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La ultima leccion
o de |
Indalecio Rego

- CARLOS PEREZ SAN EMETERIO

cio Rego la media hora que separa

en coche su casa de la calle Clara
del Rey y la Revista de Aerondutica.
Entre comentarios generales sobre
cualquier cosa, y sobre el tiempo que
habia pasado desde la tltima vez que
nos vimos, iba poco a poco ddndome
cuenta de que la entrevista que atin no
habia empezado seria la mas dificil de
mi vida. La iniciativa no habia partido
de la Revista, sino del propio interesa-
do; queria vernos, hablar con nosotros,
contarnos todo lo que antes no contd,
dar rienda suelta a su memoria. Le co-
menté que, teniendo en cuenta que se
jubilé en septiembre de 1979, habia es-
perado mucho tiempo para ponerse en
contacto con "Aeroplano”. Atin no ha-
bia podido decirle que nos hubiera en-
cantado tenerle antes en nuestra redac-
cioén, cuando me contesté: he querido
Veros porque voy a morir pronto: los
mads pesimistas dicen que en cuatro
meses, los mds optimistas que en un
ano, pero advirtiéndome que el proceso
degenerativo que padezco me dejard
ciego en unos ocho meses.

Me quedé entrecortado, con la mente
en blanco. Bajdbamos los tres peldanos
de la Redaccion. No quiso que le co-
giera su enorme y pesada maleta, en la
que llevaba toda su vida y su curricu-
lum fotocopiado. Usaba bastdn, pero su
porte era todavia digno y erecto, aun-
que en cualquier forma distara de ser
aquel Indalecio Rego que habiamos co-
nocido afios atrds, Comandante de
Jumbo, Profesor de la Universidad y
luego Premio Edward Warner. Ahora
me encontraba ante un hombre ilustre
en su ocaso fisico y cuya agudeza inte-
lectual le hacia asimilar y aceptar un fi-
nal préximo.

Y lo mds importante, y lo mds dra-
madtico: nos habia elegido a nosotros
para la que, ya sin duda, iba a ser su ul-
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ACABABA de recorrer con Indale-

tima entrevista, su ultima leccién ma-
gistral. Ello, a la fuerza, me recuperd.

ENTRE EN COMBATE EN LA BA-
TALLA DEL EBRO, VOLANDO UN
JU-52

— Bueno, Indalecio, vamos a partir
del axioma de que en este mundo se
esta hasta que Dios quiere, y no has-
ta que digan cuatro matasanos; asi
que ahora vamos a hablar de aviones
y de ti; ;no te importa que ponga la
grabadora?

— No, qué va, pero hablemos de avio-
nes, de navegacion aérea, de seguridad
en vuelo: de mi, no, yo soy una persona
insignificante que no tiene interés...

— De todas maneras, aqui tengo tus
datos y corrigeme si me equivoco:
naces en Gijon el 11 de marzo de
1919. Tu padre es Inspector de Ha-
cienda. Estudias el Bachillerato en
Bilbao mostrando desde primera ho-
ra una gran ilusion por la carrera de
Derecho, que comienzas en Santiago
de Compostela y luego la guerra la
interrumpe.

— Si, todo es verdad; yo me fui a la
guerra justo a tiempo de participar en la
Batalla de Brunete. Estaba en la 5a Bri-
gada de Navarra, pero ocurrié que a mi
madre le daba terror verme de Alférez
Provisional de Infanteria, pues morian
casi todos; y como mi familia tenia una
gran amistad con Kindelan, pues pare-
ce que intercedieron para lograr mi tras-
lado a la Aviacion. El resultado fue que
a las pocas semanas estaba en ltalia
para aprender a volar.

- ¢A qué base vas?

— A la de Foggia. Alli volaban el Ca-
proni Ca-164, un precioso biplano de
escuela parecido a la Blicker, y también
los Fiat CR-32 y su version biplaza. Por
cierto que uno de nuestros profesores




era el mitico Francesco Agello, que po-
cos anos antes habia batido el récord
mundial de velocidad volando el hidro
MC-72 a mas de setecientos kildmetros
por hora.

—~ Seria un piloto de excepcion,
claro.

— Era profesor de acrobacia, y la ver-
dad es que como piloto era inigualable;
como profesor, por el contrario, ya re-
sultaba otra cosa: era indisciplinado, in-
cluso temerario, siempre estaba arres-
tado por dar pasadas. Y la disciplina es
fundamental, y maxime para un profe-
sor; de lo contrario, se cometeran erro-
res como el que a mi, alli en Foggia, es-
tuvo a punto de costarme la vida.

— . Te estrellaste?

— Si, con el Caproni de escuela. Me
guedé sin mando... al menos yo lo crei
asi... entré en barrena... una vuelta,
otra, otra... aquello era ya incontrolable,
y antes de que pudiera darme cuenta,
habia clavado el morro en el suelo con
una violencia terrible; tanto que envia-
ron a "recogerme" a una camioneta,
pues suponian que estaba tan destro-
zado que una ambulancia era inutil. Y lo
peor es que estoy seguro que todo ocu-
rrid por un fallo mio, por un error de pi-
lotaje. Aun hoy sigo creyéndolo.

... La disciplina es
fundamental y maxime
para un profesor.

Con un kilémetro
de visibilidad las
aproximaciones ZZ
no eran peligrosas.

- ¢ Cudndo vuelves a Espana?

— Pues inmediatamente. Sabia ya vo-
lar, y entonces me enviaron a Jerez a
continuar mi formacion. Estuve alli poco
tiempo, pues en seguida tomé contacto
con el Junkers y pasé al Frente, volan-
do en la Escuadra de Gallarza. Me co-
gid toda la Batalla del Ebro, operando
desde el Alfamen.

— . Pasaste miedo en los encuen-
tros con la caza adversaria?

— Muchisimo; llegué a agotar mi cupo
de miedo. Y ello a pesar de que la caza
republicana estaba ya debilitada, y sélo
tuvimos un par de escaramuzas con los
Ratas. Nuestra proteccion era muy efi-
caz, tanto la cercana con los Fiat CR-32
como la lejana con los Messereschmitt
Bf-109.

— Terminada la guerra, pasas como
profesor a Salamanca.

— Si; me fui con Garcia Conde, Martin
Olmedo y Cruzate. Mi idea habia sido
dedicarme por entero al Derecho, pero
el general Gonzélez Gallarza me animo
mucho; me dijo, mira Indalecio, tu te
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El general Esteban Infantes, Jefe de la Division
Azul en aquella época, que volo frecuentemente
con Rego.

vas a Salamanca, contindas tu carrera
en aquella Universidad, pero, a la vez,
puedes seguir volando y ganandote
unas pesetillas. El resultado es que hice
caso y me fui. Reencontré a mis viejos
conocidos los Junkers y aprendi a ha-
cer las aproximaciones aquellas perfo-
rando nubes, los célebres Z-Z.

— ¢Eran peligrosos los Z-Z?

— Con un kilémetro de visibilidad, no;
porgue ademas, nuestro personal de
tierra, el que nos guiaba a ciegas hasta
la pista, era excelente. Pero tampoco te
creas que mi estancia en Salamanca
fue larga, pues como sabes me marché
pronto a Rusia acompanando a las Es-
cuadrillas Azules. Antes de que pudiera
darme cuenta, ya estaba en Seschts-
chinskaja.

COMO VOLABA TAN BAJO,
SIEMPRE ME AMETRALLABAN
LOS PARTISANOS

— ¢ Que entusiasmo te llevo alli?

— Entusiasmo ninguno, porque esa
guerra no era la mia, y yo no era ningun
"entrometido”; lo unico que me movio
fue mi conviccién de ser un militar pro-
fesional que debia seguir a sus jefes.

- ¢ Qué misiones te asignaban?

— Bueno, yo no era un piloto de caza,
sino de Junkers, y mi primera mision
fue ya el propio viaje de ida. Me dijeron
que tenia que irme a Berlin con un Ju-
52 "especial" que acababan de sacar
de la flota de Iberia y que contaba con
hélices tripalas de paso variable. cuan-
do se me ocurrié pedir un mapa me to-
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El Junkers JU-52, segiin Rego el mejor avion que habia volado.

maron poco menos que por loco: j4un
mapa... ?! j¢pero usted necesita mapas
para llegar a Berlin...! jsusted...?! Yo no
entendia nada; luego me anunciaron
gue me acompanarian Julio Salvador y
un grupo de pilotos a quienes debia de-
jar en el aerédromo parisino de Villa-
coublay, desde donde traerian a Espa-
na quince Me-109F cedidos por la Luft-
waffe. Esto sucedia el 13 de marzo de
1943. Salimos de Barajas, hicimos es-
cala en Burdeos, y luego, finalmente,

Me llevé muy mal con
los nazis, era una gente
insoportable; en cambio
tengo buenos recuerdos

de las "panyencas’,
aquellas camareras
rusas.

aterrizamos en Paris. Desde alli conti-
nué después viaje hasta Berlin llevando
a Arrechea de copiloto.

— ¢ Y en Rusia, cual era tu cometi-
do?

Volar los Ju-52 de la Luftwaffe llevan-
do enfermos, correo y documentos des-
de Seschtschinskaja hasta Berlin. A ve-
ces, subiamos también a alguin soldado
al que habia que llevar por cualquier
asunto familiar de suma gravedad, pero
era la excepcion... jah! y no olvides que
fui también el piloto personal del gene-
ral Esteban Infantes.

- ¢ Tuviste encuentros con la caza
rusa?

— No; con quien los tenia era con los
partisanos, que me acribillaban el trimo-
tor. Yo tenia una ruta casi fija, que era
la mas tranquila, bordeando el frente
por el norte de Kiev; y cuando volvia de
regreso, lo hacia pasando por Konings-
berg. Lo que pasaba es que, al volar
tan bajo, a unos diez o doce metros,
siempre era ametrallado por las armas
ligeras de los partisanos. Me acuerdo
de un dia que llevaba de pasajero al ge-
neral Esteban Infantes y un proyectil se
incrustd en la cuaderna que hacia de
mampara sobre la que el general lleva-
ba apoyada la cabeza. Menudo mal ra-
to; pero la robustez de aquella cuader-
na le salvo la vida; sin duda...

- ¢ Te entendias bien con los ale-
manes?

— Con los alemanes, si; con los nazis,
no. Me llevé muy mal con ellos, era una
gente insoportable; en cambio de quie-
nes tengo buenos recuerdos es las pan-
yenkas, aquellas camareras rusas que,
junto a sus familias, estaban en
Seschtschinskaja al servicio de los ale-
manes. Una de ellas, en particular, hizo
muy buena amistad conmigo, hablaba
bastante espanol, era universitaria y le
gustaba mucho la filosofia y la musica
clasica.

— ¢ Te llegaste a enamorar de ella?

— Era adorable, pero ten en cuenta
que aquellas rusas estaban muy vigila-
das y en cualquier momento podia caer
una represalia sobre sus familias. De
quien, por el contrario, si que estuve



Indalecio Rego en Rusia.

cerca de enamorarme fue de Rosita
Cassié, a quien veia siempre que vola-
ba a Berlin. Rosita era belga, hija de los
dugues de Cassié, gue habian quedado
en Bruselas retenidos por las tropas de
ocupacion. Era una mujer que me gus-
taba tanto, que tardé mucho en darme
cuenta de que estaba puesta por los
servicios de informacion alemanes para
vigilar a los pilotos espaioles que vola-
bamos a Berlin. Y un dia, antes de que
yo pudiera sincerarme con ella, se ade-
lantd y me dijo: Inda, ti nunca digas de-
lante de mi algo que no puedas decir

T

cuando hables con los alemanes; yo
tengo que informarles de todo cuanto
haceis los esparioles; tengo que hacer-
lo, no olvides que mis padres estan re-
tenidos, esta gente no dudaria en ven-
garse de ellos...

— Todo ésto sucedia en Berlin.

— iClaro...! Yo pasaba alli dos o tres
dias por semana; tenia que soportar los
bombardeos de los Aliados; tenia que
subir a la azotea junto con otros pilotos
espanoles, a echar tierra sobre las pe-
quenas bombas incendiarias de 12 Kg.
que nos caian cada noche. Menos mal

Con el capitdn Agustin Ortiz Lama gue formé parte de su tripulacion

El Ju-88 fue uno de los muchos aviones en que se solté Indalecio Rego.

gue nunca nos lanzaron las "rompe-
manzanas".

— ¢ Y a Espana, cuando vuelves?

— Bueno, volvi una vez, no recuerdo
la fecha, y el Ministro, general Vigon,
nos recibié a un grupo de pilotos. En el
transcurso de la charla se dirigié a mi
para decirme, hombre Rego, me han di-
cho que es usted un tio culto, que es
abogado, y ... a mi me gustaria conocer
su opinién sobre la guerra, y las posibili-
dades de victoria de las fuerzas alema-
nas... Cuando le contesté que a mi mo-
do de ver Hitler tenia la guerra perdida
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Tripulacion del DC-4 que realizé el primer vuelo regular a Argentina, a su llegada a Buenos Aires.

sin remedio, monto en colera. Habia so-
bre su mesa una foto, o un plano (no te
lo podria precisar) del caza a reaccion
Messerschmitt Me-262, y me lo puso
delante de mis narices; jparece mentira,
Rego! jmire este nuevo caza...! jhay
nuevas armas que llevaran a Alemania
a ganar la guerra...!

— Vigon no dudaba de que Hitler
ganaria la guerra...

— Aqui casi nadie lo dudaba.

— Te preguntaba cuando vuelves a
Espania definitivamente.

— Ah, pues... de los ultimos; por poco
tengo que volver por Suiza.

- Y vuelves a Salamanca.

— Si, a seguir volando los Junkers, co-
mo siempre; bueno, como siempre no,
porque con Garcia Conde, Martin Ol-
medo y Cruzate se organizo un curso
de navegantes, que yo aproveche cuan-
do poco después pase a lberia.

— Bueno, a eso iba: ;Cudndo pasas
a lberia?

— En 1946. Antes, estando en Sala-
manca ya habia tenido algun contacto
con nuestra comparnia aérea, habiamos
preparado cursos, segun me acuerdo.
Pero te concreto: si me voy a lberia es
por un cabreo, veras: yo era profesor y
uno de mis cometidos era dar la aptitud
docente a pilotos aventajados que aspi-
raban a convertirse también en profeso-
res. Entonces, desde arriba, se me or-
dend que no diera la aptitud a un piloto
de caza que acababa de volver de Ru-
sia, donde habia conseguido varios de-
rribos. cuando pregunté por qué debia
dejar fuera a este hombre que tenia una
aptitud total para el vuelo, se me con-
testé que era "dificil como subordina-
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do"; y claro, me entrd la risa...

- ¢ Y te enfrentaste?

— Pues claro; yo me habia estudiado
a fondo las Ordenanzas Militares como
abogado que ya era, y vi que las Orde-
nanzas estaban por encima de todo, in-
cluso de la arbitrariedad; pensé que si
yo aceptaba aquello me descalificaba
ante mi mismo para siempre; asi que le
di la aptitud y aguel piloto entro de pro-
fesor, de lo que nunca me arrepenti,
pues alcanzo elevados cargos en |beria
y en su momento fue el artifice de la re-
activacion de Aviaco.

- ¢ Y nadie trato de disuadirte?

— Si; lo intenté Gonzalez Gallarza, tan
extraordinaria persona... hace pocos
anos me encontré con su hijo y al salu-
darle le dije, mira, no sé si tu padre se
acordara de mi todavia, pero dile que le
tengo un profundo carifio; y a los pocos
dias... jves...? su padre me envio esta
deliciosa tarjeta que conservo.

LLEGAMOS A AMERICA EN 1946
CON LOS MAPAS DE BARBERAN

- ¢ Y qué te dan en Iberia para vo-
lar?

— Pues el Junkers, el DC-3, y en se-
guida el DC-4. Precisamente yo formé
parte como navegante de la primera tri-
pulacién que volo a Buenos Aires,
aquella formada por tres comandantes:
Ansaldo, Pombo y Martinez-Gallardo.

— Pero, ;a que vuelo te refieres, al
primero de todos, al del 22 de sep-
tiembre de 19467

— Si, si... ese... (se rie picaramente)
con esas anécdotas tan divertidas. No

llevabamos pasajeros, pero
si, en cambio, al Presidente
y al Director Gerente de la
companfia, a una comision
del Ministerio de Comercio,
y al Director General de
Aviacion Civil, un sefior que
decia ser muy importante...
y se comprobo al aterrizar
en escala técnica en Natal,
donde por poco nos meten
en la carcel a todos.

—jEn la carcel...!

— No, bueno, en "la carcel
de papel"; ten en cuenta
que aquello era una base
militar, y que nos habiamos
presentado indocumenta-
dos, sin papeles...

Los militares, muy correc-
tos, nos retuvieron y nos
dieron de comer en bande-
jas. Entonces, el Director
General de Aviacion Civil
me dio dos palmadas en el
hombro y me dijo: no se
preocupe usted, que ésto lo
arreglo yo.

- ¢Y qué paso?

— Que le dieron a él tam-
bién una bandeja con comi-
da. A mi me entr¢ risa y vino
a llamarme la atencion: usted de qué se
rie, Rego... ;quién, yo...? de nada, val-
game Dios,... Pero bueno, aquello era
demencial, y lo que en el fondo pasaba
era que los brasilenos se habian dado
cuenta de que éramos unos pobres,
gue por no llevar no llevabamos ni ma-
pas homologados; los unicos que habia
en nuestro DC-4 eran los que habiamos




hecho nosotros mismos en Cartografia,
siguiendo las perspectivas técnicas de
Barberan; o, para entendernos, copian-
dole a Barberan absolutamente todo.
Por cierto, me gustaria saber donde es-
ta ese mapa, que cometi la tonteria de
no quedarme con él: lo hubiera guarda-
do como oro en pafo... jestara en el
Museo de Cuatro Vientos? bueno, si es-
ta ahi, bien, pero... es que no he vuelto
a verlo desde hace tanto tiempo...

AZCARRAGA ERA UN TECNICO
MARAVILLOSO

— ¢Cual era en aquella época tu
contacto con Azcdrraga?

— Lo conoci hacia 1944, cuando él es-
taba a cargo del negociado de Protec-
cion de Vuelos. Era un técnico maravi-
lloso que habia trabajado con Edward
Warner en la elaboracion del Convenio
de Chicago, y aunque era ingeniero de
caminos estaba perfectamente capaci-
tado para discutir temas legales. -

— Y os haceis amigos...

— jQué va, todo lo contrario! nos cai-
mos tan mal que casi te diria que llega-

mos a despreciarnos mutuamente. El
dijo de mi que era un pedante que sdlo
creia en el vuelo, y yo respondia que
estaba hasta las narices de los intelec-
tuales absolutos. Fijate hasta donde lle-
go la cosa, que un dia en que volaba yo
al aeropuerto de Santiago de Compos-
tela y sabia que €l andaba alli de ins-
peccion, llameé desde el avién a la torre

Los DC-3 y DC-4 fueron
tan maravillosos porque
habian tenido
previamente una larga
experiencia aeronautica
militar.

y pregunté: oiga, eso que tengo abajo...
¢,€s un aeropuerto, o... la caricatura de
un aeropuerto? Azcarraga monté en c6-
lera, y su primer impulso fue una san-
cion. Después, yo argumenté con ironia
que desde ningun cédigo se puede
prohibir a un piloto "que perfeccione su
identificaciéon con una pregunta bienin-
tencionada"...

— ¢ Y cudnto tiempo os estuvisteis
despachando con dardos envenena-
dos?

— Uy... jafos...! mas o menos hasta...
comienzos de los ochenta, en que am-
bos nos encontramos ya jubilados. La
verdad es que desde tiempo atras nos
habiamos ido "aproximando" a traves
de OACI, y una vez me llamo y me dijo:
Indalecio, yo digo de usted que es un

En los afios cuarenta y cincuenta la mayor parte de los servicios de Iberia se hacian en DC-3.

permanente cursi, usted dice de mi que
soy cursi solo siete veces por semana;
debiamos de unirnos razonablemente y
dejar de tirarnos los trastos a la cabe-
za... Ahi empezaron las cosas a cam-
biar hasta que en su momento encon-
tramos una total compenetracion, sobre
todo cuando en 1981 me hicieron
miembro del Instituto del Transporte.

Azcarraga sabia que yo estaba hacien-
do una labor diaria que era buena y
consistia en apoyarme en gente que tu-
viera mucha experiencia aeronautica
para luego llevar sus conocimientos al
plano juridico. Y entonces, nos unimos.
Como yo estaba retirado, hice bastan-
tes cosas que no hubiera podido hacer
estando en activo. Me nombraron presi-
dente de la comisién de formacién en el
Instituto del Transporte diciendome que
los catedraticos ya tenian mucho traba-
jo en la Universidad y que no aparecian
por alli, asi que tanto Azcarraga como
yo podiamos hacer muy buena labor. Y
me convencieron; segui en el Instituto
hasta que desaparecio.

ATRAVESE EL ATLANTICO CON
TRES MOTORES

— Bueno, vamos a volver atras, si-
guiendo la secuencia de aviones que
has volado: en Iberia estan tanto en
DC-3 como en DC-4. Y luego en Su-
per Constellation, en el que tienes
problemas con los motores.

— Si, bueno, todos tuvimos problemas
de ese tipo; pero del Su-
per Constellation lo que
mas recuerdo fue un gra-
visimo error que cometi y
que quiero contarte aho-
ra, pues creo que soy va-
liente y no me importa
aceptar las cosas. Veras:
un dia estaba para salir
de Nueva York para Ma-
drid; me dirigia rodando
hacia la cabecera de pis-
ta. Todo habia sido pro-
bado, todo parecia per-
fecto, y en el dltimo mo-
mento, poco antes de
soltar frenos, una ultima
prueba hace patente una
averia relativamente loca-
lizable en uno de los mo-
tores. Entonces, pido per-
miso a la Torre para re-
gresar al parking. Al
pasajero, ya sabes, no le
gustan esas cosas, pero
qué le vas a hacer... Los
mecanicos pasaron dos
horas y media con el mo-
tor hasta que lo dejaron a
punto. Embarcamos de
nuevo a la gente; una
prueba, otra... nos vamos.
Sin embargo, al rodar ha-

cia la cabecera vuelve a re-
porducirse la averia en otro de los mo-
tores, y yo, como es ldgico, actto igual:
media vuelta y al parking. Y la gente, ya
te puedes imaginar, diciendo que el pi-
loto es el clasico "mierda" que sale sin
tomar medidas, lo cual no era cierto,
pero bueno...

— Y otras dos horas o tres de es-
pera...

13



Tras la entrega del Premio Edward, SM el Rey Don Juan Carlos le concedid una entrevista

— Si, pero la cosa no queda ahi: repe-
timos todo el procedimiento, probamos
una y otra vez, embarcamos al pasaje,
ya a punto de desesperarse... y al llegar
a cabecera de pista, hacemos la ultima
prueba y... mmmm, la cosa estaba... en
situacion dudosa. Yo, a pesar de todo
decidi despegar, y cuando llevaba ya
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No se puede dejar

un avion a alguien de
quien solo se sabe que
es un buen chico.

En una ocas

un rato de vuelo, estando a la
altura de la isla de Nantake,
entonces ya salio la averia, y
tuve que cortar motor. No tuve
el valor de regresar a Nueva
York. Ahi fallé; yo he fallado
en dos o tres ocasiones en mi
vida, y lo he hecho de forma
lamentable.

— ¢ Cortaste motor sobre el
mar?

— No, no, encima de la isla
de Nantake, donde empezaba
en realidad la travesia. Yo me
persigné y me dije: voy a atra-
vesar todo el Atlantico con
tres motores. Un comandante
de categorfia debia haber re-
gresado sin dudarlo, pero yo
fui cobarde; tuve miedo por lo
que pudieran pensar de mi y
de mi compania. Asi que, cru-
cé el charco, pero cuando lle-
gué a Barajas lo primero que
hice fué dar parte de mi mis-
mo: comuniqué que un co-
mandante habia hecho tal, tal
y tal, y que ello habia de ser
sancionado porque asi no se

podia seguir. Entonces me argumenta-
ron: hombre, Indalecio, no seas chivato,
como vas a hacer eso con un compane-
ro... a lo que, para sorpresa de todos
anadi: es que ese companero... Soy yo.

- ¢ Y como reaccionaron?

— Hubo quien dijo que mi actitud ha-
bia sido maravillosa, y hubo también




veso el Atldantico con un Super Constellation llevando parado uno de sus cuatro motores
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Rego, que se consideraba mds racional que habil como piloto, confesaba sus dificultades para soltarse
en DC-8, luego en Jumbo por su costumbre de planeo sobre motores

quien dijo que era un "gili". Lo de siem-
pre, vamos...

- ¢ Qué pérdida de velocidad tenia
el "Super" con un motor parado?

— Pues no me acuerdo, no sé si eran
cuarenta kilometros por hora o cincuen-
ta, pero eso era lo de menos; el proble-
ma es que te podia venir con mala

Las nuevas tecnologias
de navegacion aérea
llegaran a todos los

aviones, desde
el Boeing 747-400
hasta la avioneta.

suerte una segunda averia; y
entonces te quedabas con la
mitad de potencia... jy a ver! ya
no tenias sitio por donde colar-
te. Yo en aquel vuelo que te
cuento pase por encima de las
Azores... "por si acaso"; pasé
luego por encima de Lisboa...
"por si acaso". Tomé todas las
medidas razonables, pero no hi-
ce lo que hubiera sido lo mas
razonable: volverme.

- Y la gente, cuando miraba
por la ventanilla y veia una
hélice quieta...

— Ah, bueno, a la gente se la
engana con facilidad: le puedes
decir que estas esperando a
que se enfrie el motor y todas
esas mentiras horribles que se
han contado en los "Super";
ahora bien, yo creo que hubo
pasajeros que se dieron cuen-
ta...

— ¢Por qué fallaban tanto
aquellos motores?

— Bueno, el Wright Turbocom-
pound, como sabes, estaba
muy... "en el limite", y aeronau-
ticamente todo lo que esta en el
limite se halla mucho mas pro-
penso a la averia. El ideal en li-
neas aéreas es estar siempre
en el segundo escaldén mas que
en "vanguardia": ;por qué los
DC-3 y DC-4 fueron tan maravillosos?
pues porque habian tenido previamente
una larga experiencia aeronautica mili-
tar en la que acumularon miles y miles
de horas, de manera que cuando llega-
ron a las lineas aéreas ya estaban tan
"super a punto" que les podias sacar to-
do el jugo. El ejemplo contrario lo tienes
en el Havilland Comet, al que falté lo
que yo llamo "la experiencia militar".
Por eso nunca podremos agradecer lo
suficiente a los militares lo mucho que
han logrado en pro de la seguridad; y
no es porque yo sea militar, ;verdad?
tu me entiendes, pero es tal mi afecto a
esta institucion que cuando he tenido
que elegir donde voy a morir intelectual-
mente, decidi pedir permiso a este Jefe
del Estado Mayor para hacerlo en la Es-
cuela Superior del Aire, trabajando, ha-
ciendo cosas.

EL MEJOR AVION QUE HE VOLA-
DO ES EL JUNKERS, Y LUEGO
EL JUMBO

- ¢Como viviste el paso al reactor?

— Tuve problemas en ese transito,
porque no era tan buen piloto como mis
companeros. Yo estaba acostumbrado
a llevar el avion sobre los motores y no
sobre la velocidad, y ademas no era tan
habil como aquellos legendarios Davila,
Arango , y tantos otros. Yo tardé mucho
mas en hacerme con el DC-8, pero mis
tunicos tropiezos fueron consecuencia
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de limitaciones personales, porque soy
mucho mas racional que habil. Luego,
en cuanto consigo encontrar la relacion
causa-efecto, resuelvo el problema que
otros han logrado resolver a base de
habilidad.

— ¢ Que te parecio en suma el DC-8?

— Una maravilla, sobre todo el corto,
el Serie 50; el Super 63 era mucho mas
"duro" y ello se notaba mas que nada
en la toma de tierra, mas brusca. Ahora
ya, si me preguntas por mis preferen-
cias personales, el mejor avién que he
volado es el Junkers Ju-52; y luego, cla-
ro, el Jumbo. El 747 es la maravilla de
las maravillas; resulta dificil volarlo mal,
incluso -y perdona— "a mala leche". Si
alguna dificultad tuve al soltarme en el
Jumbo fue que, como en el DC-8, en mi
fuero interno no podia prescindir de la
hélice y planeaba el enorme avion so-
bre los motores en lugar de hacerlo so-
bre la velocidad. Pero bueno, no tardé
mucho en cogerle el aire a aquello. aun-
que, te insisto: yo no soy un hombre ha-
bil, soy "de codos".

HAY QUE TRANSFORMAR AL "PI-
LOTO AL MANDO" EN COMAN-
DANTE

— Bueno, pues ahora cuéntame un
poco del Estatuto Juridico del Co-
mandante.

— Ah... esa es mi obra; mi obra... y mi
fracaso absoluto. Soy el hombre que
mas ha fracasado: "mil seiscientos cin-
cuenta y tres" intentos, y los he perdido
todos: unos por cuatro a cero, otros por
dos a uno...

- ¢ Y por qué ha fracasado siempre
el proyecto de Estatuto?

— Pues porque hay gente a la que no
interesa que haya Estatuto; y a quien
primero no interesa es a las propias
companias aéreas. Veras, las compa-
fifas lo que quieren es tener a gente
docil, que solo obedezca, y a la que,
encima, cuando pase algo, se le pueda
recriminar y decirle, pero hombre... jno
le da verguenza...? No pueden querer
el Estatuto por la sencilla razon de que
en el se establece una relacién causa-
efecto entre lo que puede ser ordenado
y lo que es realizable.

— El comandante es la maxima au-
toridad en el avion; tiene incluso fa-
cultades gubernativas, ;no?

— Si; el comandante tiene tres carac-
teristicas basicas: primero, es un em-
pleado de la compafia, mas o menos
distinguido, con todo su derecho laboral
correspondiente a sus espaldas; segun-
do: es representante de la empresa, en
la medida en que ésta tenga que ser re-
presentada en el avion; y tercero: es
también representante del Estado de
abanderamiento, con lo cual goza de
unas caracteristicas de naturaleza juri-
dica solo parangonables a las del capi-
tan de un barco. Pero te hago una sal-
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Qracias a un trabajo
improbo, el derecho ae-
ronautico y el derecho
espacial se han escrito
en espanol y nosotros
estamos a la cabeza.

vedad; un avién no se puede parar en
el aire en tanto que un barco si que
puede hacerlo en el mar; un capitan to-
ca la sirena, detiene al barco y dice por
radio que se ha parado... y arma la de
San Quintin. Un comandante de aero-
nave, por contra, solo puede comunicar
que tiene un problema y que le queda
combustible para tres horas y veintiseis
minutos; y ha de tener claro que o arre-
gla el problema o se va al suelo en tres
horas y veintiseis minutos. Todo ello su-
pone una serie de condicionamientos
que yo he tratado de recoger en mi "De-
calogo del Comandante", que un dia te
ensefaré para que te rias. Por cierto,
en ese "Decalogo" hago una definicion
de comandante que el célebre jurista
Videla Escalada dijo que era la mejor
que habia leido.

— En ese estatuto, ;entraba tam-
bién la titulacion académica del co-
mandante?

La investigacién de
accidentes no tiene por
objeto buscar a un cul-

pable, sino evitar que
ciertas situaciones se
repitan.

— No, simplemente se decia que de-
bia tener el nivel adecuado, como pasa
en la marina mercante; no puedes en-
tregar un avién del precio de un Jumbo,
con cuatrocientos pasajeros, a un sefor
gue no tiene mas titulo que lo que en
realidad es un mero certificado de ido-
neidad.

— Creo recordar que reivindicaban
que el segundo piloto tuviera nivel
equivalente a licenciado, y el coman-
dante a doctor.

— Y es logico; te insisto en que no se
puede dejar un avion a alguien de quien
sélo se sabe que es "un buen chico".

— ¢La liberalizacion contribuira a
que se consiga un estatuto, o por el
contrario lo obstaculizara aun mas?

— No, no, la liberalizacion va a favor,
claro que si...

Todos comprendemos

que la seguridad esta

por encima del propio
derecho.

— Ahi discrepamos, Indalecio; yo
pienso que va en conira.

— No; la realidad es que todo el mun-
do esta ya convencido de que al piloto
al mando hay que transformarlo en co-
mandante. No te niego, tampoco, que
haya resistencias por parte de los Esta-
dos, que parecen decididos a retrasar
todo este proceso, y de poner todas las
dificultades posibles. pero la tendencia
es la que te digo: a favor.

— ¢Los pilotos de Iberia se rigen
por alguno?

— Si; hay uno con caracter laboral, pe-
ro no existe aun ninguno que tenga ca-
racter nacional, o estatal. En ese traba-
jo Enrique Mapelli nos ha ayudado mu-
cho, como también Luis Tapia y Videla
Escalada. Yo tengo el ultimo libro de
Mapelli y Tapia, una especie de diccio-
nario juridico que es una ayuda extraor-
dinaria para nosotros, les guste o no a
algunos companeros. Por eso admiro
profundamente a sus dos autores.

— Mapelli tiene también publicado
el "Régimen Juridico del Transpor-
te".

— Tiene todo lo que le eches, porque
el Transporte lo ha estudiado a fondo;
ademas, es "lo suyo", pues fue asesor
juridico de una compania de transpor-
tes aéreos como es |beria; pero lo que
tiene aun mas mérito es que haya pro-
fundizado en el antecedente tecnico y
operativo de los comandantes de aero-
nave.

LA AEROVIA SERA SUSTITUIDA

— Explicame ahora por encima esta
revolucion en la avidonica que va a
convertir a la navegacion aérea de te-
rritorial a global.

— Pues ésto nace en 1983. OACI se
da cuenta, muy inteligentemente, que el
sistema tradicional que habia empeza-
do en 1947, con sus dieciocho anexos
técnicos y sus cuatro procedimientos
habia llegado a su limite de desarrollo;
gue ya no se poedia luchar contra la ma-
sificacion en los aeropuertos y en los
espacios aéreos manteniendo los mis-
mos niveles de seguridad. Y entonces
se encargoé al holandés Smith que for-
mara una comision para que, tomando
como base los estudios de los militares
norteamericanos, tratara de buscar una
solucion para el futuro. Ese Comité
Smith, formado por ‘tecnicos verdade-
ramente extraordinarios trabaja durante
cinco anos, entre 1984 y 1989, al térmi-
no de los cuales entrega el informe y di-
ce: bien, ahi tienen lo que puede ser la
aviacion del futuro: hay que sustituir to-
do lo gue hay por unas técnicas nue-
vas; hay que pasar de la navegacion te-
rritorial a la navegacion global.

— Por medio de, ;cudntos satélites
de ayuda?

— Habra en total cuarenta y ocho,
veinticuatro americanos y otros veinti-



cuatro rusos, de los que en la practica
sélo cuarenta y dos se destinaran a la
aviacion civil.

— Incluso en la aviacion deportiva
se ha popularizado el GPS...

— Claro, es la ultima instancia, la utili-
zacion masiva de lo que todo ello signi-
fica. Las nuevas tecnologias llegaran a
todos los aviones, desde el Boeing 747-
400 hasta la avioneta, aunque lo légico
es que lleguen antes al 747-400. Calcu-
lamos que en los préximos diez afios la
nueva avionica esté instalada en unos
ocho mil aviones de linea.

— Con esta nueva tecnologia se
conseguira, al menos mitigar la satu-
racion... J

— Sin duda, porque la primera ventaja
que tiene es que las comunicaciones
son ahora universales y a
cualquier altura, a diferencia
de antes en que cuando nada
mas que habia un obstaculo
habia que pasar "a la vista".
Por otra parte, el riesgo de
colisién disminuira porque la
carga de trabajo de los con-
troladores sera mucho menor,
y las labores de vigilancia se-
ran también mucho mas sen-
cillas. Y por si ello fuera poco,
toda la nueva tecnologia con-
llevara unos ahorros impor-
tantisimos que se calculan ya
en miles de millones de ddla-
res.

— Entonces el concepto de
aerovia...

— Ah, bueno, todo ésto es
ya "decimonodnico”; ya no ha-
bra que ir por rutas fijas pre-
determinadas, pues éstas se
determinaran con arreglo a la
mayor o menor flexibilidad de
la operacion. para decirtelo
mas claro: a la aerovia la sus-
tiuira una flexible clasificacion
de toda la actividad aeronauti-
ca.

- Y entonces, el VOR de
Bailén, y el de Constantina,
yelde...

— Pues eso, o lo vendeis a
un pais subdesarrollado que lo pueda
utilizar durante cinco o seis afios més,
0.. podeis crear una seccion aeronauti-
ca en algun museo andaluz donde se
diga al visitante: contemple usted lo que
hacian en navegacion aérea sus prede-
cesores. No, ya en serio: en aviacion
vamos a vivir un giro copernicano.

PROFESOR DE UNIVERSIDAD Y
PREMIO EDWARD WARNER

— Bueno, Indalecio, vamos a hablar
un poco de ti, ;no? veamos, ademas
de volar, has dado clase en la Univer-
sidad, si no me equivoco.

— Si, he sido durante veinticinco anos
encargado de Organizacion Internacio-
nal en quinto curso de Politicas. Re-

Entre enconomia
Yy seguridad hay que
dar siempre prferencia
a la seguridad.

cuerdo a mis dos grandes maestros,
Luna y Cordero Torres, dos genios ab-
solutos, admirados; recuerdo ahora
también, y te lo cuento, mi vocacién
frustrada que fue ser catedratico de de-
recho internacional; no pude serlo, nun-
ca pude ganar la catedra porque siem-
pre hubo gente mas preparada que yo,
por suerte.

- ¢ Y como se crea el Instituto Ibe-
roamericano de Derecho Aeronduti-
co?

P g
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Despu

— Fue una iniciativa que tuvimos Ma-
pelli, Tapia y yo por el afio cincuenta
para trabajar en pro de la aviacion civil.
Nos propusimos que el espanol fuera el
idioma fundamental y que los anglosa-
jones no se metieran alli mas que en la
medida en que el Instituto esta abierto a
todos. Y por suerte, ahora, gracias a un
trabajo improbo, el derecho aeronautico
y el derecho espacial se han escrito en
espanol y nosotros estamos a la cabe-
za; tienen que traducirnos al inglés y no
a la inversa, como sucede casi siempre.
Lo cual me viene de perlas, porgue yo
apenas si hablo inglés...

— Caramba, no me lo imaginaba.

— No, ¢verdad? pues tampoco te ha-
bras imaginado que yo fui tartamudo;
en el Ejército del Aire, al principio, me

és del JU-52, el avidn del que mejor hablaba Rego era el Jumbo

conocieron tartamudeando y sin apenas
poder pronunciar la "r"; luego, con cons-
tancia, logré superar todo ello. Ahora
sélo tartamudeo cuando estoy cabrea-
do...

— Sigamos hablando de ti: ahora
cuéntame qué es el premio Edward
Warner.

— El premio que citas, una medalla
de oro grabada y un diploma, fue insti-
tuido por la OACI en 1958 y se ha ve-
nido otorgando desde entonces (ahora
bianualmente) a personas o institucio-
nes en reconocimiento a su aportacion
al desarrollo de la aviacién civil inter-
nacional. Su nombre se debe al que
fue primer presidente de OACI.

— Tu eres el primer espanol en al-
canzar ese galardon.

— Por supuesto: antes que yo lo re-
cibié Charles Lindbergh a titulo pés-
tumo.

- Tienes, ademds, cuarenta y sie-
te mil horas de vuelo, de las que
cuarenta y dos mil son de coman-
dante. Ya nadie podra igualar ese
récord...

— No, ya nadie podra volar mas de
ochocientas horas al afio y mas de
treinta y dos mil en toda su carrera; es
una barbaridad que un piloto vuele tan-
to como yo. Ponlo en tu articulo, y di
también que alin me sobra energia y
que como calculo que Dios me va a dar
todavia un afio, me propongo hacer al-
gunas cosas mas. No escribals la pseu-
dobiografia de un muerto. jPorgue yo
aun no estoy muerto!
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LA SEGURIDAD ESTA INCLUSO
POR ENCIMA DEL PROPIO DERE-
CHO

— ¢Cudndo empiezas a proporcio-
nar a Iberia tus conocimientos sobre
seguridad en vuelo?

— Desde el principio... hasta que me
echan; me han echado seis o siete ve-
ces; han prescindido siempre de mi pa-
ra encargar el estudio de la seguridad a
otras personas de mas categoria que
yo. Mis cursos sobre investigacion de
accidentes han tratado de frenarlos per-
manentemente, y el dltimo fue en 1984.

- ¢Es verdad que hay una cierta re-
sistencia de los Estados a que se ha-
gan publicas las investigaciones de
accidentes?

— Si, rotundamente: siempre y en to-
dos los paises del mundo. Lo que tratan
es de personalizar tanto las cosas que
al final no quede otra salida que buscar
un culpable; cuando la investigacion de
accidentes no tiene por objeto buscar a
dicho culpable, sino evitar que ciertas
situaciones se repitan; por supuesto
gue al analizar situaciones se pueden
descubrir culpabilidades, pero jojo! por-
gue pueden recaer también sobre un je-
fe. Y claro, eso no lo quieren ni oir....

— Es mds cémodo cargar toda la
responsabilidad sobre un piloto, so-
bre todo cuando ha muerto.

— jClaro...! y sobre todo menos com-
prometido...

— ¢ Te atraves a llegar mas lejos?

— Venga:

— Patifio, comandante del B-727
que choca con la antena del Monte
Oiz: ;culpable, o inocente?

— jilnocente!!

— Almoguera, comandante del DC-9
con el que colisiono en Barajas un B-
727.

— Bueno, Aimoguera fue victima de un
entorno. Es un problema muy delicado
para mi, porgue hace ya afos yo hice lo
mismo: me meti en la pista, y después
mandé un parte contra mi; un parte de
esos durisimos en el que decia que por
negligencia "o por falta de informacion”
habia invadido una pista activa. ;Sabes
gue se me contesto? Bueno, Indalecio,
tiene usted toda la imaginacion del
mundo; ya solo falta que diga que en
esa pista chocé contra un avion que
despegaba... Ahora, ya es imposible
encontrar ese informe: ha desapareci-
do. Pero como principio general hemos
de pensar que los pilotos no son tontos,
y que si se meten en una pista que no
es la suya, es que hay mala senaliza-
cioén, o insuficiente; entonces, jdupli-
guenla! jtripliquenla! Algunos diran, ya
esta Rego con la obsesion juridica de la
seguridad. Pues si: yo he hecho ahora
un trabajo contemplando la seguridad
desde el punto de vista de nuestra
Constitucion, pero nadie me dice nada.
No me dicen que no, simplemente usan
el sistema "carpetovetdnico": manana....
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manana...

— Sigamos con temas conflictivos:
al son de la liberalizacion, al son de
la crisis econdmica, cuando en una
compania falten los dineros, ;cabe la
posibilidad de que saquen partidas
economicas de los gastos de mante-
nimiento?

— Mira, eso es gravisimo decirlo, pero,
de caballero a caballero... temo que si;
cuando alguien ve que no tiene dinero
para pagar la némina, busca el refugio
econdmico en cualquier parte; y lo mas
facil es que eliminen programas de for-
macién, o que los reduzcan, y que el
mantenimiento sea el minimo indispen-
sable para no cometer un delito. si: ésto
puede ser gravisimo...

- ¢La seguridad de vuelo, en su to-
talidad, se puede conseguir o es una
utopia?

— No, la seguridad no es un absoluto;
porgue luego hay otro problema: cuanta
mas seguridad se quiera tener (enton-
ces el ideal serda que no vuele ningun
avion) mas se comprometera la facilita-
cién del transporte. Por eso, quienes
saben mucho de seguridad deberian
aprender también mucho de facilitacion,
y viceversa.

— Defineme entonces qué es la se-
guridad...

— Seguridad es la calidad de seguro, y
seguro es estar libre y exento de todo
peligro, riesgo o dano en toda situacion,
suceso o circunstancia; definicion mag-
nifica sacada del diccionario de la Real
Academia. Si todos comprendemos que
la seguridad esta incluso por encima del
propio derecho, entonces comprendere-
mos que no se trata de un principio, si-
no de axioma, de un postulado juridico.
Algunos dicen que esta frase se debe a
gue yo no tengo idea de derecho, pues
puede ser...,no? yo soy teniente coro-
nel del Ejército del Aire, piloto de lineas
aéreas, y, jdoctor en derecho? pues
tambien, pero ya ni me acuerdo.

— Las nuevas tecnologias de las ca-
binas, que facilitan el trabajo de los
pilotos, ¢ contribuyen también a una
cierta relajacion?

— Si; hay menos tension, ésto es un
problema de factores humanos que hay
que analizar, y en este campo teneis a
dos expertos a escala mundial, Oscar
Elizalde y Salvador Tomas, a quienes
aqui no les hacen ni caso. Mira, aqui
tienes, ¢ves? el Convenio sobre Facto-
res Humanos, y aqui la Coordinacion
del Espacio Aéreo Militar con el Civil,
gue todos hemos estudiado con el ma-
yor carino...

~ Para ti, el transporte aéreo debe
ser seguro, regular, eficaz y econo-
mico.

— Exacto, y te lo explico paso a paso:
la condicion de "seguro” ya la hemos
visto; "regular" implica que se cumpla
no sélo el horario, sino también la pro-
gramacion, cosa que confunde mucha
gente. Por su parte, la "eficacia" es la

aptitud y actitud de algo para realizar
una determinada mision, que en este
caso sera trasladarse por el espacio aé-
reo de un lugar a otro con seguridad y
regularidad. La "eficacia" se transofrma
en "eficiencia" (y ésto lo aprendi en Az-
carraga como ingeniero que era) cuan-
do se hacen las cosas de la mejor ma-
nera posible, en el menor tiempo posi-
ble y al menor costo posible, lo que nos
lleva, por derecho, a incluir lo "economi-
co" dentro de lo "eficiente”.

— La economia y la seguridad, ¢ han
tenido muchos roces?

— Si, y aun lo tienen, pero hay que dar
siempre preferencia a la seguridad.

— Incluso cuando en tiempos de cri-
sis hay que forzar las maniobras pa-
ra economizar...

— Esto es un razonable disparate, que
dentro de lo racional es comprensible;
pero sin pasarse, ;me entiendes?

— Al piloto se le paga por volar se-
guro, pero también por economizar
sin comprometer la seguridad...

— Naturalmente: un piloto, para ser
eficiente, ha de hacer el vuelo de la me-
jor manera posible, segun lo estableci-
do, que ha de estar actualizado. Enton-
ces, la gente se deberia saber los ane-
xos al Convenio de Chicago, aunque
digan que es un rollo; y todo ésto habra
que manejarlo con un dialogo perma-
nente apoyado en los reglamentos.

En definitiva, Carlos, hay que aceptar
las cosas como son y mejorarlas cons-
tantemente. La condicion de inmejora-
ble no es humana. solo lo absoluto esta
en Dios.

Fue su ultima palabra: Dios. Me son-
rié con la cara de satisfaccién e incluso
de alivio de quien acaba de cumplir un
deber intransferible. Mientras yo cerra-
ba la grabadora, €l volvia a tomar aque-
lla enorme maleta en la que parecia ca-
ber toda su vida en fotocopias. Mi bas-
ton... ah, si, gracias; bueno, querido, ahi
tienes ya todo, a ver que haceis, ;jeh?

No quiso ni siguiera que le pidiése-
mos un taxi, dijo que siempre viajaba
en el autobus de la linea circular. Se
despidié de mi con un abrazo, pero evi-
to esas frases topicas que auguran nue-
vos y proximos encuentros o charlas
telefonicas; tampoco dijo nada de revi-
sar los originales del texto. El sabia
que ya no ibamos a volver a vernos;
yo, sin embargo, tardaria tiempo en
darme cuenta.

En los primeros dias de marzo de
1992, justo cuatro meses después de
aquella entrevista, y tal como me habia
pronosticado, Indalecio Rego nos dejé
para siempre. Fue entonces cuando ter-
miné de comprender el verdadero senti-
do de aquellas largas y dltimas horas
que pasamos juntos en la redaccion; fue
entonces cuando, en definitiva, terminé
de comprender que nos habia elegido
para darnos su Gltimo testimonio vivo,
su tltima gran leccién magistral m



