Una corta e intensa
experiencia en Ia historia

de la aviacion comercial
espainola

RAFAEL DE MADARIAGA

N la Historia de la Aviacion Comercial de nuestro pais ha habido algu-

nas experiencias Unicas que fueron el embrion de posteriores

empresas importantes en afios sucesivos. Una de las mas tipicas por su
corta e intensa duracién, y por las caracteristicas de su constituciéon, funcio-
namiento y desaparicion fue indudablemente la compania CANA, fundada a
finales del afio 1946, y que desaparecid en 1950. Durante esos tres afos de
operacion unos aviadores esparioles estuvieron embarcados en un proyecto
unico, original para la época y que luego ha tenido continuacion.

La existencia de un trafico aéreo comercial no regular era una evidencia
surgida después de la Segunda Guerra Mundial en todos los paises europeos
y en Norteamérica con mas fuerza. En nuestro pais, en aquel momento, el tra-
fico aéreo regular estaba encargado y concedido a la compafia Iberia y no
habia nada que lo pudiera complementar. Pero era evidente que en el mer-
cado incipiente de nuestro pais, existian pasajeros y carga susceptibles de
constituir una clientela potencial para companias dedicadas al trafico no-
regular; en cierto modo una combinacion de lo que hoy dia entendemos por
vuelos charter, aero-taxis y tercer nivel, todo en una pieza.

Por otro lado, algunos de nuestros mas inquietos aviadores —militares
por entonces— estacionados en la Zona de Sevilla, estaban contemplando
con impaciencia, como desde el final de la guerra se sucedian los
intentos de franceses, italianos y alemanes para abrir a través de la
Peninsula, la costa norte africana y las Islas Canarias, la anorada
ruta hacia el Atlantico Sur, una hazana sofada una y otra vez por
los aviadores espafioles. Aventuras como la de los italianos con el
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MILES MESSENGER M-38

Era una avioneta cuatriplaza monomotor
con un “Cirrus Major” de 155 Caballos y
una velocidad.de crucero de 200 km/h.
Construido en madera y contrachapado,
poseia un tren fijo y era resistente y mane-
jable segun los que la han volado.

CANA adquiri6 un Messenger que se
_matriculé como EC-ACU para operar como
taxi aéreo. Cuando finalizé la Compafiia
paso por diversas manos en Madrid, Bilbao

-y finalmente Murcia donde se da el caso
curioso de que aun existe y vuela en estos
.momentos.

Es propiedad de Laureano Ruiz Liafio y
ha volado para una compaiia llamada
RUTA. __ w

Avion Siebel 204-A de la Compania CANA

con matricula EC-ADB que corresponde al 2.°

Siebel adquirido por CANA al Principe Ber-
nardo de Holanda.
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Miles Gemini, del cual se relata la historia en
el cuadro inferior.

~ MILES GEMINI M-85

Avion bimotor de madera, cuatriplaza,
tren retractil montando dos “Cirrus Minor"”
de 160 HP, velocidnd de crucero de 21?
km/h. @, ‘

Basado en el disefio del Messenger
CANA adquiri6 3 en 1947 que fueron
empleados en el servicio de aerotaxi con
las matriculas EC-ACR, EC-ACS y EC-
ACT, pnando después a volar en aero-
clubs de Madrid, Palma y Barcelona.

Ultano Kindelan nos describié un acci-
dente en un terreno no preparado, en la
provincia de Guadalajara en el cual uno de
los Gemini pilotado por Rodolfo Boy resulté
destruido en el despegue, después de que
. habia lomado tierra previumeme por averia“
.con el avién intacto..

‘Segun algunos de los plloios, que lo
~ volaron, el Gemini era “pequefio, puiietero,
dificil de volar a bajas velocldades. y con
tendencia al cahalllto en tierra

Savoia 79, al que llamaban el Tragamares, para abrir una linea regular volando
hacia el Atlantico Sur, o la linea abierta por los franceses, no hacian sino ins-
tigar entre nuestros pilotos la avidez por emular a nuestros pioneros del Plus
Ultra o de tantos otros vuelos, llenos de audacia, pero esta vez para convertir
la aventura en una empresa util y duradera:

La llamada del Atlantico Sur

José Ansaldo y Ultano Kindelan desde Sevilla, volando con aviones

Junkers 52 desde Madrid a Las Palmas y Port Etienne. La atraccion de
la linea hacia América del Sur les hace probar una y otra vez, con cargas uti-
les diferentes, con pesos y combustibles y distintas situaciones meteorologi-
cas las posibilidades de alargar una linea regular hacia Sal, Fernando
Noronha y Rio.

Iberia, por segunda vez fundada y en esta nueva época ya bajo la direc-
cion de don César Gomez Lucia, volaba en estos afos de la postguerra con
los aviones DC-2 heredados de la contienda y algunos Junkers 52, todo ello
resultado de la unién de TAE e Iberia. En los anos 42 consiguen traerse de
Africa algunos DC-3 abandonados por los americanos, y esos aviones traidos
por Teodosio Pombo, Ansaldo y Kindelan desde Zeluan, Villa Sanjurjo vy
Tetuan pasan a reforzar la flota de la renacida compania.

Ultano Kindelan fue como Consejero Delegado y Director de CANA, el
impulsor, no sélo de la empresa, sino también del soporte legislativo y de la
infraestructura en la cual se basaba el nacimiento y el impulso de la actividad
aérea comercial no regular Kindelan en su segunda etapa en Inglaterra, esta
vez como Adjunto al Agregado Aereo en la Embajada de Espafa, en ese
momento desempefada por el coronel Sartorius, tenia contactos frecuentes
con la industria aeronautica inglesa y era un oficial bien conocido entre los
circulos de la RAF durante el afio 1945, el afio de la terminacion de la Guerra
en Europa. Algunas de sus amistades en Espana poseian intereses tradiciona-
les en las companias navieras que habian dominado las lineas maritimas hacia
el Atlantico Sur, como los Ibarra. Entre esos grupos financieros, existia el
convencimiento al final de la Guerra de que el trafico comercial aéreo acaba-
ria bruscamente con las navieras, y querian ser los primeros en formar una
compafnia civil transatlantica para experimentar la ruta hacia el Atlantico Sur.
Un grupo de amigos suyos, entre los que figuraba el Duque de Lerma, |barra
y el Baron de Carondelet le encargaron el conseguir aviones para ese
proyecto.

A este tipo de experimentos pertenecen los vuelos llevados a cabo por

Ultano Kindeldn

con muchos meses de guerra encima. Pero ademas yo les

convenci de las dificultades de comenzar de repente con una idea
tan compleja. Vamos a empezar por algo mas modesto, trafico irregular entre
la Peninsula y Baleares, Canarias y Norte de Africa. Y luego seguiremos la
expansion hacia Cabo Jubi y el Atlantico.”

(71 NO habia aviones civiles, como era logico, solo aviones militares

143



Debio de convencerlos, porque paralelamente a la visita que hizo a la fac-
toria de la empresa Miles Aircraft Company en Reading, para volar e inspec-
cionar los aviones que se fabricaban alli, se puso en marcha el proceso ofi-
cioso para abrir el oportuno cauce legislativo que contemplara esta nueva
actividad y que indudablemente dio resultado al poco tiempo. Asi el BOE
numero 174 publicaba el 23 de junio de 1946 el Decreto que permitia la ope-
racion en el ambito nacional de companias dedicadas al trafico aéreo irregu-
lar como se llamé entonces, a la cual se sometid de inmediato ia comparniia
que pretendia comenzar sus operaciones bajo los auspicios de una reglamen-
tacion emitida tan a su medida. Algunos de los parrafos del mencionado
decreto, con una fraseologia muy tipica de la época, parecian realmente dic-
tados por los promotores de la compaiiia que tan sélo unos meses més tarde,
en enero de 1947, iba a comenzar sus operaciones.

“Paralelamente al tréfico aéreo regular, con rutas, horarios y tarifas prede-
terminados, los perfeccionamientos de la Aviacion pemiten el desarrollo de
otro irregular, discontinuo y ocasional, que pugna por tomar carta de natura-
leza en Espana y falta solo abrirle el cauce legal preciso para su ordena-
miento, vigilancia y tutela administrativa.”

Después de extenderse a través de multiples definiciones, explicaciones y
justificaciones, pasaba a la parte dispositiva, en la cual aclaraba:

“Se entiende por trafico aéreo irregular aquél no exclusivamente conce-
dido en la Ley de 7 de junio de 1940, que se efectue con fines comerciales y
sin sujeccion a rutas u horarios prefijados, ya sea de pasajeros, de mercancias
0 de ambas clases y cualquiera que sea la forma de determinar su precio.”

Por tanto ya estaba claro cual era el marco legal de actuacion de la nueva
empresa.

Los comienzos

Miles Gemini y cuatro Miles Aerovan. Ambos aviones se conformaban

perfectamente en precio y caracteristicas a lo que la compania queria
operar desde sus comienzos. Siendo los dos de madera de 4 plazas, el pri-
mero de ellos era un avion bimotor tipico de alguiler o aero-taxi de la época,
y el segundo también bimotor de 9 plazas o 1 tonelada métrica de carga, con
capacidad volumeétrica muy notable y ambos susceptibles de ser operados en
terrenos no preparados con dimensiones no superiores a 500 metros.

Mientras se completaba este pedido a la casa inglesa se tramitaba la
adquisicion de otros aviones para ampliar el espectro de actuacion de la
compaifia, a la cual se unieron en esos meses iniciales, un avion Siebel 204
de ocho plazas, y una avioneta "Auster” de dos pasajeros. El permiso para
operar dentro de aquel Decreto casi hecho a medida, fue concedido inmedia-
tamente por la Direccion General de Aviacion Civil y el primer vuelo comer-
cial de CANA con un Siebel se realizé desde Madrid a Barcelona el dia 11 de
enero de 1947,

La empresa arranco con unos cuantos pilotos en esas fechas y fue com-
pletandose hasta contar con varias tripulaciones completas, encabezadas por
el piloto de transportes y veterano de Iberia, Juan Ramirez Amarc y entre
ellos figuraban como pilotos, mecanicos y radios, conocidos profesionales
gue mas tarde han desarrollado brillantes carreras en la Aviacion civil o militar
espafiola, como Jose Romero Ruiz (El Chiclanero), Sebastian Benedet,
Augusto Puga, Florentino Menéndez (El Sopas), Francisco Herrera Minguela
(El Pelines), Alberto Azqueta Pucheu, Isidro Comas Altadill (Bobito Comas),
Carlos Pérez Mansilla, César Serrano Alvarez, y los mecanicos de vuelo Igna-
cio Ugarte del Rio, Infantes, Chivite y Jerénimo Garcia Mellado. También se
incorporaron los radios Heli Garcia Lopez (hermano de los pilotos Aristides y
Barsen), Penalver y Pastor.

En poco tiempo la flota operativa de la empresa se componia de 3
Gemini, 3 Aerovan, 1 Miles Messenger, 2 Siebel 204 y una “Auster".

Pepe Romero Ruiz recuerda que tenia solicitado el irse a IBERIA mientras
estaba destinado en la Base de Hidros de Pollensa. En algin momento del
ano 1947, entro en contacto con Ultano Kindelan y le propuso formar parte de
la CANA.

F RUTO de la visita a la Miles Aircraft fue el encargo inmediato de cuatro

AEROVAN: Un huevo con tres timones

a volar éste y mas tarde el Aerovan. “Era como un huevo, con tres

timones de direccion, y apto para 9 pasajeros. Hubo que ponerle radio,
porque lo exigieron asi para rodar en Madrid, Barcelona, Palma y otros cam-
pos, y por eso volabamos con radiotelegrafista —de los de chicharra— y 8
pasajeros. Recuerdo que las radios las hizo Ibanez.

Y A habia otros pilotos cuando €l llegd, que volaban el Siebel, y comenzo
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El fundador e impulsor de CANA, Ultano Kin-
deldn con su esposa Doreen Everett delante
de un Miles Aerovan. A la derecha el Mecd
nico de vuelo Donato Mufioz, fallecido en el
accidente del Aerovan de Santander en el cual
murieron también Llaca y su esposa.

MILES AEROVAN

poco después.

Bimotor de madera y contrachapado,
impulsado por 2 “Cirrus Major” de 155 HP,
apto para 9 plazas y una velocidad comer-
cial de 180 km/h con un radio de accion
practico de 900 km. La CANA encargd a la
Miles cuatro, pero hemos constatado que
sélo volaron tres de forma continua y lle-
vaba sodlo B pasajeros con piloto y radiotele-
grafista. R A E

Al deshacerse CANA, Kindelan le presté
a Llaca uno de los Aerovan para hacer un
{rabajo de fotografia y se estrellé con él en
Santander, muriendo en el accidente ade-
mas del piloto, su esposa y el mecanico
que volaba siempre con Ultano —Donato
- Mufioz—. Rodolfo Bay, que se quedd con
los otros Aerovan se desprendi6 de ellos




Miles M-57, Aeronavan MK IV, construido en
octubre de 1946. nium. de serie 6393. Fue el
G-AILD adquirido por CANA (Compania Auxi
liar de Navegacion Aérea) en noviembre de 194 7.
Enelano 1950 aparece como propietario el Aero
Club de Lérida y en 1953 Aerotécnica S.A. de
Madrid. Causé baja en el registro de aeronaves
entre los anos 1956-57.

Tenia una palanca con dos cuernos y al lado del asiento del piloto, otro
para el radio. Llevabamos pasajeros operando Madrid, Barcelona, Sevilla,
Malaga. Solia haber uno destacado con una tripulacion en Malaga para hacer
Melilla y otro operando también con mucha frecuencia entre Barcelona,
Palma y Valencia”.

Se operaba como si fuera una linea regular, aunque era pasaje charter y
los aviones iban llenos casi siempre. El avién subia muy mal cuando iba car-
gado, que era muy a menudo, y no podia volar IMC, ya que no llevaba cale-
faccion de carburador para los motores —ni instrumentos adecuados para
volar IMC—.

Una averia tipica de los Aerovan era que se rompian y se les iban las can-
toneras metéalicas de las hélices, quizas por estar pasadas de fecha. Los rema-
ches de las cantoneras se revisaban vuelo por vuelo. Estando Romero como
Jefe de Pilotos, en una época, tuvo que hacerse frente a este problema.

Los Siebel eran otra cosa. Aviones bastante buenos con paso de hélice
variable automatico, radio y capaces para meterse en nubes. Los dos motores
BMW con los cilindros en V invertida eran buenos, pero no habia respuestos,
y los cilindros se rompian por la cabeza. Con ellos hacian toda clase de
lineas, iban incluso a Ginebra, y de vez en cuando a Canarias llevando a
comisiones importantes.

Romero estuvo en CANA hasta enero de 1949 en que se fue a IBERIA. En
esos dos anos volo todos los aviones que tenia la compania.

Los Siebel: su mala fortuna

UAN Ramirez fue desde el comienzo el jefe de pilotos o en terminos

empleados por el propio Gerente, el Jefe de la Seccion de Vuelos, una

de las tres en las cuales se dividia la compafia junto a las de Trafico y
Explotacion. Una organizacion simple, muy dinamica y plenamente adecuada
a las necesidades de la compania. Nadie entre sus protagonistas habla de
graves problemas de administracion o falta de pasaje, luego es evidente que
con una organizacion elemental y muy flexible aquello funcionaba. Al hablar
de la Seccion de Vuelos, Kindelan explica que: “El trabajo de las tripulaciones,
en vez de ser rutinario y especializado como ocurre en las lineas regulares...
tiene una amplitud que abarca la zona total de operaciones...”.

El jefe de operaciones era un piloto de transporte con bastante experien-
cia y provenia de |IBERIA donde habia sufrido un accidente con un Junkers 52
en Barcelona.

Ignacio Ugarte del Rio se fue a la CANA con Ramirez desde el Grupo de
Estado Mayor de Getafe que por aquella época volaba con los Junkers 52. El
Grupo volo durante los anos 40 al 43 con el entonces coronel Eduardo Gonza-
lez Gallarza como jefe.

En agosto de 1946, Urgarte ascendio a brigada y en enero de 1947, se
incorpord con el entonces teniente Ramirez desde el Grupo a CANA. Desde el
comienzo volé siempre el Siebel 204 con Ramirez, y estaba con él cuando
tuvieron el accidente en Reus. El primer Siebel que volo fue el EC-ACM, que
era el que se habia adquirido a la Embajada Alemana, y los dos primeros pilo-
tos que tuvo la compania fueron el citado Ramirez y Augusto Puga.
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i El dia 18 de junio_de 1948, Ramirez con su mecéanico habitual Ugarte
g} ctuaban un vuelo tipico df‘BarceIOna a Madrid can pasaje, Ayla altura de
ﬁﬁ fiiz se les avanéwmmomr Velarde estab‘le&ew@ eria .
\rgmcnén de vaporés. dergasolina. al sobrecalentarse tdna bom _ o[
‘trasvase,“defecto relativamente > el mo! o
abanderado se volvieron a Reus. Cuand estaban en corta | final,,c”on todo Iistofk ;
para tomar tierra, les dicen por radio que ‘no pueden tomar tierra "porqne
acaba de capotar un, Messerschmttt 109, y Ramirez tiene que mfgntqr ) gl
motor y al aire muy cargado y con un solo motor. Consiguieron salvar mila-
grosamente una linea de alta tensién y unos metros mas alla se metieron en
un campo de avellanos. Hubo mucha suerte y no le pasé nada a nadie. Al
poco tiempo Ramirez se marchd a Venezuela, donde ha volado ftrabai%do
muchos anos, volviendo posterlormente a Madrid, donde sigue viviendo. e s
Ugarte fue sin duda un pionero tanto de la CANA como de otros proyec- ¢
tos de la industria aeronautica espafiola. Acompafé a Kindelan & jnﬁlatprr&"_ :
cuando visitaron la. Miles Aircraft el afo. 1946 y fue da los prim%%os&‘eﬁ
t ndm.

echarle un vistazo a los Messenger, Aérmn y’Gemimg& ier ’
1 de CANA, documento realmente curioso y taplco del&épggaw\gﬁm' ]
. hasta el final cuando se trajeron I'os,l.dﬂeitar ¢ :
; El otro Siebel 204, se habid adquirido de una- formg, : ha-
dado lugar a unsin mmer%ye&mnas Segun Kindelan, tuwem nottcﬂas.:m o g
que la existencia de otro Siebel idéntico al que ya tenian. A través del piloto™ * ; SR
que lo volaba llamado Parmentier, entraron en contacto con el Palacio de ARS Ry o e, -y
Holanda. El avion pertenecia al Principe Bernardo, estaba en buengs condi- =~ AL SUL T S R b
ciones y segun un chascarrillo sin mas valor que el anecdoético,

Uno de los Siébel i 2o4de)a Compaxﬂa* L
Auxiliar de Navegacion Aérea fotogmﬁada o g
en Son Bonet' {Mauarca) el 3 de enero. de :

astado a la mafiana siguiente después de ponerlo en marcha para iniciar el
vuelo hacia Espafia, en la cabecera de pista se les revento un cilindro.
Alberto Azqueta ha sido durante afios Comandante de IBERIA y se ha
retirado hace poco tiempo. En el afio 1946 lo llamé Juan Ramirez, Jefe de
a_lotos de CANA para formar parte de la compariia.

: AIbertnAzqnem

UN él, !o mejor de la empresa en ese momento eran los Siebel, pero
‘ﬁtaban muy “cascadqs" _

a 23 de julio de 1 948 haciendo un vuelo Sevilla-Madrid en un dia de

2lor, se nos incendié un motor, y a duras penas pude evitar que nos

estreuaramo a ba _tante bajos, ___contra un pico muy af:lado de la zona. Con-

seguimos lleg”

salvo, pero el a
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llamaba Infantes, y habia estado como sargento mecanico en Zaragoza. No le
SIEBEL 204 A paso nada a nadie, pero el avion se destruyo totalmente. Los Siebel estaban
muy viejos." [gs U
i Aigunog ..gl;an{ g m'ra h ‘gﬁma ggrte recqejda ue a
- .mediados def'%%% ) 48, Tos"11a ﬁ L U?'genglii desde Palma para traslgdar a
. un suizo que padecia. dlsentena,, mmedlatamente a su pais. Salieron de Palma
’ N rrietidos en una formacién de tormentas tremenda sobre el Golfo de Lyon,
I WO» QANA‘ ~un rayo los dejo. sin radiocompas ni radio. Volaron durante el tiempo calcu-
5 A mmwm db‘uluw llegaron a volar |  lado a estima, entre nubes y cuando penetraron consiguieron 5|tu== sey Hegar
‘| poco més de un afio, tropezando durlnfﬂ é'Gmebra con la brijula como Gnico instrumentors « v oo : .,
N Lo :::;‘o':"f con muchos problemas de ‘Tenianun vuelo casi a diario de Madrid a Barcelona y lo hacian casi con
RS, Cie p,jm;,g.dq":,m“m of Ec_m,‘ con’| # cuaiquuar tiempo. Al menos una vez por semana se hacia también Barcelona-
‘el cual se realizé el primer vuelo de la . Ginebra con un Siebel. A veces IBERIA no salia a hacer lachlona y los de
| compafiia que'habm-girhmﬂlqu 'Ia CANA desafiaban el infame tiempo de la ruta con unaaudama no exenta de
| Embajada A ll‘ Espafia dur ~ cierta chuleria: Ignacio Ugarte recuerda una de esas ocasiones en las que
8l volado muy ame- | . : pamirez y él, llevaron a un alto dlrrgente le las. Lineas Flllpmas —um tal sefior
u.‘ 7 Soﬁamm— a Barcelona, en un dia en el cual IBERIA no-volé la ruta. Volando
o hﬁ'ir Heli Garcia Lopez, que dgspues fue radionavegante de IBERIA d urante
|+ muchos afios, haciendo el mejor uso que: podfgn del Sistema Consol aleman y.

o

del.Radio Compés cﬁneent#an .nav gar caﬁ gra soltuu_fa _para aquella época ity

| HP y tenia una aufonomia préxlma .
Moo kilémetros con una velocidad de cru-
~cero efectiva de 850 kmjh T

ke ‘“AUSTEH

WQ@ dos pnsa]eros con un motor

£

i f’."

; e % *F i i | w = . s AT ‘8 B

-una peSeta por kilémetro, cuando en: IBERIA “esta &msmndo 80
i o et e e céntimos. La sede de la compafiia estaba en la Plaza de las Cortes nim. |

: A R S ] - 2 de Madrid en un local de entresuelo y alh se vend:an brlletes y se adminis- :
Pl AT e o T et S SR | la companla : i By oo .

s R e “,: AT R U N ¢ pasaje de Madnd a Barcelona costaba 500 pés*et asl como..’

laba en CANA?, las respuestas

G f gue en una temporada tenian que hacer plazas aleja-

4 et e eas muchos kllometros Iban ellos solos o Unicamente con uno o dos de la
Qo et o T ol ahe S0 e R ; ~ cuadrilla, y el resto los seguia en coche por carretera.

o s i R Seims =t TESTD Volabanlos ejecutivos de compafiias, como los de hoy dia pero en grupos

o S b B mucho menos NUMerosos.
T AL S 0 &S i . \Volaban arquitectos importantes que visitaban sus obras en puntos dife-
gt ’ : el rentes de la geografia nacional.

Poph b - Se estuvieron haciendo rutas con los Lodestar de Barcelona a Madrid, a

: ~__ Palmay a Sevilla con cargas diferentes. En un Madrid-Barcelona tipico se

- tardaba 1 hora 25 minutos llevando 12 pasajeros y tres tripulantes, cuando en

esa época el DC-3 de IBERIA tardaba 1 hora 35-40 minutos en el mismo
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Ignacio Ugarte

tanto en vuelo como en tierra. Nada mas entrar en CANA, recuerdo

el viejo hangar de Barajas donde haciamos las revisiones a nuestros
propios aviones. Y en Alcala de Henares hicimos la revision a un Lodestar,
con los cuales llegamos a volar casi 150 horas en vuelos de entrenamiento
durante el afio 49",

“Un mecanico cobraba unas 3.000 pesetas y algun porcentaje que no
recuerdo sobre los kilometros volados. Esto era aproximadamente dos tercios
de lo que cobraban los pilotos. jEra muchisimo dinero! Nos pasabamos el dia
volando y liados con el trabajo, pero gandbamos un sueldo fenomenal para la
época’,

’ x ~

71 l OS mecanicos de vuelo, lo éramos a la vieja usanza, trabajabamos

~ ” '
Nombe ... TONACTO . . .. .

LGm. i n ot ST 2% .

Apeilides UGARLE TTL RIQ
Departamento ... VUELOS.

Especialidad A BQANTTCO . O
Categoria MECEN1CO de Vuelo
N\ a1 Dicibre.194e

Madrid, j Ener

———

J

de 184,

e O o

l‘* Et-Secre :n‘o.

lj -—.- : / /LQW 3’
| [/ L P

HUELLAS DACTILARES

Pulgar Indice Medis

El \C‘unao}c'm Dslegado, /

!

Miembros de la Compania CANA fotogra
fiados el dia 3 de enero de 1948 en el
Aeropuerto de Son Bonet, Palia de Mallor
cd, delante de su Siebel 204.

De izquierda a derecha el Radio Heli Gar-
cia Lopez, el Padre Francisco. Capellin del
Aerodromo, los primeros pilotos de CANA,
Juan Ramirez y Augusto Inga, y el meca
nico de vuelo Ignacio Ugarte. La foto se
debio tomar en uno de los primeros vuelos

a Palma.

-

(OMPAHIA AUXILIR DE MAVEGACIOH AEREA

DIRECCION

G i-A. N

Carnet ndm. 1 de la Compania Cana, a nombre del Mecanico de vuelo Ignacio Ugarte del Rio.
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El piloto de AEROVAN César Serrano Alvarez.
delante de uno de los Aviones de CANA en
Tetudn en 1948.

LOCKHEED 18 Lo DESTAR

.- Avién bimotor metalico producido por la
casa Lockheed como producto final de una
serie de tipos que comenzé con el L-10
Electra continuando con el Super Electra y
el Bombardero Hudson. Era un avién con-
fortable y el transporte mas rapido de su
época con 400 km/h de velocidad de
crucero. :

Con una autonomia de unos 3.000 kil6-

 metros, tripulacion de dos o tres hombres y
capacidad para 17-21 pasajeros, maximo
26, se produjo durante la Il G.M. en unas
600 unidades, volaron por todo el mundo y
continuaron operando en la postguerra
durante muchos afos. ; _

La historia de los Lodestar en Espaiia es
segin Velarde “tan curiosa como poca afor-
tunada”. Once aviones que habian operado
en la compafiia BOAC fueron adquiridos
por Uitano Kindelan para CANA en 1948 y
traidos a Barajas. Por falta de documenta-
cion oficial, no se permiti6 a CANA operar
con los aviones. Se traspasaron al Ejército
del Aire que tuvo un par de accidentes con
ellos, dramaticos e inoportunos. Eso sumado
a la falta de repuestos hizo que los ocho res-
tantes fueran adquiridos primero por Ro-
dolfo Bay, y revendidos a una compaiia
americana. . .

Entre algunos de los tripulantes de los Aerovan existe la idea de que
aquel avion con aspecto de huevo volante, realmente anacrénico, habia sido
concebido en su primer proyecto, como un planeador de los que se utilizaban
para misiones similares a las realizadas durante el Desembarco de Norman-
dia, en los que un avién convencional tipo DC-3 6 Curtiss remolcaba a uno o
varios planeadores. El avion era realmente pobre en prestaciones, con veloci-
dad de crucero lenta, y poca potencia. No tenia WC a bordo, con lo cual en
un vuelo como Madrid-Barcelona, que era de casi 3 horas, la gente lo pasaba
fatal o no tenian mas remedio que... humedecerse.

Uno de los pilotos que mas volo los Aerovan fue César Serrano. Estaba
como Instructor de Vuelo en la Escuela que funcionaba en el antiguo campo
de Las Bardocas al lado de Badajoz, siendo Jefe de la misma en ese momento
el comandante Ferrandiz. Habia volado muy diferentes tipos de aviones en la
postguerra, como los Messer y el Chirri, siendo componente del ultimo curso
de caza que se hizo en Reus a finales del 1940. Tenia el curso de VSV reali-
zado en Salamanca en 1942 y el titulo de Piloto de transporte efectuado
volando 200 horas en DC-3 en IBERIA como Segundo Piloto. En abril de 1948
se incorpord a CANA dejando su puesto como instructor siendo teniente de
complemento. En poco tiempo lo soltaron en Aerovan y lo mandaron a Tetuan
donde se operaba con dos aviones y dos tripulaciones. Diariamente hacian
una rotacion Tetuan-Melilla-Malaga-Granada-Malaga-Tetuan y el otro avion
hacia la ruta al contrario. Se pasaban un mes viviendo en Tetuan.

César Serrano

metros hora. Tardabamos en un Madrid-Sevilla 2 horas 40 minutos,
volando un piloto y un radio como tripulacion. Tenia una autono-
mia de unas 4 a 5 horas. No tenia antihielo de ninguna clase”.

“A finales del 48 o principio del 49 en pleno invierno haciendo un vuelo
de Madrid a Santiago, con un frente muy activo y bastante viento cruzado, me
perdi y continué volando por encima de nubes. Al cabo de cierto tiempo no
tenia mas remedio que bajar a traves de las nubes, y tuve mucha suerte, apa-
reci encima del mar y proximo a la costa.

De pronto aparecié un Aeropuerto con una pista orientada Norte-Sur. Era
Oporto, habia volado 3 horas desde Madrid. Repostamos y seguimos a
Santiago.”

El resto de los vuelos eran en plan de aero-taxis, volando tanto el Aero-
van como el Gemini o el Messenger.

(71 E L Aerovan volaba a una velocidad de 90 millas/hora, unos 150 kilo-

La apasionante historia de los Lodestar

hablan de forma apasionada de aquel asunto con ribetes de

aventura en el desierto y final recambolesco. Naturalmente el relato
mas completo y sorprendente es el del propio Ultano Kindelan, aunque otros
aportan detalles curiosos.

TODOS los pilotos que participaron en la “Operacion Lodestar"

Ultano Kindeldn

(911 ENIA un amigo en la oficina que habian establecido los
aliados en Paris para liquidar el material de guerra. A través
de él supe que el War Surpluss tenia entre otras muchas cosas

once aviones Lockheed Lodestar estacionados en uno de los aerodromos que
rodean a El Cairo, Shubra, donde se apilaba gran cantidad de material. Era
una base de mantenimiento inglesa para Oriente Medio. Habia una oferta para
comprarlos en las tipicas condiciones de segunda mano, “were they are, and
as they are”, tal como estan y donde estan.

En pleno verano de 1948 me fui a ver los aviones. Como dependian de la
Oficina del War Surpluss (WSO) tuve que pedir permiso a la Embajada Ameri-
cana y a la Inglesa en El Cairo. Finalmente pude llegar a Shubra y entrevis-
tarme con el Jefe de la Base, un oficial de la RAF.

Los aviones estaban buenos, eran un auténtico bombon. Al final de la
guerra mundial habian sido cedidos a BOAC, —la compariia internacional de
las tres que se repartian la aviacion comercial inglesa— y durante muchos
anos habian operado uniendo el Cairo con Bombay, Malta y Norte de Africa,
pero tenian muy pocas horas, y estaban en un estado excelente. Volvi al poco
tiempo a Shubra 109, con un grupo de mecénicos contratados a TWA para
poner los aviones a punto.”
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Humor. Del semanario “Gutiérrez”, en su nimero de Aviacién. 26 de noviembre de 1927.




