en Cuatro

Vientos en 1947 y siete afios después estaba bien arrai-
gado en su sede. Con gran entusiasmo y con el apoyo del
Ministerio del Aire, el primer aeroclub espafnol fue capaz de
organizar y llevar a cabo el Il Festival Aéreo Internacional, al
que asistieron cerca de 200000 personas.

INTRODUCCION

En todas las actividades humanas se dan circunstancias que
en muchos casos no se reconocen cuando se estan planean-
do. En el afo 1954, el conjunto de instalaciones militares y civiles
situadas en Cuatro Vientos habia ya alcanzado una notable im-
portancia tras 43 afos de funcionamiento, desde el inicio de su
actividad en 1911. Por otra parte, su emplazamiento, a tan solo 8
kilbmetros del centro de Madrid, facilitaba el acceso de los aficio-
nados a la aviacion a ese Unico complejo aeronautico.
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En 1954, el Ejército del Aire estaba iniciando una profunda reor-
ganizacion que supuso una transformacion importante. Ademas,
los acuerdos ejecutivos entre Estados Unidos y Espafia firma-
dos el 23 de septiembre de 1953 contemplaban la instalacion
en nuestro territorio de cuatro bases aéreas estadounidenses a
cambio de ayuda econdémica y militar. Como consecuencia de
los acuerdos, cuando en mayo de 1954 se celebro el Festival, se
estaba empezando a recibir aviones de diverso tipo, entre ellos
reactores para las unidades de caza. En la exhibicion del dia 8 de
mayo de 1954 pudieron verse algunos de los modelos de avio-
nes de reciente dotacion a unidades de fuerzas aéreas.

La existencia de un lugar emblematico y facilmente acce-
sible como Cuatro Vientos, la vitalidad del Real Aero Club de
Espafia y el apoyo del Ministerio del Aire hicieron posible que
el Il Festival Aéreo fuese un gran éxito. Sin embargo, el acci-
dente mortal del capitan Aldecoa tiné de luto el final de una
jornada memorable.

UN LARGO CAMINO

uatro Viehtos ocupa un lugar de honor en la historia

de la aviacion militar espafiola, no solo por ser el sitio
donde se realiz6 el primer curso'de pilotos militares, sino
también por la ininterrumpida actividad aeronautica desa-
rrollada en sus instalaciones desde entonces. En el siglo
XIX ya se conocia un paraje llamado Cuatro Vientos, loca-
lizado en el término de Carabanchel Alto (Madrid), que ha
estado ligado a la aviaciéon desde 1911. En efecto, en los
comienzos del siglo xx los militares espafioles estaban si-
guiendo atentamente la evolucién de la aeronautica. Para
tener informacion directa sobre los mas recientes avances
en la utilizacién con fines militares de dirigibles y aeropla-
nos, el jefe del Servicio de Aerostacién, coronel Vives, y
el capitan Kindelan visitaron a comienzos de 1909 diver-
sos paises europeos. Como resultado de la memoria de
aquella comisién se decidio la compra de un dirigible. Sin
entrar en los detalles de las vicisitudes de esa aeronave,

La torre de seriales de Cuatro Vientos.
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las dificultades de esos aparatos para su despliegue en
operaciones militares y la constante mejora de las carac-
teristicas y capacidades de los aviones hicieron considerar
al Ministerio de la Guerra la compra de esos aparatos. Por
esa causa, el capitan Kindelan realizé durante las primeras
semanas de noviembre de 1910 un viaje a Francia, visi-
tando varias fabricas de aviones. Tras esas visitas, el 25
de noviembre se aprobd la propuesta de adquisiciéon, pre-
sentada por el coronel Vives, de dos aviones Henry Far-
man con motor Gnome de 70 CV, y un Maurice Farman,
también biplano, con motor Renault de 80 CV, asi como
de dos cobertizos y repuestos. El contrato, que incluia la
asistencia de dos profesores para la formacion de los pri-
meros pilotos militares, se firmé con don Benito Loygorri,
representante de Farman en Espafia. Comprados los avio-
nes, era preciso encontrar el terreno adecuado para situar
un campo de aviacién. Desde mediados de diciembre de
1910, una comisién formada por los coroneles Vives y
Rodriguez Mourelo y el capitan Kindelan recorrié diversos
lugares en busqueda de ese emplazamiento. El 9 de enero
de 1911, la comision propuso elegir un terreno situado en
el lugar conocido como Cuatro Vientos donde situar el que
seria el primer aerédromo militar de Espana.

La actual base aérea del mismo nombre estd situada
en lo que ahora es el barrio de Cuatro Vientos, separado
por la antigua carretera de Extremadura (hoy autovia A5)
del barrio de Campamento. Ambos barrios pertenecen
al distrito 10 de la villa de Madrid. Diversas instalaciones
aeronauticas, tanto civiles como militares, ocupan la mayor
parte del barrio de Cuatro Vientos. En un extremo del barrio
se encuentra el Real Aero Club de Espana, y en el lado
opuesto estan situados la Escuela de Mando y Control
del Ejército del Aire (EMACOT), el Museo de Aeronautica y
Astronautica y el Club Deportivo y Social Barberan y Collar.
Al este se ubica la actual base aérea de Cuatro Vientos,
donde estéan situados diversos centros y unidades del Ejér-
cito del Aire.

El Pabellon de Cuatro Vientos.
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EVOLUCION DE UN COMPLEJO AERONAUTICO UNICO

esde sus inicios como primera escuela de pilotos mi-

litares, las actividades aeronauticas de Cuatro Vientos
se fueron ampliando y diversificando, constituyendo hoy un
singular complejo aeronautico civico-militar. En efecto, ade-
mas de unidades y centros del Ejército del Aire, se encuen-
tran situadas alli un notable nimero de instalaciones civiles,
entre las que destacan la Fundacién Infante de Orleans y el
ya mencionado Real Aeroclub de Espafna (actualmente, Real
Aero Club de Espafa). La cercania al centro de la capital de
Espafia y su larga tradiciéon aeronautica, tanto militar como
civil, hacen de Cuatro Vientos un lugar idéneo para realizar
exhibiciones aeronauticas. Esa tradiciéon se puede apreciar
siguiendo algunos hitos de la larga trayectoria del emblemati-
co aerédromo.

Los pasos previos al inicio de la actividad aérea en Cuatro
Vientos se remontan al 11 de enero de 1911, cuando una
comisién militar propane al Ministerio de la Guerra la adqui-
sicion de unos terrenos en la zona de Carabanchel (Madrid)
para la instalacion de una escuela de pilotos y un centro
de experimentacién de aeroplanos. El capitan Kindelan fue
designado responsable del huevo campo de vuelo, siendo
el primer oficial en ejercer el mando de esa instalacién. El 8
de febrero de ese mismo afno llegaron las primeras tropas,
que se instalaron de forma provisional en tiendas de cam-
pafia, mientras los oficiales utilizarian una caseta. Para los
aviones se utilizaron dos hangares transportables Besson-
neau’ llegados de Francia, donde se cobijarian los aviones.
El 12 de marzo de 1911 aterrizé en Cuatro Vientos el primer
aeroplano, procedente del aerédromo entonces existente
en la Ciudad Lineal, también en Madrid. Las clases de
vuelo las impartieron dos instructores franceses, Osmont
y Dufour, que dieron lecciones fundamentalmente teéri-
cas, pues los aviones utilizados no tenian doble mando.
Los pilotos de la primera promocién fueron los capitanes
Alfredo Kindelan, Emilio Herrera Linares y Enrique Arrillaga




Lépez, y los tenientes Eduardo Barrén Ramos de Sotoma-
yor y José Ortiz Echagle, todos ellos del Cuerpo de Inge-
nieros. En el invierno de 1911, comenzaron las obras de
construccién de los diversos edificios del campo de vuelo,
que concluyeron en marzo de 1912 con la instalacion de
otro hangar, un barracén para la tropa, un garaje y un edifi-
cio para el cuerpo de guardia. Entre los anos 1915 y finales
de 1916 se construyé el Pabellén de Oficiales, un singular
edificio que se usé como residencia y para las reuniones
del personal que realizaba los cursos de vuelo. En los afios
siguientes el aerédromo siguié incorporando nuevas insta-
laciones. En 1918 comenzé la construccion del Laboratorio
Aerodindmico, con un tunel de viento en circuito cerrado
que se puso en servicio en 1926, siendo entonces el mas
importante de los existentes en Europa. A partir de 1920,
funcioné en Cuatro Vientos la Escuela de Mecanicos y se
establecieron alli el Servicio Geografico y el Laboratorio
Meteorologico de Aviacion Militar. En un edificio que per-
tenece actualmente a la Escuela de Mando, Control y Tele-
comunicaciones (EMACOT) del Ejército del Aire se inaugurd
oficialmente en 1930 la Escuela Superior Aerotécnica, cuna
de la ingenieria aeronautica esparola.

Escuela Superior de Aerotecnia Cuatro Vientos, 1929.

En febrero de 1936, Cuatro Vientos es autorizado a funcio-
nar como aeropuerto alternativo de Barajas, convirtiéndose
asi temporalmente en aeropuerto nacional. Es también digno
de recuerdo el hecho de que en Cuatro Vientos se iniciaron
algunos de los grandes vuelos realizados en los afios 20 y 30
del siglo xx. Uno de los primeros fue el vuelo de la Escuadrilla
Elcano, que se inicié alli en 1926 para llegar hasta Manila, o
el que realizé en 1932 Fernando Rein Loring entre Madrid y la
capital filipina. Ademas, en el aerédromo de Cuatro Vientos
efectuaron los primeros vuelos muchas aeronaves, como
el autogiro de Juan de la Cierva. Durante la Guerra Civil, el
aerodromo fue la base de escuadrillas de caza y bombardeo
del Gobierno de la Il Republica.

La vida del aerédromo se reactivé con la creaciéon en 1960
de la Escuela de Helicépteros, cuya actividad se mantuvo
en Cuatro Vientos hasta que se trasladé en 1980 a la base

Autogiro La Cierva en Cuatro Vientos.

aérea de Armilla, en Granada. Durante casi veinte afios, en
el aer6dromo se formaron 866 pilotos VFR, 128 pilotos IFR y
521 mecanicos de helicopteros. Los helicopteros en servicio
en las fechas iniciales de la escuela fueron el Sikorsky-West-
land S-55, que acumulé unas 1500 horas de vuelo, y el Aero-
técnica AC-12 (Z-2) Pepo, en el que se realizaron unas 2500
horas. Ambos fueron sustituidos por los Agusta-Bell 47G
Sioux y Augusta Bell 205 /roquois, que se llegaron a utilizar
en Cuatro Vientos.

En marzo de 1961 se reorganizaron las instalaciones, con
una separacion entre la zona civil (Que consistia en la pista
pavimentada y la zona sur del aerédromo) y el sector militar
(al norte de la pista pavimentada). En septiembre de 1965
paso a denominarse oficialmente aeropuerto de Madrid-Cua-
tro Vientos, que en 1967 se clasifico de segunda categoria.
En los primeros afos de la década de 1970, el aeropuerto
disponia de una pista asfaltada de 1200 metros de largo y
30 de ancho (la actual 10-28), una calle de rodaje paralela y
una pista paralela de terreno natural compactado, de 1650
metros de longitud por 75 de anchura. En julio de 1971,
el aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos quedé abierto al
trafico internacional de pasajeros, aunque, al igual que los
vuelos nacionales, Unicamente en condiciones de vuelo VFR
y en horario diurno. En el mes de octubre de ese mismo afno
se traslad6 a Cuatro Vientos el 803 Escuadron de Fuerzas
Aéreas, procedente de la base aérea de Getafe. En diciembre
de 1975 se realizaron importantes obras de mejora, con la
prolongacion de la pista asfaltada en 300 metros, con lo que
alcanzé una longitud de 1500 metros. Ademas, se iniciaron
las obras de la nueva torre de control y de un pequefio edifi-
cio terminal. En julio de

1975, por disposicién del Ministerio del Aire, se creé la
Unidad Especial de Helicépteros, con la mision primaria del
transporte de personalidades, pero con la misién secundaria
de busqueda y salvamento. En 1978 se decide que la Unidad
Especial de Helicopteros pase a denominarse 402 Escuadrén
de Fuerzas Aéreas, dependiente de la Agrupacion del Cuar-
tel General del Aire. En 1992 se reestructurd el Aerédromo
Militar de Cuatro Vientos y se cred el Ala 48, siendo el jefe
de dicho aerédromo, a su vez, comandante jefe del Ala 48.
Hasta aqui un repaso rapido a algunas de las actividades
aeronauticas de un complejo aeronautico uUnico en Espafa.
Posteriormente ha habido otros cambios estructurales y
organicos en el conjunto de unidades e instalaciones que se
encuentran en Cuatro Vientos. Sin embargo, no ha variado la
distancia de 8 kilémetros que hay hasta la Puerta del Sol.

UN CLUB VETERANO Y ENTUSIASTA

| Real Aeroclub de Espafna se constituyd oficialmente el

18 de mayo de 1905, siendo la primera entidad de este
tipo creada en Espana. Su fundador fue el destacado depor-
tista y aerostero asturiano Jesus Fernandez Duro?. La inau-
guracion oficial de las actividades del Aeroclub tuvo lugar en
el campo de vuelo del Gasémetro en Madrid, y fue presidida
por el rey Alfonso Xlll. El Aeroclub fue creado por iniciativa
de particulares con el objetivo principal de organizar y re-
glamentar las manifestaciones aeronauticas y comprobar
y autentificar los registros de altura y distancia alcanzados
en las ascensiones en globo. Ademas, tenia como finalidad
contribuir al desarrollo de todas las ciencias relacionadas
con la aeronautica. El 31 de marzo de 1905, el Real Aeroclub
presentd ante el Gobierno Civil de Madrid la documenta-
cion necesaria para su constitucién, que fue aceptada el 7
de abril de 1905, con el numero 1552. Desde sus inicios, el
Club mantuvo una intensa actividad internacional, y el 14
de octubre de 1905 fue cofundador de la Federacion Aero-
nautica Internacional (FAI), con sede en Paris. Sus primeras
instalaciones estuvieron situadas en el campo de vuelo del
Gasometro en Madrid. En el aflo 1929 se habia creado al es-
te de Cuatro Vientos un aerédromo particular, que era parte
de las instalaciones de Talleres Jorge Loring, establecido alli
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en 1923-1924. En noviembre de 1947, se cedieron al RACE
unos terrenos anejos a las instalaciones de AISA (antiguo
Talleres Jorge Loring), donde se establecio. En diciembre de
1951, el Ministerio del Aire cedid al aeroclub 97 000 metros
cuadrados en propiedad, y en marzo de 1952 le cedié otros
338000 metros cuadrados. A partir de ese mismo ano, el
club también pudo hacer uso gratuito del campo de vuelo,
que linda al oeste con el campo de aviaciéon militar. EI 30
de mayo de 1953 se celebré en Cuatro Vientos un Festival
Aéreo Internacional, organizado por el Real Aero Club, y que
conté con la participacién del capitan Aldecoa y del principe
Cantacuzeno. El festival fue un éxito y animé a los organi-
zadores a preparar el Il Festival Aéreo Internacional, que se
celebré el 8 de mayo de 1954. El Real Aero Club de Espafa
ha permanecido en el aerédromo de Cuatro Vientos desde
entonces, aunque sus oficinas se mantuvieron algunos anos
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Real Aeroclub de Esparia, logo.

en el num. 19 de la carrera de San Jerénimo, Madrid.

En mayo de 1957, el aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos
quedo clasificado como de tercera categoria (cédigo OACI
civil LECU vy el militar LEVS), siendo el mas antiguo de los
aeropuertos espafoles en activo, habiendo cumplido cien
anos el 11 de enero del 2011. En el aer6dromo, de utilizacion
conjunta civil y militar, se realizaron 51949 movimientos de
aeronaves en el afio 2019. Ademas, en el aerédromo civil se
realizan cursos para la formacién de pilotos y mecanicos (en
algunas de las escuelas civiles mas importantes de Espana)
y tienen su sede diversas empresas de trabajos aéreos (con
aviones y helicopteros) y de mantenimiento de aeronaves.
Esta actividad civil se compagina con la militar y con la de
aeronaves de Estado: los helicopteros de la Direccién Gene-
ral de la Policia y de la Direccion General de Trafico.

Para terminar el recorrido por el complejo de Cuatro Vien-
tos, hay que resaltar el valor histérico y cultural del conjunto.
En efecto, se conserva alli la torre de sefiales (de vuelo)
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construida en 1920 y diversos edificios embleméaticos, como
el Pabellén de oficiales, el Laboratorio Aerodinamico y los
edificios originales del Servicio Cartografico y Fotografico y
del Laboratorio Meteorolégico de Aviacién Militar, asi como
el actual edificio principal de la EMACOT. Ademas, por su
importancia museistica destacan el magnifico Museo de
Aeronautica y Astrondutica ,dependiente del Servicio Histo-
rico y Cultural del Ejército del Aire (SHYCEA), y la Fundacion
Infante de Orleans (FIO), que tiene alli sus instalaciones y una
valiosa coleccién de aviones historicos en vuelo.

La situacion de Cuatro Vientos, tan cerca del centro de
Madrid, ha favorecido su utilizacién por la aviaciéon general y
ha facilitado la asistencia de numeroso publico a las exhibi-
ciones aéreas y otras actividades que se han realizado y se
realizan alli.

LOS ACUERDOS DE 1953: PUNTO DE INFLEXION
PARA EL EJERCITO DEL AIRE

Los tres acuerdos ejecutivos firmados en Madrid entre Esta-
dos Unidos y Espafia el 23 de septiembre de 1953 se conocen
como los Pactos de Madrid. Entre los asuntos que acordaron
las dos partes firmantes estuvieron la instalacion en territorio
espafol de cuatro bases aéreas estadounidenses a cambio de
ayuda economica y militar. Los pasos preliminares a las nego-
ciaciones para llegar a esos acuerdos entre las dos naciones
se dieron a comienzos de los afios 50 del siglo pasado. En
abril de 1952 se comenzaron a discutir los aspectos econémi-
cos del posible acuerdo, poco después del anuncio hecho al
Congreso de los Estados Unidos por el secretario de Estado,
Dean Acheson. La mision norteamericana se encontrd, nada
mas llegar a Madrid, con la peticion del Gobierno espafiol de
que se dispusieran de inmediato de los 102 millones de dola-
res de ayuda que habia aprobado el Congreso de los Estados
Unidos. La respuesta fue negativa, pues los estadounidenses
querian negociar los términos de esa ayuda, que considera-
ban una baza para conseguir de Espafa contraprestaciones
militares. Para negociar estos temas vino a Espana el general
August W. Kissner, al frente de una mision militar. La postura
estadounidense era que, si se queria ayuda econémica, habia
que aceptar la instalacion de bases militares. Espana se habia
convertido en un elemento importante para la estrategia de la
Guerra Fria, por el control del estrecho de Gibraltar y porque el
pais podia convertirse en la retaguardia del dispositivo militar
de Europa occidental. Las islas Canarias también tenian su
importancia en el control de esa parte del océano Atlantico y
del oeste del continente africano.

En Estados Unidos, las elecciones de noviembre de 1952
supusieron la victoria del candidato republicano Dwight Eis-
enhower, que nombré en febrero de 1953 como embajador
extraordinario y plenipotenciario en Madrid al veterano diplo-
matico James Clement Dunn. Dunn ya conocia Espafa por
haber sido secretario de la embajada norteamericana en
Madrid en la década de los afios veinte del siglo xx. Por parte
espafnola, la negociaciéon fue llevada por el general Juan
Vigén, que estuvo apoyado en los aspectos relacionados con
defensa por miembros de los ministerios militares y por el
Alto Estado Mayor. En los temas econémicos se conté con la
participacion de expertos del Ministerio de Asuntos Exterio-
res y de los ministerios del ambito econémico.

Cuando el 8 de mayo de 1954 se celebré en Cuatro Vien-
tos la exhibicion objeto de este articulo, el Ejército del Aire
estaba iniciando una profunda transformacién tras los men-
cionados acuerdos entre Espafa y los Estados Unidos. De
hecho, se puede decir que en aquellos afios convivian dos
modelos de Ejército del Aire. El modelo clasico, heredero de
la época anterior, continuaba utilizando material y procedi-
mientos empleados desde los afios siguientes a la creacion
del Ejército del Aire en 1939. Simultaneamente, otras unida-
des de nuestra Fuerza Aérea estaban transformandose pro-
fundamente con la llegada de nuevo material, principalmente
estadounidense, y con la adopcion de nuevos procedimien-



tos y la creacion de nuevas estructuras. Con la perspectiva
que dan los casi setenta afos pasados desde entonces, es
digna de admiracion la enorme tarea realizada para mante-
ner la operatividad de unidades dotadas de material como el
Junkers Ju 52, el Messerschmitt Me 109, el Heinkel He 111
y sus sucesores fabricados en Espana, mientras en diversas
bases se estaban recibiendo aviones como los T-33, los T-6
y los F-86 Sabres. Ademas, se estaba creando el sistema de
defensa aérea con su red de escuadrones de alerta y control
(mas tarde, escuadrones de vigilancia aérea).

Por otra parte, se estaba realizando una labor de formacién
ingente para el empleo del nuevo material y la adopcion de
los procedimientos adecuados.

Es oportuno destacar el papel de la Ley de 15 de julio
de 1952, sobre reorganizacién del Arma de Aviacién?, en la
adopcion de los cambios. Esa normativa supuso practica-
mente la creacién de una nueva Arma de Aviacién, en la que
se integraron las preexistentes Arma de Aviacién y Arma de
Tropas de Aviacion. Ademas, la ley organizaba las unidades
de fuerzas aéreas en: Aviacion de Defensa Aérea, Aviacion
Tactica y Aviacion de Transporte. Por su tamafo, las unida-
des se clasificaban en: Patrulla, Seccion, Escuadrilla, Escua-
dron, Grupo, Ala y Division. Por sus misiones especificas, las
unidades de fuerzas aéreas podrian ser: de caza, de asalto,
de bombardeo, de reconocimiento y de transporte. La men-
cionada Ley de 15 de julio de 1952 cambié sustancialmente
la normativa que regia la vida del Arma de Aviacion y de todo
el Ejército del Aire. En ese mismo afo 1952 se iniciaron las
conversaciones para llegar a los acuerdos. El resultado de
esas negociaciones queddé plasmado en los Acuerdos His-
pano-norteamericanos de Cooperacion, firmados el 23 sep-
tiembre de 1953. El primero de ellos era el relativo a la ayuda
militar, que en su vertiente aérea supuso una renovacion sig-
nificativa del equipamiento del Ejército del Aire. Los acuerdos
establecian ciertas limitaciones en el uso del material cedido
y, por supuesto, importantes contrapartidas por parte espa-
fola. Alguna de esas limitaciones sefialaba que la utilizacién
por Espafia de ese material en situaciones bélicas estaba
sujeta a la aprobacién previa del Gobierno de los Estados
Unidos. Las contrapartidas mas visibles fueron el estable-
cimiento de bases de utilizacién conjunta, el despliegue en
esas bases de unidades norteamericanas, la construccion
del oleoducto Mordn-Zaragoza y la cesion de emplazamien-
tos para diversas instalaciones estadounidenses.

Pese a la importancia de la renovacién del material que se
produjo tras los acuerdos, los cambios no se limitaron a la
sustitucién de unos modelos de aviones por otros. En efecto,
se adoptaron también nuevos procedimientos de vuelo, nue-
vas tacticas de empleo de las unidades, nueva logistica y, en
muchos casos, nueva organizacion. Los acuerdos también
cubrian el entrenamiento de personal en instalaciones de los
Estados Unidos, tanto en Europa como en Norteamérica. Pilo-
tos, controladores, mecanicos y personal de distintas espe-
cialidades recibieron el entrenamiento que los preparé para
operar, manejar y mantener el nuevo material. Sin embargo,
la renovacion del material no alcanzé a cubrir todas las nece-
sidades del EA, y las nuevas regulaciones administrativas y
logisticas no se pudieron implantar inmediatamente en todas
las unidades. Por ello, se puede decir que, durante un periodo
de unos dieciséis anos, el EA marché a dos velocidades, una
de ellas adecuada para los nuevos equipos y sistemas, y la
otra necesaria para seguir operando y manteniendo las uni-
dades con material no renovado. El concepto de organizacion
territorial siguié manteniéndose por cierto tiempo, si bien las
estructuras funcionales se fueron abriendo paso. En algunos
casos se adoptd una solucion ecléctica, dando a la estructura
territorial un segundo caracter funcional. La primera estruc-
tura puramente funcional, establecida en abril de 1956, fue
el Mando de la Defensa Aérea, cuyo jefe, un teniente general
del Arma de Aviacion, tenia a sus 6rdenes las unidades de
caza, la Red de Alerta y Control y la Artilleria Antiaérea. La
Red de Alerta y Control contaba con un Centro de Opera-
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ciones de Combate (COC) en la base de Torrején y hasta 9
escuadrones de vigilancia aérea. Para cubrir las necesidades
de comunicaciones seguras se cre6 una Red de Microondas,
que servia a las unidades operativas del Mando de la Defensa
y luego se extendié a todas las instalaciones del EA. En 1963
nacieron el Mando de la Aviacion Tactica y el Mando de la
Aviacién de Transporte. Mientras tanto, la estructura territorial
se redujo en varias etapas, recortandose inicialmente a cinco
regiones y dos zonas aéreas, y luego a tres regiones mas la
Zona Aérea de Canarias. La Jefatura de la Aviacién Tactica
coincidia con la de la 2.2 Region Aérea (Sevilla), y la Jefatura
de la 3.2 Regién Aérea (Zaragoza) con la de la Aviacién de
Transporte. Sin embargo, la 1.2 Region Aérea (Madrid) no
tenia adscrito mando funcional alguno. En 1965 se creé el
Mando de Material (MAMAT) y en el afo 1967 desaparecio la
Direccion General de Industria Aeronautica, pasando la Direc-
cion de Mantenimiento a integrarse en el MAMAT. En los diez
afnos siguientes se produjeron varios cambios menores en la
estructura del EA que tuvieron limitada transcendencia, pues
eran modificaciones parciales a la organizacion y estructura de
bases, unidades y otros érganos funcionales.

Pocas semanas después de firmarse los acuerdos con
los Estados Unidos, se designaron cuatro bases para su
utilizacién conjunta: las bases aéreas de Torrejon de Ardoz,
de Valenzuela y de Moron de la Frontera, y la base aero-
naval de Rota. Con prontitud se empezaron a preparar los
proyectos y los procesos administrativos para la seleccién
de los contratistas y subcontratistas que iban a realizar las
obras. Mientras tanto comenzé la entrega de aviones, como
los seis primeros Lockheed T-33 Shooting Star, que llega-
ron a la B. A. de Talavera la Real el 24 de marzo de 1954.
Inmediatamente comenzé la formacion de pilotos de reac-
tores, primero con instructores de la Fuerza Aérea estadou-
nidense y poco después con profesores espanoles. Un total
de 48 T-33, dotados de un reactor Allison J33 de 2300 kg de
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empuje, fueron entregados al Ejército del Aire y volaron en la
Escuela de Reactores y en las alas de caza como aviones de
entrenamiento. Tras 31 afios de servicio, el Ultimo T-33 fue
retirado del servicio en marzo de 1985.

El dia 27 de agosto de 1954 llegaron a la B. A. de Matacan
los 20 primeros de los 120 North-American T-6 Texan que se
entregaron al EA. Muchos de ellos fueron asignados a esa
base, donde prestaron servicio muchos afnos en la Escuela
Basica de Pilotos. Dotados de un motor Pratt & Whitney
R-1340 de 600 CV, estuvieron también asignados a la Aca-
demia General del Aire y a otras unidades. Los ultimos T-6
fueron dados de baja en 1982.

En 1955 se crea el Ala de Caza num. 1 en la B. A. de Mani-
ses, dotada con los primeros North-American F-86 Sabre
que llegaron a Espafna. Este avion de caza era un modelo
bien probado, pues hacia ocho afios que habia volado el
prototipo inicial. De los 270 F-86F recibidos en total, algu-
nos eran de la version mas avanzada de las utilizadas en la
guerra de Corea, y otros eran de nueva fabricacién. El Sabre,
dotado de un reactor Allison J47 de 2700 kg. de empuje, era
un excelente avion de caza cuya capacidad para la acrobacia
fue aprovechada magistralmente por la inolvidable patrulla
Ascua. Ademas de los asignados a la mencionada Ala de
caza num. 1, el F-86 equip6 el Ala nim. 2 en la B. A. de
Valenzuela (Zaragoza); el Ala nim. 4 en la B. A. de Son San
Juan (Mallorca); el Ala ndm. 5 en la B. A. de Morén (Sevilla); y
el Ala nim. 6 en la B. A. de Torrején de Ardoz (Madrid). Tras
casi veinte afos de servicio, los ultimos F-86 fueron dados
de baja el afio 1973 en la B. A. de Valenzuela.
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EL DESARROLLO DE LA EXHIBICION

Tengo nitidos recuerdos de mi llegada a Cuatro Vientos
para asistir con mis companeros de clase al Il Festival
Aéreo Internacional de Madrid. Estabamos alegres por poder
asistir a lo que considerabamos iba a ser un acontecimiento
inolvidable. Me acuerdo de la llegada a la base y de nuestro
nerviosismo intentando situarnos lo mas cerca posible de
la pista. Por la mafiana se realizaron varias exhibiciones de
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vuelo sin motor y de aeromodelismo, asi como entrenamien-
tos para el programa oficial. La exhibicién propiamente dicha
se abrié a primera hora de la tarde con las pasadas de un
caza Hispano-Aviacion HA-1109 J1I (una de las versiones
espafolas del Me 109) del INTA, pilotado por el comandante
Demetrio Zorita Alonso, que el 15 de marzo de 1954 habia
sido el primer espafnol en atravesar la barrera del sonido.
Como un reflejo de la transformacién que se estaba iniciando
en el EA, ese dia volaron aviones North American F-86 Sabre
y Lookheed T-33 Shooting Star, ademas de los CASA C-352
(version espanola del Junkers Ju 52), del CASA C-2.111 (ver-
sidn del Heinkel He111 H-16) y varias avionetas de disefio
espafol. Hubo también un salto colectivo masivo de paracai-
distas del EA, que desfilaron marcialmente al final la jornada.
Casi al final del programa estaban previstas las exhibiciones
acrobaticas del capitan Aldecoa y del principe Cantacuzeno.
Por desgracia, el capitan Aldecoa, destacado aviador en
posesion de la Medalla Militar, tuvo un accidente mortal ese
dia.
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Programa del II Festival, 1-2.

Aparcamiento de aviones en Cuatro Vientos.

El festival duré mas de tres horas, y en ese periodo vold
sobre los espectadores un notable numero de aviones, algu-
nos en grupo Yy otros solos. Entre los primeros que pudo ver
el publico estuvieron tres formaciones de aviones construi-
dos en Espafia. La primera con avionetas de escuela Huar-
te-Mendicoa HM- 1, pilotadas por alumnos de la Academia
General del Aire; la segunda con aviones de transporte CASA
C-352; y la tercera con bombarderos CASA C-2.111, Pedro.
A continuacién, pasaron en perfecta formacién las nueva
avionetas I-11 e I-115, de disefio y construccién espanola,
fabricadas por Aeronautica Industrial S.A. (AISA). Inmediata-
mente después volé un North American T-6 Texan, modelo
que pronto comenzé a utilizarse en Espana en el entrena-
miento basico de pilotos y en otras misiones. El primer reac-
tor que vol6 esa tarde fue el T-33, que se utiliz6 muchos afios
en la Escuela de Reactores del Ejército del Aire. La llegada
de una formacion de reactores Lockheed T-33 Shooting Star
estadounidenses, con su ruido caracteristico, aumenté el
entusiasmo del publico. También fue impresionante ver volar



a baja cota diversos aviones de linea de la época: Bristol,
DC-3, Bloch Languedoc y DC-4. Tras las diversas pasadas
de esos aviones de transporte civil, aparecié sobre la pista
un autogiro La Cierva que compartié sus maniobras con
las realizadas por un helicoptero Sikorsky S-55, estadouni-
dense, entonces de ultima generacion. El vuelo del autogiro
La Cierva permitié ver las evoluciones del aparato, que se
anticip6 al vuelo de los helicopteros actuales. Llegaron des-
pués los planeadores Kranich, que trajeron unos minutos de
silencio tras el rugido de motores que habia inundado la pista
desde el comienzo de la tarde.

A continuacién, aparecié-una formacion de 27 aviones
bimotores de bombardeo CASA C-2.111, y el comentador
del festival mencioné que uno de aquellos esbeltos aviones
volaba utilizando solo un motor. Posteriormente, llegdé una
formacioén de aviones CASA C-352, con paracaidistas del
Ejército del Aire que realizaron diversos saltos. Algunos de
esos saltos fueron realizados por profesores e instructores
de la Escuela Militar de Paracaidistas de Alcantarilla, que
descendieron en caida libre hasta muy cerca del suelo. A
continuacién, el grueso de las tropas del Primer Escuadrén
de Paracaidistas del EA, con base en Alcald de Henares,
saltd sobre la pista del aerodromo desde 17 aviones CASA
C-352. Los 179 paracaidistas cubrieron el cielo con sus
paracaidas blancos; fue la primera vez en Espafa que se
producia un salto en masa tan numeroso en un acto publico.

Después se habian programado vuelos acrobaticos que
realizarian pilotos expertos, y finalmente las pasadas de
reactores italianos, portugueses y norteamericanos cerrarian
el festival. Llegé el turno del capitan Vicente Aldecoa, que
despeg6 con una Bicker B 133 y mantuvo en suspenso a
los espectadores con sus arriesgadas evoluciones y una rica
gama de distintas figuras acrobaticas. Cuando Aldecoa rea-
lizaba un segundo looping y se disponia a hacer un «toné»,
la avioneta se vencié hacia el costado y, desde ochenta
metros de altura, dio un «hachazo», precipitdndose contra el
suelo. El aparato quedd destrozado, y el piloto fallecié poco
después del accidente. En unos primeros momentos solo se
percataron de lo ocurrido los espectadores situados en las
primeras filas. El presentador del evento, sin mencionar el
accidente, anuncié que salia a volar el principe Constantino
Cantacuzeno, que, pese a la tension del momento, realizé
diversas maniobras acrobaticas de gran dificultad. Posterior-
mente, aparecieron los F-84 portugueses, después los F-86
Sabres estadounidenses y, por Ultimo, los F-84 italianos.
Algunos de los reactores dieron pasadas a velocidad minima
con frenos aerodindmicos, flaps fuera y tren bajo y fijo, como
dispuestos para tomar tierra. En otra pasada en formacién,
los reactores hicieron un perfecto tonel, y, para terminar, un
Sabre pasé a mas de mil kildmetros por hora. Recuerdo esa
impresionante pasada y el atronador ruido que produjo.

La presencia al comienzo de la exhibicion de un HA-1112
Buchon, una version espafola del M-109, sirvié para prestar
atencién a unos excelentes aviones queé iban a seguir dotando
algunas unidades del EA. Mientras tanto, en otras bases se
esperaba con ilusion la llegada de reactores como los que
se habian visto en el transcurso del festival. Como broche de
oro del programa, desfilaron ante el publico con gran marcia-
lidad los paracaidistas del Ejército del Aire que habian saltado
desde 17 CASA C-352. Cuando pasaron ante la tribuna de
autoridades, fueron vitoreados y muy aplaudidos. El desfile de
los paracaidistas cerro la exhibicion y sirvié para recordar que
el Ejército del Aire fue el pionero en la creaciéon de unidades
paracaidistas* en las Fuerzas Armadas espanolas.

El Il Festival Aéreo Internacional de Cuatro Vientos fue
una de las mas importantes exhibiciones aéreas realizadas
en Espafia en el siglo xx. El programa del evento era muy
atractivo y, como se ha mencionado, fue presenciado por
numeroso publico. Ademas, se celebré en un momento en
que el Ejército del Aire estaba iniciando una transformacion
profunda de sus estructuras y renovando gran parte de su
material volante.

UN AS DE LA AVIACION

| accidente que costé la vida al capitan del Ejército del Ai-

re don Vicente Aldecoa Lecanda tifié de luto la tarde del
8 de mayo de 1954. El capitan Aldecoa era un aviador distin-
guido en combate, un profesor de vuelo con gran vocacién y
un piloto con excepcional habilidad para la acrobacia aérea.
Vicente habia nacido en Bilbao (Vizcaya) el 10 de noviembre
de 1919. Al comienzo de la Guerra Civil se trasladé a Francia,
desde donde regreso a su ciudad natal en julio de 1937. Po-
co después, se incorporé como voluntario al Tercio de Nues-
tra Sefiora de Begofia, encuadrado en la Segunda Brigada
de Navarra. Aldecoa combatié con su unidad como soldado
en las provincias de Vizcaya, Santander y Asturias. Termina-
da la campana en el Frente Norte, a comienzos de 1938 su
tercio fue trasladado al teatro de operaciones de Teruel, don-
de nuestro protagonista combatié en medio de las fuertes
nevadas de aquel invierno. En el avance hacia el Mediterra-
neo, estuvo en el frente del Ebro, donde Aldecoa fue herido
en agosto de 1938 por un proyectil procedente de un carro
de combate enemigo. Repuesto de sus heridas, se incorporé
en el mes de octubre a su unidad, que habia llegado a Onda
(Castellén) en su avance hacia el Mediterraneo. Habiendo
sido admitido para formarse como piloto, se incorporé a la
Aviacion y fue enviado a la base de Tablada (Sevilla). Desde
Tablada pasoé a las escuelas de Badajoz y Jerez de la Fron-
tera, donde realiz6 las siguientes fases del curso de piloto.
Se encontraba en la Escuela de Jerez de la Frontera cuando
finalizé la contienda.

Obtenido el titulo de piloto de avién de guerra, Aldecoa fue
promovido a alférez provisional de aviacién y marché a Reus
para realizar el curso de caza. Terminado este, fue destinado
al 21 Regimiento (base aérea de Getafe), donde vol6 en los
Fiat CR.32 Chirri. Con el 22 Grupo expedicionario de esa
unidad se trasladd en noviembre de 1939 al aerédromo de
Gando, en Gran Canaria. Poco después asistié a un curso de
vuelo sin motor, muy util en aquellos tiempos de escasez de
combustible. Realizé el curso de transformacion para pasar a
la escala activa del Ejército del Aire y poder asi incorporarse
a la Academia de Aviacién en Ledn. En junio de 1942 pasé a
ser alférez profesional del Arma de Aviacion.

Cuando en 1941 se cred una unidad de caza para com-
batir en el frente del Este, el alférez Aldecoa solicité formar
parte de ella. A finales del afio siguiente se le autorizé a
incorporarse a la 3.2 Escuadrilla Azul, que ya estaba orga-
nizada en una escuela de vuelo alemana en Saint-Jean-
d’Angély (Francia). A finales de enero de 1943 vol6 unas
diez horas para adaptarse al avion Messerschmitt Bf Me
109 E que iba a pilotar en la 3.2 Escuadrilla. El 18 de febrero
partié hacia el sector de Smolensk, donde los alemanes
tenian que hacer frente a una intensa presién de la Fuerza
Aérea soviética. Cuando regresé a Espafa la 3.2 Escuadirilla,
el alférez Aldecoa continud en Rusia y se incorporo a la 4.2
Escuadrilla, que estuvo equipada con el potente avion de
caza Focke-Wulf Fw 190, al que Aldecoa se adapté perfec-
tamente. El alférez Aldecoa tuvo su bautismo de fuego en el
aire el dia 22 de febrero de 1943, combatiendo contra cazas
soviéticos LaGG-5 al sur del rio Volkhov. El dia 24 consi-
guio su primer derribo: un LaGG-3 al que Aldecoa vio caer
en barrena e incendiarse al chocar con el suelo. Vicente
permaneci6é en Rusia hasta finales de agosto de 1943:
derrib6 8 aviones enemigos, participé en mas de 20 com-
bates aéreos y realizd 117 servicios de guerra durante esos
siete meses. El comandante don Mariano Cuadra Medina,
inspector de la 4.2 Escuadrilla, le propuso para la Medalla
Militar Individual, que le seria concedida dados sus indiscu-
tibles méritos.

El 1 de septiembre de 1943 se reincorpord a la Academia
de Aviaciéon de Leodn para terminar sus estudios como com-
ponente de la 3.2 promocion de esa academia. En julio de
1946 fue promovido a teniente profesional con antigiiedad
1 de abril de 1941 y fue destinado al Grupo de Caza del
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Regimiento Mixto n.° 4 de Gando. Siempre interesado por
la ensefianza, dos afios después obtuvo, por concurso, una
plaza de ayudante de profesor en la Academia de Aviacién
de Leodn, donde permanecié hasta ascender a capitan en
mayo de 1949. Su siguiente destino fue la Academia General
del Aire (San Javier), como profesor de vuelo. Aldecoa realiz6
ademas en Matacan (Salamanca), el curso de vuelo sin visi-
bilidad, y obtuvo el titulo de Transporte Publico de Pasajeros
tras volar 200 horas como copiloto en la compaiiia Iberia. El
teniente Vicente Aldecoa contrajo matrimonio en 1946 con
Maria de la Visitacién Regueral Paz, con la que tuvo seis
hijos. Dofa Visitacion, que en su juventud habia perdido dos
hermanos que pertenecian a la aviacién militar, fallecié en
Madrid el 22 de mayo de 2019. En 1951 fue destinado como
piloto probador a la Maestranza Aérea de Cuatro Vientos, no
pudiéndose incorporar hasta febrero de 1952 debido a las
secuelas de un accidente que habia sufrido el 5 de junio de
1951 en El Carmoli. El capitan Aldecoa ya era entonces bien
conocido como un acrébata muy habil y arriesgado que fre-
cuentaba los festivales aéreos de la época. Otros acrébatas
destacados entonces eran el vizcaino José Luis Aresti Agui-
rre y el principe rumano Cantacuzeno. En la exhibicion aérea
celebrada en Cuatro Vientos que hemos descrito, participa-
ron como expertos acrobatas aéreos el capitan Aldecoa y el
principe Cantacuzeno con dos Blcker Bl 133 Jungmeister,
la del segundo con algunas modificaciones. Como se ha
descrito, en una maniobra acrobatica Aldecoa se estrell6 con
su avioneta. Por orden ministerial de 31 de mayo de 1954
(B.O.A. n.° 62), el capitan Aldecoa, que estaba en posesion
de la Medalla Militar Individual, fue ascendido a comandante
con antigliedad del 8 de mayo de 1954.

UNA OCASION UNICA EN UN LUGAR HISTORICO

| Il Festival Aéreo Internacional celebrado en Cuatro

Vientos fue una excelente exhibicién aérea en la que
concurrieron circunstancias excepcionales que obligan a
considerarla en ese marco. En efecto, Cuatro Vientos ya era
en 1954 un importante complejo aeronautico, con raices en
los primeros tiempos de la aviacién militar. La existencia de
sus instalaciones aeronauticas civiles y militares a ocho kil6-

NOTAS

metros del centro de Madrid es un lujo que pocas capitales
europeas pueden disfrutar. Se considera de interés publico
conservar la funcionalidad de esas instalaciones, mantenien-
do las servidumbres aeronauticas que sean precisas.

En mayo de 1954 hacia menos de dos afios de la Ley de
15 de julio de 1952 que reorganiz6 el Arma de Aviacion, y
solo unos meses desde la firma en septiembre de 1953 de
los acuerdos de cooperacion con los Estados Unidos. El
Ejército del Aire

estaba iniciando entonces un proceso de transformacién
profundo que afecté a su estructura organica, a sus procedi-
mientos y a sus equipos, especialmente al material volante.
Se estaban recibiendo entonces nuevos modelos de aviones
y dotando algunas unidades con reactores de fabricacion
norteamericana y otras con material fabricado en Espafa
bajo patente alemana. El 8 de mayo de 1954 se pudieron
ver volar en Cuatro Vientos aviones de los dos origenes.
Los reactores que volaron ese dia pertenecian a fuerzas
aéreas de paises amjgos®, lo que sirvidé para observar las
caracteristicas de algunos modelos de aviones que se irian
incorporando poco a poco a las unidades del Ejército del
Aire. Aquella fue una exhibicién unica desarrollada en el lugar
donde habia nacido la aviacion militar espafiola.
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1 El hangar Bessonneau era portatil y estaba fabricado de lona y paneles de madera.

2 Jesus Fernandez Duro naci6é en 1878 en La Felguera (Langreo, Asturias), nieto del empresario Pedro Duro, fundador de la primera gran siderurgia espafola.
Estudié Ingenieria Mecanica en Paris, donde obtuvo el titulo de piloto de globo. En 1902 realiza el mayor viaje en automévil conocido hasta entonces, 10000
kildmetros, al partir desde Gijon hasta Moscu y vuelta, sin mapas. Tras varios intentos, logra fundar en Madrid en 1905 el Real Aero Club de Espafia. En 1906
gana la Copa de los Pirineos, atravesando en globo y en solitario la cordillera que separa Francia de Espafia, volando desde Pau a Granada. Fue la primera

persona en ver los Pirineos desde el aire.

3 Boletin Oficial del Estado num. 199, de 17 de julio de 1952, pp. 3299 a 3301 (3 p.). BOE-A-1952-8236.
4 En noviembre de 1926 se realizé en Cuatro Vientos el primer curso de paracaidismo.

5 En el ll Festival Aéreo Internacional volaron aviones de los Estados Unidos, Italia y Portugal.
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