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cuarta acepcion de la palabra observador la S|gwente definicion: combatiente,” -«
: instruido para reconocer y senalar objetivos 'y posiciones del enemigo, trans-
*'mitir o explotar las observaciones recogidas, dirigir y corregir el tiro de las armas y
it otras funciones. AunqUe no totalmente satisfactoria, la citada definicion recoge al-
by "‘-“- R g,LJna§ “de la_§_ Lrad|C|onaIes funciones que los observadores han realizado en el pa-
{'._"- Yot Gadé‘y p‘bdnan izaren ‘el futuro con medios distintos. En este articulo se trata
e ;ecordaf los" IE'rmero cincuenta afnos de historia de los observadores militares. &
- Esos'aviadofes han realizado lag funQ|ones mencionadas en la enciclopedia y, mus 3
. .~ chas: otras eh gl'obd‘s y dm jibles; en primitivos aeroplanos y en modernos aviones
" \y !4 -desde finales del-siglo XIX hasta (2 actuanqadw_., s \
¥ o ‘-- ™ Una dia te diclembre de de196 & toroneléte de Estudios.de la Acade-
4 ' 'mia Gene;q‘del Alrelaﬁunao'a‘lgh feﬁeces; a'lur:r'fhos'del cuarto,curso (ST) de'la
W "..varurhogmr'ﬁﬁue |ba'n“a comeZar a partlr de’enero de.1965- un+eurso de Obser-
,-- Vad()i cie'Ae_rpplano’- I?qu €s0s -dlgmnos se (;ndontraba el-autor'de ‘este artictlo ‘
e qu:e apoglo qbn-algg‘rfa el aﬁuncio y._sgulo con dedicacion pféna.las clases tedricas o
WILT ] y las practicas en vuelo de aque curso. Ehtonces ng’era consciente de.que: $e,ini-
- ciaba. Urraﬂ;tlleva etapa. er e la,.tnstowa de los observadores de aeroplano' espafoles. -
- Una historia queiha estadorintimamente unldé'a la de,nuesta Aeronautica Militar N e
» Jen cuyas,eseuélas'y mld'ad,es se f'drr;déron-y sirvieron esos, aerona'u'tas En este ar- . , 1A
. ticulo nos,detendremes en*los aspeetos de la histofia de la’Aeronautica relevantes
e paras seguir'las vicisitudes‘de. los: obs&rvad‘ores.de aeroplano. en el periedo-com- .
prendido enire 1884 y-1934. ER esemedio Siglo, los ebservadores sitvieron alEs-
“pana‘con eroismo,: enmlasmo preparamon contrlbuyendo en. forma destacada
o fianla, qréaclon y desarronb de nuestra Aerostacion y, desnuestra Avjacion. Espero -
. ‘ que este pequeno relato sm‘ra para recordar el glorloso pasado de'los observado-
. ’ g res y ayude.a erear el ambiente adecuade para‘que se llene de contenido un titulo
e IR ; g histérico«Para ellos seria necesaria una preparamon adecuada que sirva para res-
S5 P SN 8 : bonder a los refos que se estan presenfando en el aire y en el espacio.
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UN NUEVO MODO DE OBSERVACION

Parece que durante los periodos de conflicto, especialmente en tiempo de gue-
rra, la imaginacion de los hombres se agudiza y eso hace posible acelerar pro-
cesos que, en circunstancias normales, serian mucho mas largos. Aunque los glo-
bos llevaban desarrollandose varios afios, fue durante los turbulentos afios de la
Revolucion francesa cuando la Aerostacion avanzé rapidamente y muy pronto el
globo de los hermanos Montgolfier* qued6 obsoleto. En efecto, el estallido de la
sangrienta Revolucién francesa con su secuela de terror y asesinatos masivos pro-
vocd una reaccion de rechazo en toda Europa. Ese rechazo se tradujo en la coali-
cion de varios paises cuyos ejércitos se aprestaron para atacar el territorio francés
en un intento de acabar con las fuerzas revolucionarias. Esta situacién fue percibi-
da por la mayoria de los franceses, incluso muchos opuestos a las ideas revolucio-
narias, como una amenaza contra Francia. Esa percepcion produjo una reaccion
patridtica inesperada y el Comité de Salud Publica fue encargado de adoptar cuan-
tas medidas considerase necesarias para organizar la defensa del pais. El Comité
contaba con una Comision cientifica que adopt6 la idea de Guyton de Morveau® de
utilizar globos como medios de observacion para realizar reconocimientos de los
escenarios de posibles futuras batallas y otras actividades bélicas. En presencia
del Comité de Salud Publica se realizaron con éxito ascensiones en globo cautivo
en las que se lleg6 a alcanzar los 500 metros de altura. Estas demostraciones sa-
tisficieron al Comité que tomé la decision de formar la primera Compafnia de Aeros-
tacion de la historia.

Creada en 1794, esta primera “unidad aérea” actu6 por vez primera el 13 de ger-
minal del afio segundo (26 de junio de 1794) en la primera batalla de Fleurus. En
esa batalla, Jourdan* al frente de las fuerzas francesas venci6é a un ejército anglo-
holandés que habia acudido a socorrer Charleroi sitiada por los franceses. Jourdan
utilizdé, por primera vez en la historia, un globo cautivo para observar al adversario
y gané la batalla que abri6 Bélgica a los franceses y contribuy6 a la caida de Ro-
bespierre cuyo régimen de terror ya no tenia justificacion posible. Los globos fue-
ron utilizados también entre otras batallas en las de Mauberge, Charleroi, Mangun-
cia y Stuttgart. Ante la eficacia del nuevo medio de observacion, los franceses cre-
aron una segunda Compafia de Aerostacién que fue preparada para ser usada en
la expedicion a Egipto de Napoledn. Sin embargo, tras la victoria de los ingleses
en Abukir®, las tropas napoleobnicas perdieron la pesada impedimenta® de la segun-
da Compafia de Aerostacion que pasd a poder de sus enemigos. Poco después,
en 1799, Francia decide suprimir el Servicio de Aerostacién que nunca goz6 del fa-
vor de Napole6n’. La decision fue criticada por muchos expertos que no se explica-
ban la falta de vision para valorar la importancia del nuevo sistema para conocer
los movimientos del enemigo. Algunos autores han sefalado que el final de la ba-
talla de Waterloo hubiera sido distinto si Napoleon y sus mariscales hubiesen podi-
do disponer de un sistema de observacion mediante globos que les informasen so-
bre los movimientos de los regimientos de Wellington, de las fuerzas del principe
Bernardo y del refuerzo prusiano de Blucher.

Los globos de las companias de Aerostacién demostraron la importancia de su uso
para facilitar a los ejércitos propios informacion sobre los movimientos del enemigo.
Esta valiosa informacion se podia conseguir a partir de entonces mediante la observa-
cion desde globos que sustituian con ventaja a puestos situados en colinas, campa-
narios y otros puntos dominantes del terreno. El uso de los globos para observacion
habia revolucionado el arte militar. Sin embargo, la decisién errénea de un tirano hizo
que el nuevo sistema de observacion quedase relegado del campo de batalla durante
anos. Sin embargo, la utilidad del nuevo sistema se fue imponiendo a prejuicios y difi-
cultades y surgieron nuevos usos militares de los globos. Los austriacos emplearon
globos como bombas voladoras en el sitio de Venecia. Durante la guerra de Secesién
estadounidense (1861-1865) se utilizaron globos para tomar fotografias del campo
enemigo e incluso se efectuaron reconocimientos nocturnos como el que permitié la
evacuacion de Yorktown. Pero quizés el hito mas importante en el uso de los globos
durante esa guerra fue su utilizacion con éxito para dirigir desde ellos el tiro de artille-
ria. Se habia dado un nuevo paso: el observador no s6lo informaba sobre la situacion
del enemigo y sus movimientos sino que también intervenia directamente en una de
las funciones fundamentales en el combate como es el fuego. En efecto, el observa-
dor desde su inestable pero dominante plataforma podia con ventaja dirigir el fuego
de la artilleria corrigiendo su punteria cuando era necesario. Se habia abierto el uso
de espacio aéreo al arte militar y los protagonistas de este nuevo paso en el arte de la
guerra eran los tripulantes de los globos encargados de esas nuevas funciones es de-
cir los observadores.

Como se ha visto en el parrafo anterior, el uso de los globos para la guerra fue
esporadico durante el siglo XIX desde la supresion del Servicio de Aerostacion por
Napoledn en 1799. Sin embargo, muchos lideres militares echaron en falta la infor-
macion que hubiesen podido obtener de los globos en las batallas que habian diri-
gido o en que habian participado. Muchos intuian la importancia de la Aerostaciéon
pero pocos se atrevian a dar los pasos para la organizacion de unidades que utili-
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Pedro Vives Vich, fundador de la Aerondutica
espariola.



Cuadro 1. Reglamento para el Servicio de
Aerondutica militar, 16 de abril de 1913.

zasen globos para observacién y otras funciones. El continuo perfeccionamiento
técnico de los globos durante el siglo XIX y los informes favorables sobre su uso
en las ocasiones mencionadas decidieron a los estados mayores europeos organi-
zar la Aerostacion militar dentro de sus ejércitos. En 1877 se organiza en Francia;
en 1879 se hace en Gran Bretana; en 1884 Alemania y Rusia crean su Aerostacion
militar y finalmente en 1885 ltalia hace lo propio.

OBSERVANDO DESDE GLOBOS

| Real Decreto de 15 de febrero de 1884 fue la primera disposicion oficial que

menciona a los globos como elementos que han de dotar al Ejército espafiol.
El 15 de diciembre del mismo afo otro Real Decreto dispuso que la 42 Compania
del Batallén de Telégrafos, tuviese a su cargo el Servicio militar de Aerostacion
ademas de sus cometidos habituales. Para comenzar sus nuevas funciones se dis-
puso también que se adquiriese en Francia un tren aerostatico Yon. El material no
llegd a Espana hasta 1889 e inmediatamente comenzaron las experiencias y as-
censiones de prueba en la Casa de Campo, cedida para ese fin por la Reina Re-
gente Dona Maria Cristina. El primer ascenso con el tren Yon?® lo hicieron el capitan
Fernando Aranguren y los tenientes Anselmo Sanchez Tirado y Fernando Lépez
Lomo. El ascenso de los globos produjo una gran expectacion y Dofia Maria Cristi-
na realiz6 el 27 de junio de 1889 una ascension en un globo cautivo que fue bauti-
zado con el nombre de la Reina Regente. La primera ascension en globo libre tuvo
lugar el 10 de julio de 1889 y se realiz6 para finalizar las pruebas de recepcion por
la Compania de Globos del batallén de Telégrafos. En los siguientes meses los ae-
rosteros espanoles adquirieron gran dominio de sus globos y llegaron al convenci-
miento de que era preciso mejorar la organizacion y medios del Servicio de Aeros-
tacidbn que debia ser autbnomo y no dependiente de la Compania de Telégrafos.
La Ley de 17 de diciembre de 1896 recogia esas ideas creando el Servicio de Ae-
rostacion, dotandole de una plantilla y ordenando la creacion de un Centro perma-
nente para la instalacion de la primera unidad independiente de la Aerostacién es-
pafola. El Servicio de Aerostaciéon se instalé en unos locales del Cuartel de San
Carlos y en el Poligono de Practicas del Henares situados ambos en Guadalajara.
Dependiente del Servicio se cre6 el Parque de Aerostacion que contaba como ane-
jos el Palomar Central, la Fotografia militar y la Compania de Aerostacion. El co-
mandante de Ingenieros Pedro Vives y Vich, figura sefiera de la Aeronautica espa-
fola, tomd el mando de la Compafia y del Parque. En los siguientes meses, la
plantilla y la dotacion de equipos y ganado fueron aumentando paulatinamente,
destacando la incorporacion de un globo esférico para ascensiones libres. Por otra
parte, se instalaron en el Parque generadores de hidrogeno con lo que en 1901 el
nuevo Servicio se podia considerar listo para desempefar su mision. La Aerosta-
cién espafola tanto civil como militar siguié avanzando a muy buen ritmo y la cele-
bracién de concursos de muy diverso tipo ayudo a difundir sus posibilidades y apli-
caciones. Nuestros aerosteros participaron en los primeros anos del siglo XX en
concursos nacionales e internacionales demostrando con sus proezas el nivel al-
canzado por nuestra Aerostacion. En el campo de la doctrina de empleo de los glo-
bos hay que destacar que durante unos ejercicios celebrados en la Escuela de Tiro
de Carabanchel en enero de 1906 se realizaron por primera vez ejercicios de tiro
contra globos. Para los artilleros el interés estaba en destruir el globo en el menor
tiempo posible. Por su parte, los aeronautas buscaban poder desempefar su mi-
sién de observacion y fotografia sin ser alcanzados por los disparos de los cafio-
nes. La actuacion de la Artilleria estaba y esta basada en principios cientificos. La
Aeronautica también tiene fundamentos cientificos que en los comienzos del siglo
XX estaban siendo postulados y establecidos simultdneamente con la continua

1. Observadores de aeroplano—Se proeurard que los Oficiales pilotos de aeroplano
sean, a la vez, observadores, pero.convendra, ademas, disponer de un namero sufieiente
de Oficiales observadores, aungue no sean pilatos.

Los aspirantes a observadores efectuaran las praclicas de Aviacion para acredita?
(e poseen las siguientes condiciones:

12 Serenidad en euanfas ascensiones hayan efecluado, aungque en algunas de ellas
se hayan enconfrado en situacién difieil o peligrosa.

9.1 Preparacion tdctica suficiente para poder distinguir desde el aeroplano las diver-
sas Unidades, sus formaciones de marecha, reposo, acantonamiento, despliegue y combale,

3.2 TFacilidad en obtener croquis y fotografias y la transmision de noticias.

42 Tener una totalizacion de vuelos no inferior a seis horas, de ellas cuatro por
lo menos a mdas de trescientos metros sobre el lterreno, demostrando buena apfitud.

1l examen, que sélo sufricén los Oficiales que previamente hayan demostrado poseer
las condiciones enumeradas, consistird en efectuar ires reconocimientos aéreos, con suje-
eidn al programa y a las hipdtesis que fije el Director, a propuesta del Jefe de Aviacion:
procurando que uno sea de cardeler tdctico; ofro, eslratégico, y olro, topogrifico, dentro

de lo que permitan las circunstancias y los elementos de que se dispone.




evolucion del empleo tactico de los globos. Habia comenzado la pugna que ha
continuado hasta nuestros dias entre la Aeronautica y la Defensa antiaérea. En Es-
pana, artilleros y aerosteros acordaron colaborar lo mas estrechamente posible al
emplear sus propias doctrinas y tacticas de combate.

Los primeros aerosteros espanoles, todos del Cuerpo de Ingenieros, demostra-
ron una gran amplitud de miras al favorecer una disposicion que abria los cursos
de observacion en la Compafia de Aerostacion a oficiales de todas las armas. El
principal propésito era que no se perdiese el caracter unitario del Servicio que para
ellos era sinénimo de eficacia®. Abriendo los cursos a todos se queria demostrar
que con un Unico Servicio de Aerostacion se podia practicar en paz y operar en
guerra, evitandose la existencia de diversos servicios. Parece conveniente recor-
dar las multiples aportaciones que la Aerostacion espafiola hizo al mundo de la
ciencia durante los afios en que los globos eran una novedad y una esperanza pa-
ra el futuro. Hoy es publico y notorio el apoyo que la Aeronautica ha prestado y
presta directa o indirectamente al progreso de la Humanidad contribuyendo a los
avances de muchas ramas de la Ciencia. Sin embargo, no es tan conocido que
desde sus comienzos la Aerostacion fue instrumental en el progreso de muchas ra-
mas del saber. Aunque la Astronomia y la Meteorologia fueron las ciencias mas fa-
vorecidas por la Aerostacion, otras ramas del saber también se beneficiaron del
uso de los globos. En efecto, las matematicas, la agricultura, la arqueologia y otras
ciencias se vieron favorecidas por la Aerostacion. Se pueden citar como ejemplo
los interesantes experimentos cientificos desde globos realizados en 1905 por el
entonces teniente Emilio Herrera y el ingeniero de caminos Esteban Terradas.

GLOBOS EN CAMPANA Y NUEVA ORGANIZACION

M uy pronto, con apenas trece afios de vida desde su creaciodn oficial, el jovenci-
simo Servicio de Aerostacion va a tener ocasion de demostrar su capacidad
en el combate. Para entender el papel de la Aerostacion en la campafa de Marrue-
cos es preciso dedicar unas lineas a la compleja situacion de la Aeronautica en
1910. Tanto los globos cautivos como los libres tienen grandes limitaciones para el
cumplimiento de misiones militares. Sin embargo, en aquellos momentos eran ca-
paces de cumplir con ventaja algunas funciones militares como la observacién del
campo de batalla y la direccion de tiro. El globo no conseguia explotar todas las
posibilidades de la Aeronautica pero, con sus limitaciones, fue un avance muy im-
portante en su progreso. Casi simultdneamente estaban desarrollandose dos nue-
vos sistemas aeronduticos: los dirigibles y los aeroplanos. Durante méas de treinta
anos -de 1903 a 1934- globos, dirigibles y aeroplanos fueron evolucionando en pa-
ralelo hasta que el aeroplano gan6 una imaginaria competicién que casi expulsaria
de los cielos a globos y dirigibles. Sin embargo, estos continuaron y contintan des-
empefando ciertas funciones y siguen presentes en los cielos del mundo. Muchos
de los pioneros de la Aerostacion en Espafa participaron también en los primeros
intentos de incorporar los dirigibles y los aeroplanos a nuestras unidades militares.
En efecto, Vives, algunos de sus ayudantes y el ingeniero Torres Quevedo™ tuvie-
ron un papel muy importante en las pruebas y adquisicidén de los primeros dirigi-
bles para nuestro pais. En medio de la tension de las pruebas del dirigible Espafia,
se orden6 a la Compania de Aerostacion que iniciase los preparativos para que
una unidad de globos pudiese ser trasladada a Melilla para tomar parte en las ope-
raciones proyectadas en esa zona tras el sangriento combate del Barranco del Lo-
bo. La unidad, al mando del capitan Gordejuela, se incorpord a Melilla el 13 de
agosto de 1909 y los globos demostraron ya durante las primeras ascensiones las
ventajas de la observacion desde ellos. En efecto, desde los globos se hicieron re-
conocimientos y observaciones del terreno comprendido entre las estribaciones del
Gurugu, Nador y Zeluan. Igualmente se hicieron fotografias y se dibujaron croquis
del terreno, que permitieron al Mando conocer mejor la situacién de zocos, pobla-
dos y accidentes topogréficos. Toda la informacién facilitada desde los globos era
de inestimable valor para el planeamiento de las operaciones". La unidad de glo-
bos con su impedimenta se trasladd por barco a Restinga a principios de septiem-
bre de 1909. Desde su nueva base, en la vanguardia de las tropas espafolas, se
volvié a inflar el globo y la unidad sigui6é proporcionando una informacion muy va-
liosa sobre las posiciones enemigas. Poco después, el 26 de septiembre, el gene-
ral en jefe ordend su traslado a Nador a donde se lleg6 tras una dura marcha de
aproximacion de 40 kilometros con el globo en el aire, observando en todo mo-
mento los movimientos del enemigo durante el camino. Con la ocupacion de Ze-
luan se termino la campafa de 1909 dandose por sofocado el levantamiento de los
nativos rebeldes de la zona hasta el rio Kert. La Unidad de globos que tan eficaz-
mente habia operado en esa campana, retorn6 a su base en la Peninsula, siendo
enviada de nuevo a Marruecos el ano 1912 para la llamada campana del rio Kert.
El capitan Gordejuela mand6 también inicialmente aquella segunda expedicién pe-
ro murié de pulmonia y fue sustituido por el capitan Garcia Antunez. Durante seis
meses la Unidad estuvo acampada junto al rio Kert y elevandose desde alli, realizd
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01 de enero de 1921.




durante ese periodo cientos de croquis de los campamentos enemigos y tomé nu-
merosas fotografias de los mismos. La campana termin6 de forma victoriosa con la
muerte en combate de El Miziam, jefe de los rebeldes. Los globos fueron utilizados
de nuevo en las campafas de 1913 y 1914. Entonces la unidad de aerostacion tu-
vo ya que compartir el espacio aéreo del Norte de Marruecos con los aeroplanos
de la 12 Escuadrilla de aviones que fue la primera unidad de este tipo utilizada en
guerra.

En diciembre de 1910 se habia elegido el emplazamiento en Cuatro Vientos del
primer campo de Aviacién de Espafia. Unas semanas después, en febrero de
1911, se instalaron en el naciente aer6dromo los primeros barracones y llegaron
los aeroplanos Henry Farman dentro de sus voluminosos embalajes. En marzo de
1911, se inici6 en Cuatro Vientos el primer curso de pilotaje. Por otra parte, Vives y
muchos de los pilotos y observadores del Servicio de Aerostacion pasaron destina-
dos al Centro de Experimentacion de Aeroplanos aunque continuaron prestando
servicio en Aerostacion y realizando practicas militares de vuelo en globo vy dirigi-
ble. En la linea de potenciar la nueva base, en el recién nacido Aerédromo de Cua-
tro Vientos se construy6 un hangar para el dirigible Espana en el que vol6 el Rey
Alfonso XIII el 7 de febrero de 1913. Este vuelo significé para los dirigibles lo que
para los globos supuso la ascension de la Reina Dofia Maria Cristina en 1889. En
el dirigible figuraban como pasajeros observadores el Rey, el Principe de Batten-
berg y el general Marina estando la tripulacién encabezada por Vives como encar-
gado de la direccion del aparato.

En aquellos momentos la existencia de tres tipos diferentes de aparatos, globos,
dirigibles y aeroplanos, suponia una evidente complejidad que podia prestarse a
confusion. Para aclarar la situacion se adoptdé una nueva organizaciéon presentada
en el Reglamento para el Servicio de Aeronautica militar aprobado por la Real Or-
den Circular de 16 de abril de 1913™. Ese Reglamento con las modificaciones in-
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troducidas por Decreto de 15 de mayo de 1922 fue hasta 1939 la base de la orga-
nizacion de nuestra Aeronautica que quedoé dividida en dos ramas: Aerostacion y
Aviacion. El mismo Reglamento sefalaba las atribuciones del Director de Aeronau-
tica que tenia la facultad de designar los cometidos de jefes y oficiales de ambas
ramas “teniendo en cuenta sus aptitudes”, considerando su preparacion y previa
consulta al jefe de la rama correspondiente. EI Reglamento detallaba muchos as-
pectos de la vida y funcionamiento del nuevo servicio. En su Apéndice nim. 1 se
indican distintos titulos y las pruebas y formalidades necesarias para obtenerlos.

Los componentes de la rama de Aerostacion participaron en los afios anteriores
a la Primera Guerra Mundial (IGM) en numerosos concursos demostrando su peri-
cia y clasificandose en los primeros puestos. Los aerosteros espafoles aplicaron
en sus ejercicios y maniobras las ensefianzas que se iban produciendo a lo largo
de la IGM. Durante gran parte del tiempo que durd la contienda europea, la Aeros-
tacion espafola estuvo en una situacion de expectativa que dur6 hasta el afio
1921 en que los globos de Guadalajara volvieron a Marruecos.

El papel de los globos y los dirigibles durante los afos que dur6 la mencionada
IGM fue desigual y controvertido. En efecto, al comienzo de las hostilidades era
frecuente ver dirigibles en mision de reconocimiento en los cielos de Alemania y
Francia. Sin embargo, los cada vez mas rapidos y mejor armados aviones casi ex-
pulsaron del espacio aéreo a los majestuosos dirigibles que siguieron prestando
otros servicios como misiones de exploracién sobre el mar para detectar escua-
dras enemigas. Dirigibles y globos todavia permanecieron encuadrados en las uni-
dades de Aerostacion de nuestra Aeronautica practicamente hasta nuestra Guerra
Civil pero su futuro se adivinaba limitado en el tiempo y en el tipo de misiones a
desempenar. No obstante, tanto los globos como los dirigibles desempefiaron un
papel importante en las Gltimas fases de la campana de Marruecos. En efecto, tras
el desastre de Annual se ordeno la partida hacia Melilla de una unidad de Aerosta-
cién al mando del capitan Martinez Sanz y organizada por el capitdn del Agua, di-
plomado de Estado Mayor y observador de globo. En un momento en que Espara
entera estaba conmovida por la terrible tragedia que oblig6 al Ejército a evacuar el
territorio de la zona de Melilla, los globos estuvieron de nuevo en vanguardia. La
unidad actué con gran eficacia en la correccion de tiro de la artilleria propia que
trataba de acallar a la enemiga que situada en el monte Gurugu disparaba sobre
nuestra ciudad. Durante la penosa'™ campafa de reconquista del territorio perdido,
los globos acompafaron a nuestras tropas en la toma de Zeluan, Monte Arruit, Gu-
rugu, Atlaten y otros enclaves controlados por los insurrectos. Los croquis, las foto-
grafias y los constantes reconocimientos, en muchos caso bajo fuego enemigo,
apoyaron el avance de nuestras unidades y evitaron maniobras envolventes del
enemigo. La Aerostacion volvié de nuevo a Marruecos en 1925 para participar en
la brillante operacion de desembarco realizada por nuestras fuerzas en Alhuce-
mas. El victorioso desembarco tuvo lugar el 8 de septiembre de 1925 consideran-
dose la primera operacion conjunta de envergadura de la historia militar. La Unidad
de Aerostacion se emple6 en la correccion de tiro de los buques de nuestra Arma-
da y en la observacion de los movimientos del enemigo durante las largas horas
del desembarco y el avance inicial de nuestras tropas.

OBSERVADORES DESDE AEROPLANOS

| primer vuelo en formacién de la entonces recientemente creada Aviacion mili-

tar se realiz6 el 14 de julio de 1913. Las dos escuadrillas creadas en Cuarto
Vientos, una con aviones “Farman” y otra de “Bristol”, se trasladaron en formacion
al pueblo de Ciempozuelos en vuelo de ida y vuelta que dur6 90 minutos. La Pri-
mera escuadrilla estaba formada por cinco “Farman”, cada uno de ellos con dos tri-
pulantes, un piloto y un observador. El observador del primer aparato de la Primera
escuadrilla era el coronel Vives que llevaba como piloto al capitan Kindelan. La Se-
gunda escuadrilla estaba formada por cuatro “Bristol” siendo el piloto del primer
aparato el capitan Emilio Herrera y su observador el capitan Luis Davila.

El coronel Vives, Director General de Aeronautica, fue encargado en agosto de
1913 de proponer al Ministro de la Guerra los elementos de la Aeronautica que podian
ser necesarios en nuestra zona de protectorado en Marruecos. El coronel eligio el
campo de Sania Ramel, préximo a las lineas enemigas pero el mas adecuado en
aquella zona de Marruecos. El Ministro de la Guerra ordend el 18 de octubre de 1913
que se formase una escuadrilla que deberia cooperar con el Ejército de Africa en las
operaciones a emprender en los alrededores de Tetuan. El traslado desde Madrid de
los cuatro “Farman”, los cuatro “Lohner” y los cuatro “Nieuport” mas el resto del equi-
po de la escuadrilla se hizo en tren. El personal navegante estaba formado por ocho
pilotos y seis observadores, dos de ellos pertenecientes a la Marina. El jefe de la ex-
pedicion era el capitan Kindelan que se convirtié en el primer oficial en mandar una
escuadrilla de Aviacion en tiempo de guerra. Los pilotos y observadores de aquella
escuadrilla fueron pioneros en muchas actividades relacionadas con la guerra en el ai-
re. El teniente Alonso, piloto, y el alférez Sagasta, observador, fueron los primeros
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Capitdn José Carrillo Durdn Muerto en accion
en Marruecos, 28 de septiembrede 1924.

aviadores en despegar el 2 de noviembre de 1913 en un avién en misiéon de guerra. El
19 de noviembre del mismo ano el teniente piloto Julio Rios y el capitan observador
Barreiro fueron gravemente heridos cuando volaban a baja altura en una mision de re-
conocimiento, siendo el primer piloto y el primer observador heridos en combate. Los
capitanes Eduardo Barréon y Carlos Cifuentes, piloto y observador respectivamente,
realizaron el que muchos consideran el primer bombardeo aéreo de la historia sobre
Ben-Karrix el 7 de noviembre de 1913.

La campafia de Marruecos continuaba y los éxitos de la escuadrilla desplegada
en la zona de Tetuan, animo6 al mando a enviar otra al aerbdromo de Zeluan cerca
de Melilla. La nueva escuadrilla expedicionaria estaba al mando del capitdn Emilio
Herrera, que tenia a sus érdenes tres pilotos y dos observadores. Salié de Madrid
el 16 de mayo de 1914 con una dotacion de aviones “Nieuport” monoplanos. La
escuadrilla participd en las acciones que tuvieron lugar hasta el final del afio 1914
y tuvo que superar grandes dificultades como eran las derivadas del primitivo dise-
Ao del avidn que estaba sometido a continuos desajustes y tenia un tren muy duro
que ocasionaba fuertes botes en las tomas. En la zona de Melilla la recién iniciada
guerra aérea no finaliz6 hasta 1927. En ella destacé la valentia de pilotos y obser-
vadores que sin temor al riesgo expusieron sus vidas en aviones que en aquella
época eran muy inseguros y se enfrentaron con un enemigo aguerrido y cada vez
mejor dotado de armas modernas.

La IGM hizo practicamente imposible comprar aviones en el extranjero y en Es-
pafna no se disponia de la infraestructura industrial suficiente para construir aero-
planos. Sin embargo, se hizo un gran esfuerzo para crear una industria aeronauti-
ca nacional que mas tarde dio sus frutos. En 1915 se introdujeron los hidroaviones
en el inventario de nuestra Aviacion, eligiendo el coronel Vives el emplazamiento
de su primera base en Los Alcazares. En un hidroavién “Curtis” de esa base, el te-
niente White Santiago fue el primer espafiol que realizd un vuelo en ese nuevo tipo
de aparato volador. En esos tiempos dificiles, cuando mas necesario era su lide-
razgo, el coronel Vives tuvo que dejar la Direccion de la Aeronautica militar en oc-
tubre de 1915. Poco antes de su cese, el coronel Vives observador experimentado,
tomé parte volando como tal observador en las operaciones encaminadas a ocu-
par una posicién conocida como “El Morabito". El todavia Director realizé varios
croquis que lanzé al Puesto de Mando y cuando las tropas se replegaron prepar6
un nuevo croquis de gran interés para el mando. )

La IGM terminé en 1918 y como la guerra en el Norte de Africa seguia, se man-
daron alli nuevos aviones y nuevas unidades. Los “Breguet XIV” se incorporaron
inicialmente a la zona de Tetuan haciéndolo varios de ellos en vuelo sin escala
desde Madrid. A Melilla se incorpord una escuadrilla “De Havilland DH.4"** con mo-
tor “Rolls Royce Eagle” y se activaron dos escuadrillas mixtas con una patrulla de
cada tipo de avion en Tetuan y Larache. Los nuevos aviones permitieron realizar
un servicio eficaz que hizo a las unidades de Aviacion cada vez mas imprescindi-
bles y méas apreciadas por el mando. El 17 de marzo de 1920 se publicd un Real
Decreto sobre la organizacion territorial de las fuerzas y servicios de la Aeronautica
militar. El Decreto consideraba el territorio nacional dividido en cuatro zonas con la
denominacion de bases aéreas. En el decreto se crean esas cuatro bases aéreas,
correspondientes a cuatro zonas, denominadas: primera o Central, con capitalidad
en Madrid; segunda o Norte, con capitalidad en Zaragoza; tercera o Sur con capi-
talidad en Sevilla; cuarta o Noroeste con capitalidad en Ledn. Otro Real Decreto de
gran importancia se publico el 18 de septiembre de 1920 modificando el Regla-
mento de la Aeronautica militar de 1913. Por Real Orden de 7 de diciembre de
1920 se nombraba Patrona de la Aviacion espanola a Nuestra Sefora de Loreto.

UNA ETAPA GLORIOSA

a experiencia adquirida en las campanas precedentes fue aprovechada y las

lecciones de afos anteriores bien aprendidas. En efecto, cuando se inici6 la
tragica retirada de Annual el 21 de julio de 1921, la Aviacion militar, pese a la esca-
sez de aparatos, estuvo en la primera linea junto a su hermana la Aerostacion mili-
tar. Con sus valerosos esfuerzos consiguieron mitigar en parte los terribles efectos
del derrumbamiento casi total de la Comandancia de Melilla. Los “De Havilland
DH.4” de la escuadrilla del aer6dromo de Zeluan'™ bombardearon a los insurrectos
que atacaban Tugunt y pudieron ver como se retiraban nuestras tropas. El aeré-
dromo de Zeluan' fue sitiado por los insurrectos y con su resistencia se par6 el
avance del enemigo que estaba practicamente a las puertas de Melilla. Los aer6-
dromos de Marruecos habian quedado reducidos a los situados en la parte occi-
dental del Protectorado. Dada la situacion, el entonces jefe de la Seccion de Aero-
néutica general Echaglie ordené que se formara en Tetuan una escuadrilla con
aviones de ese aerédromo y del de Larache. Simultaneamente, en Melilla se inten-
taba preparar un terreno en la Hipica como pista de aterrizaje. Cuando los trabajos
no estaban todavia terminados, el dia 29 de julio por la mafana aterriz6 alli un
"Bristol Tourer" procedente de Granada, pilotado por el capitan Luis Manzaneque
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Feltrer y con el capitan José Carrillo Duran'” como observador. El mismo dia aterri-
zo un “DH.4” que al ser mas pesado que el “Bristol” se averi6 en la toma. El efecto
moral de la presencia del avion “Bristol” y de sus vuelos posteriores fue decisivo
para devolver la esperanza a los habitantes de Melilla. Ademas, el pequeio avion
suponia para el mando la posibilidad de observar al enemigo y conocer sus movi-
mientos. El “Bristol” comenzé inmediatamente a aprovisionar el aerédromo de Ze-
luan donde resistia el teniente observador Manuel Martinez Vivanco con sus hom-
bres. También se aprovision6 a la guarnicion de Monte Arruit con gran riesgo para
Manzaneque y Carrillo que volvian de cada salida con el avion agujereado como
un colador. Tras una heroica resistencia, Zeluan y Monte Arruit cayeron los dias 3y
9 de agosto respectivamente pese a los esfuerzos del “Bristol” y los de la escuadri-
lla de “DH.4”, que tras el acondicionamiento del campo de la Hipica pudo operar
desde alli. Sufriendo con dignidad el terrible dolor por las atrocidades cometidas
contra nuestros soldados, Espafa reaccioné de forma contundente. Se aprobaron
créditos extraordinarios para la Aeronautica, se desplegaron nuevas unidades te-
rrestres y escuadrillas de Aviacion y comenz6 la contra-ofensiva. Las dos escuadri-
llas que estaban desplegadas en la Hipica de Melilla se pudieron trasladar a Taui-
ma'® el 18 de octubre y el dia 24 se reconquistd el Monte Arruit. No puede descri-
birse con palabras el terrible espectaculo que se ofreci6 a la vista de nuestros
soldados. La campafia prosiguié durante més de cinco anos y los actos de herois-
mo se sucedieron uno tras otro. Para hacer frente a la situacion, las Fuerzas Aére-
as de Marruecos aumentaron significativamente en personal y en nUmero de apa-
ratos jugando un papel fundamental en las operaciones. Todas ellas son dignas de
recuerdo pero sélo unas pocas caben en este articulo.

Durante las operaciones en Beni Ulixek en junio de 1922, el capitan José Garcia
de la Pena y el teniente José Florencio Perera fueron capturados cuando el “Bris-
tol” que tripulaban cayé en territorio controlado por los insurrectos. Los dos aviado-
res fueron trasladados a Axdir donde estaban otros prisioneros espafoles, entre
ellos el general Navarro y el teniente observador Manuel Martinez Vivanco, que
habia organizado la defensa del aerédromo de Zeluan. Los capitanes Rafael Llo-
rente y Mariano Barberan™, piloto y observador respectivamente, aterrizaron dos
dias después con su “Bristol” en las proximidades del avion derribado® colocando-
se junto a sus restos y tras fotografiarlos volvieron a Tauima sin novedad. La situa-
cién en Melilla seguia siendo tensa pues se preveia un ataque a Tizi Asa. El 28 de
mayo de 1923 el capitan observador Barberan, jefe de la Primera escuadrilla de
“Bristol”, descubrié en los barrancos de Tarfesit detras de Tizi Asa un gran nimero
de insurgentes escondidos en los repliegues del terreno. Los aviones salieron de
Tauima y la delicada situacion pudo superarse temporalmente aunque lamentando-
se la pérdida de una tripulacién. Meses mas tarde, en julio de 1924, Barberan fue
gravemente herido cuando como piloto participaba en el aprovisionamiento de Co-
ba Darsa. Su observador entonces era el capitan Ruiz de Alda.

Abd el Krim continué en 1924 con sus agresiones en la parte oriental del Protec-
torado. En la zona occidental, mientras El Rausini estaba envejecido y poco activo,
surgié un seguidor de Abd el Krim llamado El Jeriro (otras veces El Heriro) que se
dedicaba a atacar las posiciones espafiolas del Lau, entre Xauen y el mar, como
eran Coba Darsa y Solano. Llegd un momento en que casi todas nuestras posicio-
nes del Lau se encontraban en una situacion delicada. El 21 de agosto de 1924 el
cabo piloto José Maria Gomez del Barco gan6 una Laureada de San Fernando por
su heroicidad en el abastecimiento a Solano.

El 2 de septiembre de 1924 llegé como refuerzo a la zona de Tetuan el Grupo
“Rolls” mandado por el capitan José Carrillo Duran y dotado de aviones “DH.4".
Solo dos dias después de llegar a Tetuan mataron a su excelente observador el
capitan Angel Orduna Lopez y tras él otros cinco aviadores del Grupo “Rolls” mu-
rieron en acto de servicio en un plazo de cinco dias. El dia 28 de septiembre murid
también el heroico jefe del Grupo Carrillo que fue gravemente herido antes de em-
pezar a bombardear y su avion cayd al suelo explotando las bombas con el impac-
to. Honor y gloria al Grupo “Rolls”.

El 25 de septiembre de 1924 se traslad6 desde Melilla al aer6dromo de Larache
la escuadrilla “De Havilland DH.9” reforzada por “Bristol” blindados. En la mafiana
siguiente el capitan observador Ramén Ochando Serrano, que volaba en un
“DH.9” con el teniente piloto Alejandro Gémez Spencer, fue gravemente herido al
abastecer la posicién Garcia Acero. Pese a sus graves heridas, el capitdn Ochan-
do terminé la misién, muriendo el 12 de octubre en el hospital como consecuencia
de las mismas. Se le concedi6 la Cruz Laureada de San Fernando.

El teniente observador Antonio Nombela Tomasich gané la Cruz Laureada el 9
de octubre de 1925 por su actuaciéon heroica en un abastecimiento. El teniente
Nombela destinado en el Grupo de “Breguet XIX” desplegado en Sania Ramel (Te-
tuan) recibié la orden de aprovisionar Cudia Tahar con el “Breguet XIX” n® 12y
bombardear con él los grupos enemigos que cercaban la posicion. La misién se re-
alizaba en malas condiciones meteorologicas y con escasa visibilidad lo que obli-
gaba a volar muy bajo para mejor aprovisionar la posicién. El teniente recibié un
balazo que le produjo una grave herida y la pérdida momentanea del conocimien-
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Primer curso de Obsevador con fase en Los Al-
cdzares. 1925.

to. Vuelto en si pidi6 al piloto capitan Gallego Suarez-Somonte continuar con la mi-
sion por quedar viveres y bombas por arrojar. Cumplida la misién, los defensores
de Cudia Tahar pudieron prolongar su extraordinaria resistencia y el avion aterrizé
en Sania Ramel con un casi moribundo Nombela.

LOS GRANDES VUELOS Y EL FIN DE UNA EPOCA

Los aviadores derrocharon valor, dedicacion y heroismo en Marruecos. Pilotos y
observadores formaban un fraternal equipo que hacia posible el cumplimiento
de las misiones mas dificiles. Las acciones resefadas anteriormente son s6lo una
muestra de las innumerables acciones en las que participaron. Algunas fueron re-
conocidas con la mas preciada recompensa al valor frente al enemigo y con otras
condecoraciones. Sin embargo, todas las misiones encerraban gran riesgo y se re-
alizaban en muchos casos en condiciones extremas. Los campos de vuelo a me-
nudo no reunian las condiciones adecuadas y los aparatos utilizados no siempre
eran del ultimo modelo. Por otra parte, la necesidad en la mayoria de las misiones
de volar bajo sobre un terreno abrupto obligaba a un esfuerzo extraordinario de pi-
lotos y observadores y aumentaba el riesgo del vuelo y la probabilidad de ser al-
canzados por los disparos de un enemigo cada vez mas avezado en el ataque a
nuestros aviones. i

Los aviadores espafioles habian adquirido en el norte de Africa una gran prepa-
racion. Acercandose el fin de la campana, pilotos y observadores estaban deseo-
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sos de emular los vuelos que otros aviadores extranjeros habian iniciado en 1919.
Los observadores de aeroplano participaron de forma muy activa en la mayoria de
los grandes vuelos realizados por los aviadores espafioles en el periodo compren-
dido desde 1925 a 1934. Sin olvidar el vuelo de tres “Breguet XIV” y un “Dornier
Wal” que llegan a Canarias el 17 de enero de 1924, el primer gran vuelo que se co-
noce mejor es el del “Plus Ultra”. Es bien sabido que el capitan Barberan participd
en la redaccién de la Memoria del vuelo y que sus conocimientos de radiogonio-
metria fueron esenciales para la redaccion de esa Memoria. En efecto, en su parte
final se indicaba que se usaria durante la travesia navegacion a la estima, astron6-
mica y radiogoniométrica. En la Memoria se sefialan los equipos a utilizar y las po-
sibilidades de captar estaciones radio en las distintas etapas del vuelo. Barberan y
Franco habian trabajado en Melilla en el verano de 1925 en la definicion de la ins-
talacion radiogoniométrica de a bordo. El capitdn Barberan tuvo un incidente con
otro capitan. Fue arrestado y causé temporalmente baja en Aviacion en septiembre
de ese afo. El comandante Franco se encontrd sin el observador mas indicado
cuando el hidroavidn estaba casi listo para el vuelo. Para sustituir a Barberan eligio
al capitan Julio Ruiz de Alda Miguéleiz que era observador desde 1922 y al que el
proyecto del gran vuelo le habia atraido desde el principio. Ruiz de Alda se ofrecid
como compariero de vuelo y aunque no era radiotelegrafista se entren6 y aprendio
el manejo de todos los equipos. El radiogoniometro funcion6 perfectamente desde
la primera etapa como pudo comprobar Barberan® en Las Palmas. Los medios de
navegacion demostraron ser los adecuados siendo el primer vuelo de gran distan-
cia en que se uso el radiogoniémetro.

Las tripulaciones de la Patrulla Atlantida contaban con un observador en cada
avion. Los observadores de los hidroaviones Valencia, Catalufia y Andalucia fue-
ron respectivamente los capitanes Teodoro Vives Camino, Cipriano Grande Fer-
nandez Bazan y Antonio Cafete Heredia. Bajo el mando del Comandante Rafael
Llorente, la Patrulla unié Melilla con los territorios espanoles en Guinea Ecuatorial
volando un total 15.047 Km en 9 etapas a la ida y 12 a la vuelta entre los dias 10
de diciembre del 1926 y el 26 de febrero de 1927. Alguno de los aviones de la Pa-
trulla realizé kilbmetros adicionales como fue el caso de la Catalufia. Los “Dornier
Wal” utilizados estaban desplegados en Mar Chica y eran hidros que habian parti-
cipado en numerosas operaciones en Marruecos. Un aparato no llevaba radio por
llevar equipo fotografico muy pesado y pese a ello fue posible aceptar ese riesgo
porque durante todo el trayecto se pensaba navegar en formacion, cosa que se
consiguié en casi todas las etapas.

Uno de los grandes vuelos mejor preparados fue el que realizaron los capitanes
Francisco Iglesias Brage e Ignacio Jiménez Martin. El capitan Iglesias fue el obser-
vador que llevaria la navegacion en un “Breguet XIX” que era un magnifico avién
como habia probado el capitan Jiménez en sus plusmarcas nacionales de distan-
cia de 28 de agosto de 1925. Sin entrar en otros apasionantes detalles de las vici-
situdes ocurridas en las fechas previas, el dia 30 de octubre de 1926 el nuevo
avion “Breguet XIX Gran Raid” num. 72 fue bautizado Jesus del Gran Poder. Por
diversas circunstancias el primer vuelo de larga distancia del Jesus del Gran Poder
se realiz6 hacia Oriente saliendo el 29 de mayo de 1928 y tras volar 28 horas y re-
correr 5.100 Km llegaron a Nassiryha, lugar situado entre Bagdad y Basora. Nues-
tros aviadores permanecieron en un campo de la RAF a la espera de unas valvu-
las hasta el 11 de septiembre en que emprendieron viaje de regreso en dos eta-
pas. Durante los meses necesarios para la revision a fondo del avién, Iglesias
prepar6 el nuevo itinerario y los céalculos de navegacién astronémica. Iglesias tam-
bién se formd como piloto en ese tiempo y practicd muchas horas con el sextante
que seria un instrumento fundamental en el préximo vuelo. Por fin llegd el momen-
to de la partida a las 17 horas 35 minutos del dia 24 de marzo de 1928. El resto es
bien conocido y s6lo mencionaremos que para reducir peso no se llevaba a bordo
ni equipo de radio (transmisor-receptor) ni goniémetro y la navegacion fue a la esti-
ma y astrondmica. Durante los meses anteriores al vuelo, el capitan observador
Iglesias se habia hecho un experto en uso de sextante. En la primera etapa llega-
ron a Bahia habiendo permanecido en el aire cuarenta y cuatro horas y recorrido
6.550 Km. Sin comentarios.

Todos los grandes vuelos y también los vuelos buscando récord de la época tu-
vieron una preparacion exhaustiva. Baste recordar el detalle que el teniente Carlos
de Haya Gonzélez y el capitan Cipriano Rodriguez Diaz, piloto y observador res-
pectivamente, pusieron en la preparacién de sus tres vuelos para conseguir tres
plusmarcas. El capitan Rodriguez, que también era piloto, actué como observador
y ademas de calcular con precision las distancias geograficas de los circuitos ele-
gidos previamente asegur6 el paso por los puntos marcados. Los vuelos se reali-
zaron en un avion “Breguet XIX” con motor Hispano-Suiza de 600 HP y se lograron
las plusmarcas siguientes:

Velocidad sobre 5000 Km. Sobre circuito Sevilla-Utrera-Carmona los dias 7 y 8
de octubre de 1930 a 208,152 kilometros por hora.

Velocidad sobre 2000 Km. Con carga util de 500 kilos. Aerédromo de Tablada
(Sevilla) el dia 11 de octubre de 1930 a 220,428 kilometros por hora.
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Curso de Observador en Cuatro Vientos. Enero
de 1928.

Velocidad sobre 2000 Km. Sin carga a 220,428 kilometros por hora.

Al final del periodo considerado, la Aviacion militar y con ella los observadores
participaron en la ocupacién de Ifni en la primavera de 1934 y contribuyeron a so-
focar la revolucion de Asturias de octubre de 1934.

A lo largo del articulo hemos podido ver algunos ejemplos de la integracion de
los observadores en la actividad operativa de la Aerostacion y de la Aviaciéon militar
desde sus comienzos. En las operaciones realizadas en Marruecos durante mas
de quince afios los observadores fueron combatientes distinguidos y en muchas
ocasiones heroicos. El equipo formado por piloto y observador demostré su efica-
cia en el combate y su capacidad para trabajar unidos. En los grandes vuelos los
observadores desempefaron un papel relevante no sélo en su realizacién sino
también en su preparacion. En algunos casos excelentes pilotos no dudaron en
asumir las tareas del observador para las cuales estaban bien preparados en la
mayoria de los casos por haber realizado el curso correspondiente. Ademas del
trabajo diario en equipo de pilotos y observadores durante los planes de Instruc-
cién y en maniobras y ejercicios, existia también una excelente colaboracion fuera
de las actividades regulares del servicio. Un buen ejemplo fueron los concursos de
patrullas militares de Aviacidn® organizados a partir de 1932 por la recién nacida
Revista de Aeronautica. Se celebraron cuatro concursos, el primero en 1932 y el
ultimo en 1935. En los cuatro participaron patrullas de Reconocimiento y en los
tres ultimos también patrullas de Caza. Sin entrar en detalles, se puede decir que
los observadores eran elementos esenciales de las patrullas de Reconocimiento y
que ademas de los premios a las patrullas mejor clasificadas, hubo premios reser-
vados al mejor observador y al observador que obtuviese la mejor fotografia al me-
nos en el primer concurso. Por razones de muy diversa indole la figura del obser-
vador fue difuminandose en la Aviacion espafiola. Espero poder encontrar algunas
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explicaciones a esa nueva situacion y contarlas en un proximo articulo sobre ob-
servadores.

APRENDIENDO A DOMINAR EL AIRE

Desde los primeros pasos en Espafia de la Aeronautica militar, se dio gran im-
portancia a la formacion adecuada de los que iban a tripular los recién llegados
globos. En los comienzos tanto de la Aerostacion como de la Aviacion los primeros
aerosteros y aviadores adquirieron sus conocimientos sobre pilotaje de una mane-
ra informal mediante un aprendizaje casi autodidacta pues so6lo se podia contar
con la guia de alguno de los pocos pioneros. Para afiadir mayor dificultad, los pri-
meros aparatos eran artilugios carentes de seguridad y sin manuales de vuelo. El
estudio detallado de la formacion de esos precursores se escapa de los limites de
este articulo. Animo a los amantes de la historia de la Aeronautica a continuar las
investigaciones existentes sobre las apasionantes vicisitudes del aprendizaje de
los que pusieron su ilusion en elevarse del suelo y muchas veces sacrificaron sus
vidas en aras de esa ilusion.

Desde los tiempos en que el servicio de Aerostacion militar estaba encuadrado
en la 4 Compafia del Batallébn de Telégrafos, la instruccidon era una prioridad que
pudo materializarse con la llegada en 1889 del equipo Yon. Los primeros aeroste-
ros espafoles adquirieron un gran dominio de sus globos en los siguientes meses.
Tras la creacion del Servicio de Aerostacion en 1896 y su establecimiento en Gua-
dalajara se normalizé la formacién de los aerosteros realizandose desde 1901 has-
ta 1906 una Escuela Practica por afio. Aunque los ejercicios de correccion de tiro
ya se habian realizado en los meses de constitucién de la Unidad, es en 1901
cuando se ejecutd por primera vez un Plan de Instruccién completo. Terminado el
periodo de Instruccidn y Practicas con ascensiones de globos cautivos, se inicid en
junio de 1901 la practica de ascensiones libres con un programa preparado y apro-
bado por la Jefatura del Servicio. Ese afo se realizaron mas de 80 ascensiones si-
guiendo un programa de préacticas en misiones de reconocimiento y orientacion.
También se hicieron tres marchas transportando el globo inflado y elevado con las
dificultades que es facil imaginar. Las escuelas practicas tenian por objetivo princi-
pal la formacién de observadores de globo cautivo.

La Unidad de globos participé en las maniobras que tuvieron lugar en La Man-
cha, Carabanchel y Galicia los afios 1904,1905 y 1907. Los oficiales aerosteros
aprovecharon la oportunidad para mejorar su instruccion y explicar a sus compa-
Aeros la disponibilidad del servicio de Aerostacion para todas las unidades del
Ejército tanto en paz como en guerra. De esa forma se completaba el mensaje da-
do por la disposicién que habia abierto los cursos de Observador a todos los oficia-
les del Ejército e incluso de la Marina. En la disposicion se sefialaba también la ne-
cesidad de que, dado el constante progreso de la Aerostacion, los jefes y oficiales
que habian adquirido la especialidad renovasen periédicamente sus conocimientos
de la misma.

Por Real Orden de 8 de marzo de 1911, se nombro6 al capitan Kindelan “encarga-
do” del aer6dromo de Cuatro Vientos y se destinaron al mismo los primeros alum-
nos de la Escuela de Pilotos, todos ellos pilotos de globo libre pertenecientes al
Cuerpo de Ingenieros, que constituyeron la Primera Promocién. Al afio siguiente se
convocaron dos cursos (Segunda y Tercera Promocién) de pilotaje de avidén para
oficiales de todas las armas. Los designados para el curso se incorporaron a Gua-
dalajara para comenzar sus practicas aeronauticas como observadores de globo
trasladandose al finalizar éstas a Cuatro Vientos para iniciar las clases de pilotaje
de avion.

En el Apéndice num. 1 del mencionado anteriormente Reglamento para el Servi-
cio de Aeronautica militar de 16 de abril de 1913, se indicaban los distintos titulos
reconocidos en la Aeronautica militar espanola: pilotos de esférico, pilotos de dirigi-
bles, mecanicos de dirigible, pilotos de aeroplano y observadores de aeroplano. El
Apartado E* del citado Apéndice del mencionado Reglamento est4 dedicado a los
Observadores de Aeroplano y dice en el primer punto: “Se procurara que los oficia-
les pilotos de aeroplano sean, a la vez, observadores, pero convendra, ademas,
disponer de un numero suficiente de oficiales observadores aunque no sean pilo-
tos”. En el mismo Apartado se indican las condiciones necesarias para obtener el
titulo y el examen “que solo sufriran los oficiales que previamente hayan demostra-
do poseer las condiciones enumeradas”. En el Apéndice num. 3 del Reglamento
dedicado a los emblemas, se indica que los observadores llevarian solamente el
emblema de la Aeronautica militar.

OBSERVADORES, CURSOS Y TiTULOS

| dia 1 de mayo de 1913 fueron destinados a Cuatro Vientos para comenzar las
practicas como observadores 20 oficiales de los cuales 15 eran del Ejército
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Curso de Observador en Los Alcdzares. 15 de
abril de 1931.

(dos de ellos de Estado Mayor), 1 de la Guardia Civil y 5 pertenecian a la Marina.
Terminadas las clases tedricas y las practicas de observacion con ascensiones en
globo libre durante veinte dias, los alumnos volvieron a sus unidades. El 1 de sep-
tiembre fueron llamados de nuevo, para formar parte de la Cuarta Promocion, los
alumnos del curso de pilotos que iba a comenzar en Alcala y Cuatro Vientos. Sin
embargo, algunos no se pudieron incorporar al curso por haber sido destinados co-
mo observadores, al terminar esa fase de la ensefianza, a la escuadrilla que esta-
ba destacada en Marruecos.

En aquellos afios hubo varios intentos privados de crear Escuelas de Pilotos que
tuvieron poco éxito. La Escuela Nacional de Getafe inaugurada el 20 de septiem-
bre de 1913 bajo los auspicios del Ministerio de Fomento fue un intento no muy du-
radero de crear una escuela de Aviacién Civil siguiendo el modelo de Cuatro Vien-
tos. No obstante fue muy notable el nimero de civiles que se interesaban por los
temas aeronauticos y por el disefio de aeroplanos. Uno de ellos fue el ingeniero Sr.
La Cierva que ya en el afno 1914 proyect6 y construyd un monoplano. Afios méas
tarde el Sr. La Cierva alcanzaria renombre universal por su invento del Autogiro. El
empefio de hombres como La Cierva hizo que la industria aeronautica fuese poco
a poco implantandose en Espafa alcanzando niveles de calidad muy altos espe-
cialmente en la fabricacién de motores de Aviacion.
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Por Real Decreto de 13 de agosto de 1915 fue llamada una nueva Promocion de
pilotos que deberia seguir un “Plan de Ensefianza” disenado por el coronel Vives,
plan que iba a regir también en cursos sucesivos. Los alumnos de esa Quinta Pro-
mocion, como los de las que la precedieron, se incorporaron a la Escuela de Ob-
servadores en Cuatro Vientos para seguir el curso de Aerostacion. En ese curso se
hacian ascensiones en globo cautivo para hacer practicas de lectura de planos, re-
alizacion de croquis y fotografia para pasar a ascensiones en globo libre con ejer-
cicios de navegacion y otras practicas. Posteriormente se comenzaron en Cuatro
Vientos las practicas con aviones teniendo los primeros vuelos la finalidad de re-
solver en vuelo los problemas planteados en las clases teoricas del curso de Ob-
servador. Los alumnos pasaron después al aerédromo de Alcala de Henares don-
de realizaron las practicas de pilotaje a cuya finalizacion fueron destinados como
pilotos y observadores a distintas unidades aéreas en los primeros meses de
1916. En agosto de ese afo se convocaron 20 plazas para el curso de oficiales as-
pirantes a pilotos y 30 para el curso de oficiales aspirantes a observadores forman-
do la Sexta Promocion. Con fecha 15 de septiembre de 1917 se convoco a los ofi-
ciales para seguir un curso de pilotos que constituyeron la Séptima Promocion. En
el mes de febrero de 1918, el general Rodriguez Mourelo, entonces Director de la
Aeronautica, ordené la convocatoria del primer curso de pilotos para soldados, ca-
bos y sargentos que se realiz6 en la Base de Alcala de Henares. Por Orden Circu-
lar de 14 de febrero de 1918, se convocaron a los oficiales aspirantes que figura-
ban en las dos relaciones que constituian la Octava Promocion para que asistiesen
a la segunda parte del curso de pilotos. Los de la segunda relacion estaban reali-
zando el curso de aspirantes a observadores de aeroplano.

Desde 1913 hasta 1936, la Aeronautica militar cambi6 su organizacion varias ve-
ces y su jefe tuvo diversas denominaciones y distintos empleos hasta el comienzo
de la Guerra Civil. Mientras tanto los cursos de Observador de aeroplano se reali-
zaron primero en Guadalajara y desde 1921 en la Escuela de Observadores de
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Curso de Obsevador en Cuatro Vientos,1933,
con Barberdn, Lacalle y Laviiia.

Cuatro Vientos con periodos de practicas en Los Alcazares a partir de 1922. Des-
pués de la Guerra Civil, la Escuela se traslad6 a la Base Aérea de Malaga, donde
se realizaron también otro tipo de cursos. Los ultimos cursos de Observador se re-
alizaron en la Academia General del Aire*.

El Real Decreto publicado el 18 de septiembre de 1920 se articulaba en cinco
partes: Organizacion, Instruccion de pilotos, Instruccion de observadores, Situacio-
nes y Emblemas. En el decreto se sefialaba que el personal de la Aviacidén militar
quedaria constituido con las siguientes clases:

“Pilotos aviadores oficiales

Oficiales observadores

Pilotos aviadores de tropa

Tendra, ademas, afecto el personal administrativo y pericial necesario para el
mejor desemperio de los cometidos que a aquellos se encomienden y del que ata-
Ae a la construccion, entretenimiento y reparacion de los aeroplanos y motores y a
la fotografia’.

Para la instruccion del personal existirian escuelas de pilotaje y de observadores
asi como de mecanicos y de operadores fotégrafos. Para la instruccién de obser-
vadores se creaba una sola Escuela de Observadores en Madrid 0 en sus inme-
diaciones. En el apartado dedicado a los emblemas se creaba el de observador de
aeroplano consistente en una estrella dorada de cinco puntas, inscrita en el circulo
rojo central del emblema de Aeronautica militar®.

En 1920 una Real Orden de 31 de enero convocd a un centenar de oficiales para
realizar cursos de Aviacion con la Décima Promocién. Coincidiendo practicamente
con la fecha de incorporacién de los oficiales convocados en la mencionada orden,
se convocd en el Diario Oficial num. 55, de 9 marzo de 1920 a una nueva promo-
cion formada por trece oficiales del Ejército y uno de la Marina para realizar el cur-
so de Observador con la Once Promocion. Pocos meses mas tarde, el 2 de sep-
tiembre de 1920 se dispuso por Orden Circular la incorporacién al aerédromo de
Cuatro Vientos de los oficiales asistentes al curso de Observador con la Doce Pro-
mocion. Por otra circular de 18 de enero de 1921 se hizo lo mismo con los asisten-
tes a un nuevo curso de Observador con la Trece Promocién. Es de destacar la
oportunidad de esas convocatorias que consiguieron aumentar de forma muy con-
siderable el numero de pilotos y observadores de la Aviacién militar en unos mo-
mentos muy dificiles de la campana en Marruecos.

En este punto parece oportuno detenerse en el plan de estudios de esos cursos
de Observador. En la parte tedrica de los cursos se impartian clases de navega-
cién, bombardeo, cooperacion con el Ejército -especialmente correccion de tiro ar-
tillero- y en muchos casos fotografia y planimetria. En las clases préacticas en vuelo
se identificaban objetivos, se hacia tiro aire-aire y se hacia bombardeo, general-
mente en el mar, contra blancos fijos y méviles. Para las clases de tropa se creé la
Escuela de Tiro y Bombardeo® que como su nombre indica formaba a ese perso-
nal para desempenar funciones de tirador y bombardero a bordo de los aviones.
Durante afios se siguié el programa indicado que se consideraba suficiente para
cumplir las funciones de Observador en la llamada guerra de Africa. La Escuela de
Observadores tom6 nuevo impulso bajo la direccién del comandante de Estado
Mayor Luis Gonzalo Victoria” y en ese afio y los dos siguientes se convocaron dos
cursos anualmente. La segunda promocién del afio 1921 fue la primera en comple-
tar la instruccion recibida en Cuatro Vientos con practicas de tiro y bombardeo en
Los Alcazares. Nada mas terminar el curso, los oficiales eran destinados como ob-
servadores en practicas a las escuadrillas destacadas en Marruecos prestando la
mayoria de ellos un servicio excelente. El comandante Gonzalo continué como Di-
rector hasta 1922 en que fue relevado por el también comandante de Estado Ma-
yor José Aymat Mareca. El comandante Gonzalo se hizo cargo de nuevo de la Di-
reccion de la Escuela en 1923 siguiendo al frente de la misma hasta 1926. En
1924 se hicieron observadores los jefes que hacian el curso para mando que co-
menz6 el afio anterior. Siete de ellos desempefarian méas tarde destinos en Avia-
cion. La Escuela contaba en Cuatro Vientos con aviones “Bristol F2B” -bombardeo
y tiro-, “Spad 13” -caza- y para remolque de bancos el “DH.6”. En Los Alcazares
contaban los siguientes hidroaviones: “FBA” tipo H, el “Macchi M.7”, el “Macchi
M.9” y los bombarderos “Savoia”.

El Real Decreto-Ley de 23 de marzo de 1926 cre6 la Jefatura Superior de Aero-
nautica que sustituyd a la seccion del mismo nombre. La Aerondutica seguia com-
prendiendo la Aerostacion y la Aviacion. Dentro de Aviacidon se establecian dos ra-
mas, de aire y de tierra. En la de aire se encuadraban todos los oficiales y tropa
del Ejército con los titulos de piloto, observador, bombardero y mecanico. El 13 de
julio de 1926 se aprob6 mediante un Real Decreto el Reglamento organico de la
Aerondutica militar del que la Jefatura Superior contaba con tres negociados: Ae-
rostacion, Aviacion y Contabilidad. En el nuevo Reglamento se fijaban plantillas, se
daban misiones y se integraba al personal sirviendo en Aviacion en las escalas
creadas al efecto. Simultaneamente se publicaron las escalas del Servicio de Avia-
cion en todas las categorias. Mediante una formula se asignaban puntos de acuer-
do a una valoracion de los méritos de cada uno. Como resultado de esa valoraciéon
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se establecia el empleo y puesto en el escalafén o escalilla de la escala. Los em-
pleos eran: Jefe de Base, Jefe de Escuadra, Jefe de Grupo, Jefe de Escuadrilla 'y
Oficial aviador. En el Reglamento se trataba también sobre personal, recompen-
sas, uniformidad, insignias, reclutamiento, ensefianza y muchos otros aspectos
de la vida y funcionamiento de las unidades. El reclutamiento de la oficialidad y de
todo el personal de Aviacion (pilotos, observadores, mecanicos y radiotelegrafis-
tas) fue modificado y por ello cambiaron también los planes de estudio. El Regla-
mento se aplicd por primera vez en el curso convocado en agosto de 1926. En la
convocatoria se indicaba que las pruebas de la oposicién se harian en Cuatro
Vientos donde se desarrollarian también los seis primeros meses del curso. La
segunda fase se haria en Los Alcazares aplicando los conocimientos teéricos a
las préacticas de tiro y bombardeo. La Escuela de Observadores adquirié un gran
prestigio y en ella, ademas de la primera parte del curso de Observador, se reali-
zaron diferentes cursos de Aplicacion de las armas del Ejército. El capitan Maria-
no Barberan Tros de llarduya fue Director de la Escuela de 1928 a 1930. En ella
realizd una labor encomiable dando al curso de Observador un caracter cientifico
y consiguiendo que los alumnos recibiesen las ensefianzas de navegacion mas
completas de la época. Durante esos afos se convocaron cuatro promociones de
oficiales aviadores cuya instruccidbn comenzaba con el curso de de Observador en
Cuatro Vientos y Los Alcazares. En ese periodo muchos pilotos veteranos se hi-
cieron observadores por ser necesario para continuar en la Escala. La Escuela de
Observadores de Cuatro Vientos y la de Tiro y Bombardeo de Los Alcazares si-
guieron funcionando durante la Republica y al final de 1934 estaban dotados de
aviones “Breguet XIX” que ya empezaba a ser un modelo algo veterano pero con-
tinuaba siendo un gran avion.

Tras la fracasada revuelta del 15 de diciembre de 1930 en Cuatro Vientos, se su-
primieron por un Real Decreto de 8 de enero de 1931 la Jefatura Superior de Aero-
nautica, la escala del Servicio de Aviacion, el uniforme verde amarillo y muchas de
las reformas de la legislacion de 1926 si bien otras permanecieron incluso durante
la Republica. El 15 de abril de 1931 se nombra al comandante Ramén Franco jefe
de la Aeronautica militar. El comandante Pastor es nombrado jefe de la Aviacion en
abril de 1931. El 13 de mayo 1931 se reestablecid la Jefatura Superior de Aero-
nautica siendo Ramén Franco nombrado para ocupar el puesto. Otros cambios se
produjeron poco después cuando el 26 de junio de 1931 el Jefe de la Aviacion mili-
tar pasé a depender directamente del Ministro de la Guerra, se suprimi6 la Aero-
nautica militar y la Aerostacion volvio a Ingenieros. Por Orden Circular de 11 de ju-
lio de 1931 se cre6 un nuevo uniforme de la Aviacidn de color azul y corte similar al
de la Marina pero con las divisas del Ejército. El 13 de octubre de 1934 se nombra
jefe de la Aviacion militar al comandante Sédenz de Buruaga. Los cambios mencio-
nados en las anteriores lineas no alteraron significativamente el estatus de los ob-
servadores de aeroplano que siguieron desempefiando sus cometidos en las uni-
dades de reconocimiento y en otros puestos en escuelas y jefaturas.

La creacion de la Aeronautica Naval por Real Decreto de 1917 ocurrié en un mo-
mento dificil que obligd a la Marina a esperar hasta el afio 1920 para iniciar real-
mente la actividad de la nueva rama de la Marina. La Aeronautica Naval ha des-
arrollado una importante actividad en las distintas etapas de su historia. La primera
etapa como Aeronautica Naval 1917-1939, la segunda etapa como Aeronautica
Naval 1940-1954 y la tercera como Arma Aérea desde 1954. La Aeronautica Naval
ha contado entre sus oficiales con aviadores formados en distintas escuelas® y
preparados para volar tanto en globos y dirigibles como en aviones y helicopteros.
Entre los cursos relacionados con el curso de Observador -ademas de los de piloto
de distintos tipos de aeronaves- en que han participado oficiales de la Marina figu-
ran los de: Observador de globo, Observador de aeroplano, Observador Aerostero,
Aerostacion, Observador naval, Artillero de bombardeo aeronaval, Observador de
Aviacion, Tacco-navegante (EE.UU.), Tacco-navegante (Francia), Tacco-navegan-
te, Controlador de Interceptacion (Cl del EA), Operaciones aeronavales (OAn) y
(CTAM) Controlador tactico de aviones en la mar. Un analisis del contenido de los
cursos relacionados a lo largo del tiempo, pone de relieve la voluntad de actualizar
la formacién en las funciones relacionadas tradicionalmente con los observadores
de acuerdo con las necesidades operativas de cada momento.
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NOTAS

'Se trataba de los alumnos de la 172 Promocién que habian ingresado el 24 de julio de 1961 en
la AGA como cadetes del Arma de Aviacion, Servicio de Vuelo.

2El 5 de julio de 1783 se elevo en una plaza de la ciudad francesa de Annonay un globo de papel
construido por los hermanos Esteban y José Montgolfier. El globo alcanz6 unos 2.000 metros de
altura y permanecié mucho tiempo en el aire.

®Luis Bernardo Guyton de Morveau, magistrado y quimico francés (Dijon 1737-Paris 1816), efec-
tuo la licuefaccion del amoniaco. Junto a Lavoisier y otros puso los fundamentos de la nomen-
clatura quimica moderna. Fue miembro de la Asamblea legislativa y de la Convencién nacional y
organiz6 el primer servicio de Aerostacion militar.

‘Juan Bautista Jourdan, mariscal de Francia (Limoges 1762-Paris 1833), general desde 1793.
Se distinguié en la campana de Bélgica y aunque en un principio se opuso a Napoleoén, éste le
nombré mariscal y jefe del Estado Mayor de José Bonaparte en Espafia. Més tarde sirvi6 a Luis
XVIII que le hizo conde.

*La primera batalla de Abukir tuvo lugar el 1 de agosto de 1798. En ella la escuadra francesa del
almirante Brueys fue destruida por la de Nelson.

®)La maquinaria necesaria entonces para producir el hidrégeno de los globos y otros arneses
constituian una impedimenta muy pesada que para Napolebn era un obstéculo para desarrollar
su estrategia basada en la movilidad y en la sorpresa.

’Se cita la siguiente frase del tirano: “Las dificultades de inflar los globos y transportarlos, es un
trabajo muy perturbador”. Sin embargo, el incidente ocurrido a un globo durante los actos de su
coronaciéon como emperador (recogido en el libro Navegacion aérea de Lecornu) parece ser el
origen de la antipatia de Napole6n por la Aerostacion.

®Se trata de todo el equipo necesario para transportar e inflar los globos, fabricado en los talleres
del Sr. Yon en Paris.

°Eficacia basada en una Unica unidad con una sola técnica, una Unica moral y un Unico presu-
puesto.

“Don Leonardo Torres Quevedo, ingeniero y matematico espafiol (Santa Cruz de Igufia 1982-
Madrid 1936) fue autor de varios inventos importantes en el campo de la Aeronautica y la Auto-
matica. Se cred para él en 1904 el Centro de ensayos de Aerondautica y tres afios mas tarde el
Laboratorio de Mecanica aplicada. Entre 1902 y 1909 invent6 y patent6 un dirigible trilobulado.
Disefio (1914 a 1916) el teleférico, aun en servicio, de las Cataratas del Niagara.

"Los croquis preparados tras las observaciones de los capitanes Gordejuela y Herrera son una
excelente muestra del fruto del trabajo en campafa de aquellos primeros observadores.

"2E| contenido del Reglamento se comenta en “OBSERVADORES, CURSOS Y TiTULOS”

*Durante su avance nuestras tropas tuvieron que contemplar los cuerpos terriblemente mutila-
dos de los soldados espanoles que habian sido masacrados por los insurrectos.

“Los motores “Rolls” eran potentes y fiables dando nombre al Grupo “Rolls” de Melilla dotado
de “DH.4".

SEl aerédromo de Zeluan estuvo mandado desde 1918 por el capitan observador Pedro Gonza-
lez Diaz que fue sustituido en 1919 por el capitan piloto César Gémez Lucia.

“Por su heroico comportamiento en el asedio del aerédromo de Zeluan se concedi6 la Laureada
al soldado del Servicio de Aviacion militar Francisco Martinez Puche.

"El capitéan de Atrtilleria Carrillo habia servido como observador los seis primeros meses de
1921 en Tetuan. Fue observador del Grupo “Rolls” desde su formacién hasta 1922 siendo un
ejemplo de preparacion, valor y dedicacién al servicio. Se hizo piloto y volvié a Melilla en 1923,
muriendo en acto de servicio el 28/1X/ 1924.

*Tauima seria desde entonces el aerodromo de Melilla.

“Aunque la figura de Barberan es bien conocida, es oportuno recordar que hizo el curso de Ob-
servador en 1918-19 sirviendo varios meses en Tetuan y Melilla. Llegé a Melilla en marzo de
1922 con la Segunda escuadrilla de Bristol y llegé a mandar la Primera escuadrilla de enero a
julio de 1923 por su gran valor y preparacion. Se hizo piloto en 1923-1924.

*Se trataba de dilucidar si era o no conveniente aterrizar en territorio enemigo para recoger a la
tripulacién de un avion abatido. Se puede considerar esta operacion precursora de las de “Com-
bat-SAR”

2'E| capitan Barberan habia sido destinado tras el arresto al Grupo de Ingenieros de Gran Cana-
ria.

»2Para mayor informacién sobre el tema véase el articulo “Concursos de patrullas militares de
Aviacién” del coronel Rodriguez Villena. Revista Aeroplano num. 26. Afio 2008.

»\/éase el Apartado E reproducido en el Cuadro 1.
*Me propongo escribir un articulo que cubra las actividades de los observadores desde 1934.

#Se modificaba el Reglamento de 1913 en el que se indicaba que los observadores llevarian so-
lamente el emblema de la Aeronautica

#| lamada anteriormente Escuela de Combate y Bombardeo y conocida también como Escuela
de Ametralladores y Bombarderos.

#E| segundo apellido del comandante Gonzalo aparece unas veces como Victoria y otras como
Vitoria.

#Escuela de Aeronautica Naval en Barcelona y en las Escuelas de Observadores en Guadalaja-
ra, Cuatro Vientos y Los Alcazares. Después de la Guerra Civil en Albacete y Malaga. También
se graduaron oficiales de la Marina en diversas escuelas en EE.UU. y Francia.
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