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Periodo 1917-1936,  
 

Inicio de la Aeronáutica Naval.  
   
La Aviación Naval se creó por Real Decreto el 15 de Septiembre de 1917,  tras un 
periodo de aprendizaje por parte de pilotos y observadores de la Armada, que había 
comenzado en 1912, y básicamente a partir de 1915 con aviones e hidroaviones Curtiss 
JN2 y Curtiss JN2w. 

             
Curtiss JN2w 

En 1920 el gobierno  estableció la escuela de la Aviación Naval en Barcelona, a la vez 
que se continuaban las obras en la base de La Ribera-San Javier y se cambiaba la 
denominación oficial del cuerpo por la de "Aeronáutica Naval", para dar cabida tanto a 
la especialidad de aviación como a la de aerostación (esta última reducida en 1926 y 
finalmente eliminada en 1930). 

 El capitán de corbeta Pedro María Cardona fue nombrado primer Director y encargado 
de seleccionar los nuevos hidroaviones con los que se dotaría a la Aeronáutica Naval 
Española.  

En 1921 se inauguraba el primer aeródromo de la Aeronáutica Naval, en terrenos hoy 
ocupados por el aeropuerto de El Prat (denominado Campo de la Volatería). Además, se 
preparaban aeródromos (para hidroaviones)  y bases de aerostación en Mahón 
(Menorca), Marín (Pontevedra) y Mar Chica (Melilla). La base de “La Ribera” en San 
Javier (Murcia) fue diseñada para albergar más de medio centenar de aparatos (hidros y 
terrestres), a pesar de que su localización había sido duramente criticada por oficiales de 
la Armada, principalmente debido a que era muy visible desde el mar, y por lo tanto 
expuesta a bombardeos navales.  

El 3 de Enero de 1922 se crea la División Naval de Aeronáutica. Estaba formada por el 
portaaeronaves “Dédalo”, el crucero “Río de la Plata”, el torpedero Número 21 que 
sirvió en esta Escuadra de Instrucción, de la División Naval de Aeronáutica como 
escolta del  Dédalo, y cinco lanchas tipo H. Se incorporaron a esta división cuatro 
aviones Avro 504K, cuatro Martinsyde F-4A y dos Parnall Panther. 
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Torpedero T-21 

 

El crucero Río de la Plata 

El año 1922 fue decisivo para el impulso de la Aeronáutica Naval. Establecida en sus 
comienzos en Barcelona, el crucero Río de la Plata, queda fondeado y amarrado 
permanentemente en el puerto barcelonés frente a la base de hidros, compartiendo 
inmovilidad con el Cocodrilo (viejo buque de la Comisión Hidrográfica) y utilizándose 
ambos como escuela de aprendizaje y alojamiento de marinería afecta al servicio 
aeronáutico.  

Crucero Río de la  Plata  

 

El Dédalo  

En 1921 se incorporaría a la Armada el buque portahidros Dédalo con el fin de dotar a 
la Escuadra de una unidad con plena capacidad para transportar y dar apoyo logístico a 
los hidroaviones de la Aeronáutica Naval en la zona de operaciones. El Español 
"Dédalo", fue el primer buque capaz de operar simultáneamente aparatos pertenecientes 
a las especialidades de aviación y aerostación. En efecto, el portahidros español podía 
emplear dirigibles semirrígidos de 1.500 m3 tipo S.C.A. (Stabilimento di Construzzioni 
Aeronautiche) y globos cautivos de 1.100 m3 tipo Avorio Prassone, además de 
transportar hasta 20 hidroaviones del tipo Macchi M.18.  
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El portahidroaviones español Dédalo era, en origen, un mercante alemán internado en 
España durante la Gran Guerra. Seis de estos cargueros acabaron por ser donados al 
gobierno español por el gobierno de la República de Weimar, en concepto de 
indemnización por las pérdidas infligidas por la Marina alemana a la flota de transporte 
española durante las hostilidades. El último de estos buques, bautizado en origen 
Neuenfels y posteriormente España n.º 6, había sido construido a principios de siglo en 
los astilleros británicos de Swan Hunter y en 1921 fue incorporado a la Armada 
Española. En mayo del año siguiente, los astilleros barceloneses Vulcano transformaron 
el España n.º 6 en un buque de transporte de hidroaviones o estación transportable de 
aeronáutica naval, que fue llevado a Cartagena para ser alistado. 

El Dédalo, cuya conversión costó 8 millones de pesetas, podía transportar hasta un 
máximo de 20 hidroaviones en su hangar interior. Desde este hangar, los aviones subían 
a la "cubierta de vuelo" popel mediante un montacargas, si bien el tamaño de la mayoría 
de los aviones utilizados obligaba a desmontarles las alas antes de utilizar el ascensor. 
La dotación aérea del Dédalo se completaba con un dirigible semirígido tipo SCA, 
alojado en un hangar a proa, a cielo abierto, y en varios globos cautivos. El hangar 
contaba con sus propios generadores de hidrógeno. Entre los aparatos que embarcó el 
Dédalo cabe destacar los hidroaviones Felixtowe F.3A, Savoia S.16 y S.16 bis, Macchi 
M.18 y los Supermarine Scarab. Estos aviones no despegaban de la cubierta, sino que 
eran arriados al agua mediante grúas y, cumplida su misión, volvían a ser izados a bordo 
por las mismas. 

La principal acción bélica del Dédalo tuvo como escenario la bahía de Alhucemas, 
donde en septiembre de 1925 una flota combinada hispano-francesa ejecutó la 
operación aeronaval conocida como Desembarco de Alhucemas. En algunas de sus 
fases, los aviones del Dédalo jugaron un papel fundamental, por ejemplo, el día 21 
lanzaron sobre las posiciones enemigas más de 175 bombas. 

En marzo de 1934, el Dédalo fue protagonista de uno de un acontecimiento aeronáutico 
pues en su cubierta de popa despegó y aterrizó el autogiro de La Cierva C-30, fue la 
primera vez que un avión de alas rotatorias operó desde un buque. 

Completamente desfasado por su edad, el Dédalo fue enviado al desguace en septiembre 
de 1936; sin embargo, la baja de este buque se pospuso por diversas causas, sufrió 
daños de los bombardeos italianos durante la GCE, hasta que, en la inmediata 
posguerra, sus estructuras cedieron y se hundió, causando baja forzada en marzo de 
1940. 

Características del Dédalo:   

Desplazamiento: 9.900 Ton apc 
Dimensiones: 127'4 x 16'76 x 7'4 metros 
Propulsión: 1 máquina alternativa, 3 calderas, 1 eje, 3.000 hp; 10 nudos 
Tripulación: 398, Armamento: 4 cañones de 105 mm, 2 de 57 mm AA 
Aviación: un hangar para dirigibles a proa, plataforma y hangar para hidros a popa; de 
20 a 25 hidroaviones según tipos, un dirigible operativo y otro de reserva 

Justo un año después de su incorporación, el portahidros Dédalo, se desplaza a la costa 
de África para participar en la Campaña de Marruecos. El objetivo prioritario del 
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Dédalo y de su escuadrilla de hidroaviones consistía en cartografiar y explorar la costa 
de Beni-Urriaguel y los movimientos de la cábila rifeña, a la vez de cooperar con los 
aviones basados en tierra y los hidroaviones de la Aeronáutica Militar con base en Mar 
Chica. El capitán de fragata Pedro María Cardona estuvo al mando de la escuadrilla de 
la Aeronáutica Naval. La primera campaña del portahidros en Marruecos (desde el 2 de 
Agosto hasta el 15 de Noviembre) fue todo un éxito, siendo el único buque de guerra 
europeo que realizó operaciones aeronavales desde la Guerra Civil Rusa de1917 hasta el 
inicio de la Segunda Guerra Mundial en 1939. 
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 Imágenes del Dédalo  

 
Portahidroaviones Dédalo, se observan los Felixtowe F.3 sobre su cubierta . 

Marruecos 
   
El bautismo de fuego de la Aeronáutica Naval tuvo lugar el 6 de Agosto de 1922, 
cuando los tenientes de navío Francisco Taviel de Andrade y Julio Guillén, pilotando un 
Macchi M.18, bombardearon  el Morro Nuevo y Azibfazar durante la Campaña de 
Marruecos. La primera baja por accidente ocurrió en 1923, al estrellarse uno de los 
hidroaviones Macchi en Menorca, como consecuencia de una entrada en pérdida a muy 
baja cota. Por otra parte, el bautismo de sangre de la Aeronáutica Naval ocurrió el 2 de 
Octubre de 1924, cuando dos hidroaviones Supermarine Scarab, que actuaban en 
solitario desde Ceuta después de que un temporal dañara el Dédalo, recibieron la orden 
de reconocer la costa de Gómara y apoyar las posiciones de Tiguisas que estaban siendo 
atacadas por el enemigo. Uno de los aviones estaba tripulando por los alféreces de 
navío Jorge Vara Morián y Juan Díaz Domínguez mientras que el otro lo era por 
el alférez de navío Felipe García Charro y su mecánico. El hidroavión del alférez 
Vara recibió varios impactos en los depósitos de combustible cuando realizaba pasadas 
a baja cota sobre las posiciones enemigas, viéndose obligado a amarrar a unos 500 
metros de la costa. Mientras el otro hidroavión avisaba al Torpedero nº 13 (al mando el 
capitán de corbeta Alfredo Sartorious), un cárabo (tipo de embarcación norteafricana) se 
hizo a la mar para apoderarse del hidroavión español, momento en el que se produjeron 
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instantes de gran heroísmo por parte de las tripulaciones del Supermarine que intentaron 
proteger el hidroavión siniestrado. Cuando el Torpedero nº 13 llegó a la zona, se 
consiguió remolcar el aparato, pero el alférez de navío Jorge Vara, gravemente herido, 
murió antes de llegar a puerto.  

4 de Octubre de 1924.       Supermarine Scarab, Torpedero nº13 y Carabo rifeño 

Los inicios de la Aeronáutica Naval no fueron sencillos, y el temporal al que se ha 
aludido representa uno de los momentos más críticos de la especialidad aérea de la 
Armada. En efecto, unos meses antes de los mencionados sucesos de Tiguisas, la 
Escuadra Española que operaba en el Norte de África se vio retrasada por un fuerte 
temporal, que tuvo que capear debido a la urgente necesidad de llevar suministros a 
Xauen. El 30 de Agosto de 1924, Primo de Rivera publica en una nota de prensa oficial 
que un golpe de mar en pleno temporal se había llevado de la cubierta del buque nueve 
hidroaviones Supermarine, recién adquiridos en Southapton, Inglaterra. Sólo pudieron 
salvarse dos hidroaviones Supermarine de los doce originales (según otras fuentes se 
perdieron 5 y quedaron 7 en servicio), que desde entonces operaron con base en Ceuta 
en servicios sobre Tiguisas y Lau. A los accidentes ocurridos, había que añadir el recelo 
que los oficiales tradicionales de la Armada sentían hacia la aviación, y las limitadas 
esperanzas de ascenso que tenían los oficiales que se dedicaban a la especialidad aérea. 

Operación Aeronaval en Alhucemas.  

La fuerza aérea española en la década de los 20, llegó a contar con unos 300 aparatos, 
contando tanto los de la Aeronáutica Militar, como los de la Naval. En la campaña de 
Alhucemas intervienen 136 aparatos de la Aeronáutica Militar; 18 hidroaviones de la 
Aeronáutica Naval; 6 de la Aeronáutica militar francesa y 2 aviones cedidos por la Cruz 
Roja española; en total 162 aparatos. La observación aérea utilizaba además del 
reconocimiento clásico, dirigibles y globos cautivos amarrados a barcos, el portahidros 
Dédalo, disponía de un globo cautivo de 1.100 m3 tipo Avorio Prassone, y de un 
dirigible armado de 1.500 m3 tipo S.C.A. (Stabilimento di Construzzioni 
Aeronautiche), además de transportar hasta 20 hidroaviones Macchi M-18 o de otros 
tipos.  

En cuanto a los medios aéreos de la Armada cabe destacar los aviones de escuela Avro 
504, los cazas Martinsyde F-4, los hidroaviones Felixtowe F-3A de reconocimiento y 
bombardeo, los Supermarine Scarab, y los Macchi M-18.  Las fuerzas aéreas 
combinadas contaban, entre otros, con aparatos del tipo Potez XV, Breguet Br-14, De 
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Havilland DH-9, SIAI Savoia SM-16, Bristol F-2B, Fokker C-IV, Airco de Havilland 
DH-4, Ansaldo S.V.A 10 y Junkers F-13 (de Cruz Roja Española). 

En 1925 se llevó a cabo el desembarco de Alhucemas, una compleja operación anfibia 
que tenía como objetivo pacificar definitivamente el protectorado Español de 
Marruecos. Según el plan de operaciones del 30 de Abril de 1925 presentado al 
Directorio el objetivo era "Ocupar una base de operaciones para permitir la maniobra 
de un cuerpo de 20.000 hombres, aproximadamente, desde la playa de Cebadilla 
hasta Adrar Sedun inclusive, comprendiendo en ella la península del Morro Nuevo, 
Cabo del Quemado, Morro Viejo, Cala Bonita, Buyifar, Monte Palomas y Monte 
Malmust". Nuevamente, la Aeronáutica Naval tuvo una actuación importante en tan 
destacada fecha y, junto con la Aeronáutica Militar, tuvo como objetivo batir las 
posiciones enemigas y evitar cualquier maniobra defensiva que el enemigo hubiera 
podido desarrollar. Durante el Desembarco de Alhucemas entró en combate la 
Escuadrilla de Aeronáutica Naval de Macchi bajo el mando del teniente de navío 
Francisco Andrade, con los siguientes pilotos: tenientes de navío Ramón Duran y Julio 
Guillén y los alféreces de navío Guillermo Llera, Tomás Moyano, Luis de la Guardia, 
Jose Barrera y José Alemán. Esta escuadrilla estaba embarcada en el Dédalo, a las 
ordenes del ahora capitán de fragata Pedro Cardona, que desarrolló una intensa acción 
ofensiva y contribuyó de manera significativa al éxito de la operación. Es interesante 
recordar que Francia también destacó una escuadrilla de aviación naval, la "Farman 
Goliat" (al mando del teniente de navío D.M. París) para dar soporte a su escuadra. El 
17 de Septiembre de 1925, la Aeronáutica Naval vuelve a actuar al bombardear Sidi 
Dris y Cabo Quilates, además de posiciones y cuevas construidas por los rebeldes.  

Tras la reorganización ocurrida en 1926, el Arma Aérea de la Armada abandona parte 
de sus instalaciones de Barcelona y se ubica definitivamente en la base de “La Ribera” 
en San Javier (Murcia). También se crean bases secundarias en Marín y Mahón, 
conservándose la escuela y la base de hidroaviones en Barcelona. Además, en Barcelona 
existían unas instalaciones bastante precarias con unos talleres de construcciones y 
reparaciones y una pequeña estación de hidros. En la base de Marín se localizaba la 
Escuela de Tiro, que como Mahón, albergaba también unos hangares para dar cabida 
hasta a media docena de aviones. La llegada de la República supuso el aglutinamiento 
de la aviación civil, militar y naval dentro de un nuevo organismo conocido como 
Dirección General de la Aeronáutica. En Diciembre de 1933, el triunfo de la derecha en 
las elecciones originó una serie de incidentes que culminan con los sucesos de Octubre 
de 1934, la Aeronáutica Naval basada en Barcelona es utilizada por el Gobierno Central 
para sofocar la intentona revolucionaria en Cataluña. 
   
Pero el material de la Aeronáutica Naval empezaba a quedarse obsoleto. El material de 
vuelo consistía únicamente en los anticuados hidroaviones Dornier y Savoia que, al no 
estar dotados ni de torpedos ni bombas, solo tenían capacidad para llevar a cabo 
misiones de exploración. 

Por ese motivo durante mediados de los años veinte y principios de la década de los 
años treinta, se intentó modernizar el material, a mediados de los años veinte se 
efectuaron demostraciones de prueba con los aviones torpederos británicos Blackburn 
Swift de los que finalmente se adquirieron en primer lugar dos ejemplares y 
posteriormente otro de una nueva versión denominada Blackburn Velos que derivaba 
del Dart que era una variante del Swift 
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Avión torpedero Blackburn Swift realizando demostra ciones con torpedos en La Ribera.     

 También a principios de los años treinta se importó para pruebas un hidroavión Vougt 
V-70 “Corsair”, que se perdió durante un accidente sufrido en La Ribera- San Javier. 

                                                   
Hidroavión Vougth V-70 Corsair en La Ribera-San Javie r  

                                                                
Restos del Vougth V-70 Corsair accidentado 
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Durante los sucesos de octubre de 1934, la A. N. prestó colaboración logística como se 
demuestra en la siguiente fotografía tomada en la playa de Gijón en eses momento 
donde se contempla un Consolidated Fleet de la A. N. junto con varios De Havilland de 
la AME que habían sido usados para llevar médicos militares a dicha ciudad 

Consolidated Fleet de la A. N. en la playa de Gijón. Octubre de 1934 

Finalmente fueron elegidos los Vickers Vildebeest, que construidos por CASA para la 
Aeronáutica Naval, modificaron sensiblemente la situación de carencia de material 
moderno. Ya que en 1936 estaban en línea con lo que podía existir en el resto de paises 
que tenian aeronautica naval, pero el vertiginoso desarrollo de las aeronaves en la 
decada de ls años treinta pronto los volvería obsoletos. Como ocurrió a los pocos meses 
de iniciarse la Guerra Civil Española. 

La Guerra Civil. 
Al inicio de la Guerra Civil de 1936, la experiencia de los aviadores navales era bastante 
alta. La Marina de la República Española operaba en ese momento unas 12 escuadrillas, 
que contaban con cerca de un centenar de aviones. La mayoría son hidroaviones Savoia, 
Dornier Wal, anticuados cazas Martinsyde F.4, e hidros Macchi M-18,  pero cuenta 
también con una escuadrilla de 27 torpederos Vickers Vildebeest, uno de los aviones 
más sofisticados de la época y posiblemente de los más modernos existentes en toda la 
nación. La mayoría de estos aparatos permanecen con los tripulantes fieles al Gobierno 
de la República, junto con las bases de La Ribera-San Javier, Barcelona y con las 
reducidas instalaciones de Mahón. Por otra parte, el portahidros Dédalo se hallaba en 
muy mal estado operativo, queda en zona gubernamental y sufre daños durante la 
guerra, siendo desguazado poco después. 

El despliegue de fuerzas era el siguiente: (sacado de la fuente)                                                                       
http://www.sbhac.net/Republica/Fuerzas/Marina/PardoSanGil/Spanish36.htm  

Aviación Naval (Madrid) CA Ramón Fontela Maristany                                       
Segundo Comandante - CF Manuel Flórez Martínez de la Victoria                                       
Aparatos bajo mando directo (Getafe) -                                                                                                         
3 Aviones de entrenamiento (1 Hispano E-30, 1 Hispano E-34, 1 Avro 104K)                        
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1 Autogiro C-30                                                                                                              

1 Avión de enlace                                                                                                                
7 Hidroaviones de bombardeo Dornier Wal (en reparación en Puntales, Cádiz) 

Base Aeronaval de San Javier - CC José de la Rocha Riedel                            
Segundo Comandante - CC Eladio de Ceano-Vivas y Abarca                                      
5 Hidroaviones de bombardeo Dornier Wal                                                                         
18 Hidroaviones de reconocimiento Savoia-62                                                               
26 Hidroaviones torpederos Vickers Vildebeest                                                               
9 Aviones de combate Martynside                                                                                     
12 Aviones de entrenamiento (7 Hispano E-30, 4 Hispano E-34, 1 Avro 

104K)                                                                                                            
1Autogiro C-30 

Base Aeronaval de Barcelona - CC Antonio Nuñez Rodríguez Segundo 
Comandante - CC Juan Díaz Domínguez                                                              
1 Hidroavión de bombardeo Dornier Wal                                                                
3 Hidroaviones de reconocimiento Sovoia-62                                                      
1 Hidroavión torpedero Vickers Vildebeest                                                                         
6 Hidroaviones de entrenamiento Macchi-18 (otros 8 en reparación) 

Destacamento de Marín - AN Ignacio del Cuvillo Merelo                                     
5 Hidroaviones de reconocimiento Savoia-62 

Destacamento de Mahón - TN Dionisio Martínez de Velasco                                     
5 Hidroaviones de reconocimiento Savoia-62.  

Las diferencias ideológicas entre los mandos superiores y los cuadros medios eran muy 
grandes, los oficiales superiores procedían del muy conservador cuerpo de oficiales de 
la Armada, por otra parte en los cuadros medios que incluían pilotos, tripulantes, 
mecánicos, telegrafistas y otros técnicos, así como en los suboficiales y personal de 
tropa predominaban las ideas republicanas y progresistas. 

Por estos motivos durante la contienda, las fuerzas se dividen entre el bando leal al 
gobierno republicano y el de los sublevados, quedando la mayoría de los medios en 
manos de los gubernamentales. Gran parte de la oficialidad superior se subleva, pero 
muchos oficiales y la gran mayoría de los suboficiales y clases de tropa permanecen 
leales al Gobierno Republicano, y cubren parte de las necesidades de pilotos que las 
Fuerzas Aéreas Republicanas tenían en los primeros tiempos. 

Un ejemplo lo tenemos en los sucesos que ocurrieron en La Ribera-San Javier al 
comienzo de la sublevación sacado de: http://www.aire.org/gce/historia/a1936.htm   

18 de julio de 1936. Aeródromo y Base Naval de "La Ribera", San Javier 
(Murcia ).   

“Tres aviones "Vickers", procedentes de Madrid aterrizan en la base llevando cómo 
pasajero al contralmirante Ramón Fontela Maristain. Le acompañan dos oficiales del 
Cuerpo General. El almirante es estrechamente custodiado y vigilado por oficiales 
comprometidos con el movimiento militar. Ante esto, el teniente de la Aeronáutica 
Naval Manuel Carsellé García escapa de la base y disfrazado de campesino consigue 
ponerse en contacto con la vecina base de "Los Alcázares". Informa de la casi segura 
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sublevación de la base de "La Ribera". Dos compañías de leales a la República 
apoyadas por numeroso grupo de civiles armados rodea la base y consiguen ganarla 
para la República sin disparar . La confraternización de soldados, mecánicos y civiles 
de ambos lados hizo imposible cualquier atisbo de resistencia por parte de los 
sublevados.” 

Estos sucesos también están narrados con mas detalle por Andrés García Lacalle en su 
libro “Mitos y Verdades” 

La sublevación militar del 18 de julio de 1936 y comienzo de la guerra civil significó de 
facto la desaparición de la Aeronáutica Naval, rotos los cuadros de mando y 
organigramas tanto el material como el personal se unifican sobre la marcha con la 
Aviación Militar Republicana según las necesidades de la incipiente contienda. 

Con la creación de las FARE (Fuerzas Aéreas de la República Española) por parte 
del Gobierno de la República, se unifican e independizan todas las Fuerzas Aéreas 
Republicanas y la Aeronáutica Naval desaparece oficialmente. La muerte, cárcel y 
exilio de los que permanecieron leales y la muerte de muchos de los sublevados dejan a 
los antiguos cuadros de vuelo y técnicos de la Aeronáutica Naval vacíos del personal 
que los cubría. 

El Dédalo se desguaza y la creación del Ejercito del Aire al finalizar la contienda por 
parte del bando vencedor, supone la total desaparición final de la especialidad aérea de 
la Armada.  

Los pilotos y tripulantes, su actuación en la Aviación Republicana: 

Los pilotos y mecánicos procedentes de la Aeronáutica Naval suponen una aportación 
decisiva en los primeros tiempos de la Aviación Republicana, podemos recordar 
algunos nombres como: Honorio Martínez (piloto), Amical Barca (obs) y Francisco 
Escapa (Ametrallador), que son los tripulantes del primer Vickers derribado en el 
frente de Aragón. 

El personal de los cuatro primeros Vickers llegados a Barcelona desde Manises: Pilotos 
oficiales 3ª Enrique Pereira Basanta y José Vidal Martínez, auxiliar 1º Javier Jover 
Rovira, y también  José Mª Freire piloto del Vickers derribado por la artillería AA 
sobre Mallorca.  Javier Jover Rovira pasará a los aviones de caza volando en Ni-52 y 
Hawker Fury con el que se estrellará con unos cables, voló en las escuadrillas Lacalle y 
Vasca 

Y al maestre Fernández Rivas que mandó una escuadrilla de hidroaviones Savoia 62, 
de la Aeronáutica Naval enviados al Norte siguiendo el curso del Ebro. El mal tiempo 
encontrado a la altura de Logroño les hizo regresar a Cataluña, quedando desperdigados 
por diversos puntos de la costa. Trujillo, Horacio y Franco , que pilotaron los Hispano 
E-30 en los primeros tiempos del frente de  Aragón. 

Capitán Fernando Beneito López, experto en hidros, de nuevo bajo su mando, cuatro 
Savoia 62 se dirigieron a finales de agosto a Santander, alcanzando su objetivo después 
de sobrevolar Francia, en la expedición el resto de los pilotos eran los miembros de la 
Aeronáutica Naval: Enrique Pereira Basanta , Ángel Orté Abad y Sebastián Baró. 
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Enrique Pereira Basanta 

 

Beneito López  es capturado en Baleares el 30-7-36, cuando pilotando el Dornier Wal 
republicano D-1 es alcanzado por la AAA tras bombardear Palma de Mallorca, y tiene 
que realizar un amerizaje de emergencia en Cabrera que está en manos de los 
sublevados, rompiendo el avión, la tripulación es capturada, el avión se pierde no por 
daños al amerizar sino saboteado por la tripulación, que lo hunde antes de ser capturada.  

Posteriormente Cabrera es recuperada por la República y Beneito y sus tripulantes, 
entre los que figuraba Julián Barbero son liberados 

Alférez Adolfo Alcázar Miranda  de la Aeronáutica naval que pereció cuando el 
bimotor Potez-54 “O” en el que iba de tripulante se estrelló en el aeródromo de Barracas 
al volver a su base después de ser ametrallado por cuatro Heinkel He-51. 

Capitán piloto Carlos Lázaro Casajust, de la Aeronáutica Naval que voló con los 
Gourdou-Leseurre GL-32 del Norte, pereciendo el 15/8/37 en el Frente Astur-Cantabro 

El Capitán-piloto Juan Carrasco Martínez, de la Aeronáutica Naval, que volando los 
Gourdou Leseurre GL-32 atacó el 30 de abril de 1937 las avanzadas del ejercito 
franquista en Vizcaya, que presionaban el cinturón de hierro. 

Eduardo Guaza, piloto del S-62 (s-26) derribado en Mallorca por la AAA el 23-7-36, 
herido el piloto al atacar Son Bonet, debe amerizar en un cala (cala Pi) donde luego es 
recuperado por las fuerzas republicanas. 

Otros pasaron a la aviación de caza como:  
 
Antonio Blanch Latorre,  piloto del Cuerpo Auxiliar de la Aeronáutica Naval, se pasó 
a zona Gubernamental a bordo de un hidroavión Dornier Do-J Wal con el tripulante 
Carballeira  el 15 de diciembre de 1.936, disparando en vuelo al Alférez de Navío José 
Mª Moreno Mateo-Sagasta. 
 
Piloto de Chato, actuó en la Escuadrilla Lacalle siendo derribado en combate contra los 
bombarderos italianos que pretendían bombardear el aeródromo de Azuqueca el 13 de 
marzo de 1.937, murió al lanzarse en paracaídas y no abrirse este.  

Juan Comás Borrás  que tiene esta impresionante biografía,                                                
fuente: (http://boozers.fortunecity.com/lolos/226/pilotos-c.htm#Comas )  

Uno de los más famosos cazadores republicanos durante la guerra de España de 
1.936/39, siendo uno de los pilotos españoles que más horas ha volado en los biplanos 
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de caza soviéticos Polikarpov I-15 Chato, operando con ellos tanto en la campaña del 
norte como en el resto de los frentes.  

Nació en Lloret de Mar en 1913, Gerona y cuando contaba quince años, solicitó y 
obtuvo el ingreso en la Escuela de Aeronáutica Naval de Barcelona, de la cual salió, 
tres años más tarde, hacia la Escuela de Pilotos de Albacete, donde se tituló. Destinado a 
Barcelona para seguir el curso de especialización en hidroaviones, Comas solicita la 
baja en 1932 por cuestiones de índole personal. 

Al estallar la guerra en julio de 1936 se reintegra en agosto a la base de hidros de 
Barcelona. Concedido su reingreso en la Aeronáutica Militar, efectuó en San Javier su 
especialización en aviones de caza, tras la cual fue destinado a volar en Chato. Ascendió 
a sargento (G.R. 6 del 06-01-37) con antigüedad del 19-11-36.   
A finales de enero de 1937 es destinado a la escuadrilla de caza de Alonso Santamaría, 
en la que opera desde Lérida, Castejón y Sarrión. El 17 de abril de 1937 Comas 
participa en un combate entre 15 Chatos y tres escuadrillas de Heinkel He 51; en la 
acción alcanza un biplano enemigo, al cual protege y escolta caballerosamente hasta que 
su piloto, Allende, aterriza, mal que bien, tras sus propias líneas. 

En mayo disfruta un permiso en Madrid y a continuación pasa en vuelo a Santander, a 
las órdenes del teniente Riverola. En agosto va de permiso a Valencia. Conduce una 
nueva expedición al Norte y vuelve al Centro, pues es nombrado jefe de la 3ª escuadrilla 
de Chatos en Figueras y seguidamente, en septiembre, con antigüedad del 15-08-37, es 
nombrado teniente (D. O. n.° 228, de 22-9-37), el mismo día que Duarte, Zambudio y 
Rodríguez Panadero unos después que Redondo. 

Juan Comás Borrás 

Con su nueva unidad, Comas participa en los combates sobre el frente de Aragón. En 
octubre actúa desde Reus y en noviembre pasa a Barracas, desde donde opera durante la 
batalla de Teruel. Durante esta abate un Fiat CR 32 Chirri, al que fuerza a entrar en 
barrena plana y estrellarse. Su arrojo en combate y la pericia demostrada en el mando de 
la 3 a de Chatos le valen el ascenso a capitán el 07-3-38, junto a Duarte, Morquillas, 
Claudín y Zarauza (D. O. n.° 60 del 11-03-38). 
 
En abril está de permiso. El 15 de mayo, en el aeropuerto de E1 Toro, de regreso de una 
misión sobre Levante, rompe el tren al aterrizar y resulta herido, debiendo ser 
hospitalizado en Torrente (Valencia), siendo sustituido al mando de la unidad por 
Miguel Zambudio 
. 
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El 13 de septiembre asume en Valls la jefatura del grupo 26 (Tarazona dice que en 
junio), en la que le precedieron Puparelli y Armario. Al frente del cual pasó a operar 
sobre Cataluña y durante toda la batalla del Ebro. Posteriormente pasa a Sabadell y 
Monjos. Concluida la batalla del Ebro, la unidad de Comas es atacada por los SM-79 de 
la aviación sublevada cuando los Chatos se encontraban estacionados en el aeródromo 
de Monjós; en esta incursión (noviembre de 1938), Comas es alcanzado por unos 
fragmentos de metralla, trasladado al hospital de Villafranca del Panadés, allí tienen que 
amputarle la pierna izquierda. De nuevo le suplió en el mando su compañero Miguel 
Zambudio.  
 
Por su decidida actuación al mando del 26 Grupo es promovido al empleo de 
comandante (D. O. n.° 301 del Ministerio de Defensa, de 17-11-38) con antigüedad del 
01-09-38. Evacuado a Francia, permaneció hospitalizado durante medio año y luego fue 
internado en el campo de confinamiento de Gurs, donde acabó por ser detenido por los 
alemanes, quienes, aunque dispensándole el trato respetuoso que un oficial de su rango 
merecía, no dudaron en entregarlo a las autoridades españolas. 

Santiago Capillas Goiti;  Procedía de la Aeronáutica Naval (Auxiliar 2º Mecánico) en 
la que era piloto de Savoia S-62. En junio de 1.937 recibe el mando de la escuadrilla 
independiente nº 50 de Natachas hasta su disolución en septiembre 1.937. En 
septiembre de 1.937 con el grado de teniente tomó el mando de la escuadrilla de R-5 
Rasantes denominada 1ª Escuadrilla de Vuelo Nocturno. 

Destinado como jefe de la unidad a formar con los 28 Vultees que se esperaban recibir 
en abril de 1.938, que finalmente nunca llegaron. En mayo de 1.938 llegaron los nueve 
últimos Aero A-101, que se montaron en Figueras y fueron recepcionados por el capitán 
Santiago Capillas en el aeródromo de Torroella de Montgris. En septiembre de 1938 se 
formó el Grupo 28 con los Grumman Delfín siendo nombrado jefe de la 1ª escuadrilla. 
En noviembre de 1.938 es ascendido al empleo de mayor y deja el mando de la 
escuadrilla a Diego Sánchez. Fue el jefe de una de las escuadrillas de Polikarpov I-15bis 
: 

Juan José Armario Álvarez.  
 

Nació en Jerez de la Frontera, provincia de Cádiz, el 20 de noviembre de 1906. Ingresó 
en 1923 a la Escuela de aprendices del Cuerpo de Aeronáutica naval de la Marina de la 
Guerra Escanda, siendo miembro de la Primera Promoción. Su primer vuelo de 
instrucción lo llevó a cabo el 16 de septiembre de 1925 en un avión AVRO B-O y tuvo 
una duración de 21 minutos, el instructor fue el inglés Harry Brown. La primera práctica 
en hidroaviones fue el 27 de enero de 1926. En un Macchi 18-9, en práctica de 
amarajes..  

Durante su entrenamiento, voló, además, aparatos Martinsyde (acobacia) y Savoia 62.  
Al terminar, es asignado a la escuadrilla de los Savoia 62, en donde voló el Hispano 
E30-H. El Dornier Wall, el Fokker y el Vickers.  
 
Al iniciar la guerra, el 20 de julio de 1936. Efectuó su primera misión en un Savoia 62, 
consistiendo ésta en un Bombardeo de Atarazanas. Formó parte del Grupo 26 de la 
Escuadra No. 11 donde llegó a ser jefe y voló en aviones Farman. Fokker 18. Gachaud 
5, Caudón. Potez, Dewoitine y González Gil. También fue jefe del Grupo de "Chatos". 
El 27 de octubre de 1938 fue ascendido a jefe de la 35 Sección del Estado Mayor de 
Fuerzas Aéreas de la Zona Norte. Peleó en los frentes de Aragón. Norte y en el Ebro. Su 
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última acción militar durante la guerra, volando "Chatos", fue el 27 de julio de 1938, en 
Requena, en un vuelo de entrenamiento y combate. Su última misión en la guerra fue 
una "comisión oficial", de Albacete a Sabadell. el 5 de octubre de 1938. en un avión 
Douglas (en su bitácora no especifica cual), cuyo vuelo duró 3 horas 20 minutos y lo 
realizó a una altura de 3,500 metros.  

                                                                                    
Juan José Armario el 22 de febrero de 1937 en la Base Aeronaval de San Javier.(Fam. Armario).               
 
Jefe del Grupo de Chatos, Jefe de Operaciones del E.M. de la F.A de la Zona Norte. Al 
estallar las hostilidades en julio de 1.936, Juan José Armario era teniente de la 
Aeronáutica Naval.  

                                  
Serov, Stepanov y Armario ante los restos de un Savoia S-81 
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El 21 de diciembre de 1936 (con el grado de capitán) fue nombrado jefe de la Escuela 
de Hidros de la base de San Javier. Posteriormente ocupó los siguientes puestos: jefe del 
Grupo 11 de bombarderos, con base en Lérida, realizando servicios de bombardeo sobre 
los frentes de Aragón.  

Formó parte de una patrulla rusa de caza nocturna (Anatoli K. Serov y Evghenij N. 
Stepanov) con la cual durante la noche del 25 de octubre de 1.937 derriban en Barcelona 
un trimotor Savoia 81 de la 251ª Escuadrilla B.N. que cayó incendiado. Fue nombrado 
jefe del Grupo 26, integrado por cazas I-15 Chatos. 

La acción más destacada en su mandato fue dirigir personalmente el ametrallamiento 
por sorpresa del aeródromo de Garrapinillos (Sanjurjo - Zaragoza). El 10 de octubre de 
1.937 dejó el mando del Grupo 26 para incorporarse al Cuartel General del Ejército del 
Ebro, como asesor de aviación del Jefe del Ejército, coronel Modesto. Su último cargo 
fue el de Jefe de Operaciones del E.M. de las Fuerzas Aéreas de la Zona Norte. 
Ascendió a Mayor el 09-02-1938 (D.O. 37) con antigüedad del 26-11-37.  

Carlos Colom Moliner: Suboficial  de la Aeronáutica Naval que se había incorporado 
poco antes a la escuadrilla de caza ubicada en Herrera del Duque, fue derribado por 
aviones al sudoeste de Madrid el 17 de setiembre de 1936, por aviones Fiat Cr-32 
italianos cuando combatía a los mandos de un caza Hispano-Nieuport Ni-52 

Augusto Lecha Vilasuso: Piloto de Chato que perteneció a la Escuadrilla Lacalle. Al 
iniciarse la Guerra Civil era teniente de la Aeronáutica Naval. El 15 de enero de 1937 
pasó a ser Teniente de Aviación (G.R. 21 de 21-1-37).   

 Augusto Lecha. 

Tomas Baquedano Moreno: Jefe de la Escuadrilla Vasca de Chatos. Teniente piloto de 
la Aeronáutica Naval (Aux 2º). Al empezar la guerra volaba en los hidros Savoia S-62 
en Los Alcázares. Paso junto con otros cinco hidros a operar desde Málaga desde donde 
atacaban Cádiz y la zona del Estrecho. El 25 de julio operó con el S-16 y otro hidro 
contra pequeñas embarcaciones que realizaban desembarco de tropas en Algeciras, 
recibieron gran cantidad de fuego desde tierra, siendo derribado su hidro acompañante, 
mientras que él conseguía llegar a Málaga con el hidro agujereado por el gran numero 
de impactos recibidos y quedando inservible. Su tripulación resultó ilesa.  

En Febrero del 37 está destinado en Andújar pilotando Ni-52, junto a Morquillas, 
Panadero, Zambudio y Sánchez de las Matas. 

En Marzo pasó a formar parte de escuadrilla de Chatos que se operaba en el Norte 
(Escuadrilla Vasca), mandada por el ruso Boris Maranchov, al que en febrero de 1937 
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sucedió Felipe del Río (quedando Baquedano como segundo de la escuadrilla) y a la 
muerte de éste, en abril, paso a dirigir la Escuadrilla.  

Cuando se hundió el España salió su foto en la prensa junto a un grupo de pilotos a los 
que se atribuía el hundimiento. Baquedano fue derribado por el Me-109 tripulado por 
Rolf Pingel en Santander el 5 de junio de 1.937. Con su avión y sus ropas incendiadas 
se tiró en paracaídas siendo recogido por un guardacostas gubernamental, murió pocos 
días después (se dice que fue ametrallado en el agua cuando iban a ser rescatado). Le 
sustituyó en el mando de la unidad el capitán Manuel Aguirre López, que se hizo cargo 
de la misma el día 11-6-37. 

Julián Barbero López: Teniente de la Aeronáutica Naval (Aux. 2º), era observador en 
un Dornier Wal D-1 que se hundió junto a la isla de Cabrera, en Julio del 36. Obtuvo el 
título de piloto el 02-01-1937 en las Escuelas de Vuelos del Sudeste con antigüedad del 
22-11-36. Llegó a Bilbao en Marzo del 37, fue jefe de patrulla de la escuadrilla de Del 
Río. Sobrevuela Guernica en un I-15 tras el bombardeo de la ciudad.   

Para finales de Julio, principios de Agosto (21-08) volvió a la zona centro, por lo que no 
participó en la batalla de Santander.  

En abril de 1938 volaba en la 2ª Escuadrilla como jefe de patrulla. En Junio de 1938, 
sustituye a Morquillas al mando de la 2ª escuadrilla, estuvo como jefe en Extremadura, 
durante el verano, dirigió la escuadrilla en los combates del Ebro y en las operaciones 
de defensa de Valencia. A finales de diciembre le sustituyó Viñals. Al acabar la guerra 
era el Jefe accidental de la Escuadra de Caza, dado que Lacalle estaba en Francia. 
Ascendido a teniente con antigüedad del 17 de julio de 1936, pasó a la aviación el 20-
11-1937 (R.O. 279) y ascendió a capitán el 15-05-1938 (D.O. 252 de fecha 29-09-38) 

Luis Alonso Vega: Comenzó la Guerra Civil como oficial 1ª del Cuerpo de Auxiliares 
aeronavales en la patrulla de Hidros Savoia-62 de Mahón. Operó activamente en el 
desembarco de Mallorca y luego pasó a los cazas terrestres, primero a los Nieuport 52 y 
luego con los I-15. A la llegada de los Natachas, pasó a desempañar el cargo de jefe de 
la 1ª Escuadrilla del Grupo 20 tras su ascenso a capitán. 

Con los Natachas participó en la Batalla de Guadalajara. En mayo dirigió un intento de 
pasar su escuadrilla de Natachas al Norte a través de Francia que fracasó en Toulouse. 
Posteriormente fue derribado en la batalla de Huesca. Tras la disolución del Grupo 20 y 
su ascenso a mayor (D.O. 203 de fecha 24.08.37), pasó a ser el jefe del Grupo 30 desde 
el 6 de agosto de 1937 mando que ejerció hasta el 20 de febrero de 1938 en que fue 
sustituido por también mayor Valentín Pelayo Berra.  

Orté Abad, Ángel : Piloto catalán que en 1936, al estallar la Guerra Civil, es 
movilizado por la Generalitat de Catalunya (entonces residía en Barcelona) con el grado 
de Teniente. Destinado a los hidroaviones militares Savoia S-62 de la Aeronáutica 
Naval realizó una serie de vuelos de enlace entre Barcelona y Mahón, a partir del 24 de 
Julio de 1936 e intervino después en las operaciones aéreas que apoyaron el desembarco 
de las tropas republicanas en la isla de Mallorca. Fracasada la operación y reembarcadas 
las tropas, es destinado a una escuadrilla de cuatro hidroaviones Savoia S-62 que, desde 
la Bahía de Rosas y sobrevolando territorio francés, se traslada al Cantábrico, 
estableciendo su base en Santander. A finales de octubre será relevado y regresará a 



 19 

Barcelona, desde donde realizará vuelos de reconocimiento por la costa catalana 
pilotando uno de sus viejos conocidos Macchi M-18 de la Aeronáutica Naval, 
permaneciendo en esa situación hasta el final de la guerra.  

Juan Caldevilla Cecilia: Inició su carrera el 1 de julio de 1930 en la Escuela de 
Aviación Naval de Barcelona, especializado como observador piloto el 15 de julio de 
1933. 

En 1935 es promovido al empleo de Maestre de Aeronaútica Naval, y destinado a la 
base de San Javier. Al iniciarse la sublevación vuela tanto en Saboya-62 y Vickers 
Vildedeest en los frentes de Granada y Almería. 

En octubre fue destinado a una escuadrilla de los nuevos Tupolev SB-2 del Grupo 12, 
combatiendo en diversos frentes, y desempeñando al mismo tiempo el puesto de Jefe de 
Estado Mayor. 

En junio de 1937 pasa a formar parte de la 2ª Escuadrilla del Grupo 24 bajo el mando de 
Leocadio Mendiola, formando parte de ella como Capitán de Estado Mayor, aunque 
vuela con Mendiola en numerosas ocasiones, totalizando 500 más de vuelo. 

En enero y septiembre de 1938 desempeñó el cargo de Jefe de Estado Mayor del Grupo 
24. En octubre de ese mismo año es comisionado para acompañar a un grupo de 56 
alumnos a la Escuela de Kirovabad, donde le sorprende el final del conflicto español. 

 

 

Datos de los aviones usados por la 
Aeronáutica Naval durante su historia y 
su actuación en la GCE 
Curtiss JN-2 y JN-2w, Avro 504 B/K, Martinsyde F.4 A Buzzard, Felixtowe F.3 A, 
Parnall Panther, Supermarine Scarab, Savoia-Marchetti S.13, Savoia-Marchetti 
S.16 y S.16 bis, Blackburn Swift/Dart/Velos, Macchi M.18, Macchi M.24, Dornier 
Do.J Wal, Dornier Do.R super Wal, Dornier Libelle, Savoia-Marchetti S.62, 
Hispano E-30, Hispano E-34, Vickers Vildebeest, Autogiro La Cierva C-30, 
Consolidated Fleet-2 

Curtiss JN-2  y JN-2w 

Este avión de fabricación en EEUU estaba destinado a la observación, y en el caso de 
España, ambos modelos fueron utilizados para un entrenamiento avanzado. Llego a 
España en 1915 
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CARACTERISTICAS 
 
Curtiss JN-2w mod.(hidro): 
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Longitud…8,20 metros 
Envergadura…10,97 metros 
 
Curtiss JN-2s (terrestre): 
Longitud …8,12 metros (sin patín anti-vuelco). 
Envergadura…10,97 metros 
 
El rango extremo de velocidades de ambos estaba comprendido entre 65 km/h y 
127km/h. Las velocidades de ascenso con plena carga eran de 600 metros en 6 minutos. 
Alcanzando ésta misma en 4 minutos con mínima carga. 
 
Las motorizaciones del modelo terrestre eran con el Curtiss OX-2 de 90 hp, motores con 
encendido simple. 
 
Los modelos hidros motaban el motor OXX DE 100 hp, este de doble encendido. 
 
Ambos motores contaban con ocho cilindros en V, refrigerados por agua. Tenían el 
radiador en el frontal del avión, dándole su característica imagen. 

Avro 504 B/K    

A pesar de que había proyectado antes de la Primera Guerra Mundial, y su primer vuelo 
data de 1913, era un excelente aparato, del que se construyeron más de 8.000 en Gran 
Bretaña. Fue utilizado para entrenamiento y reconocimiento, volando en las aviaciones 
civiles y militares desde EEUU hasta Japón. Al principio de la Guerra Civil aún 
quedaban, dos aparatos en servicio, el resto ya habían sido retirados y sustituidos por los 
De Havilland DH-60 Moth.  

                                   
Avro 504K 
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Avro 504B  

Avro 504K 

Características técnicas (K): Motor: Le Rhône 110 HP. Velocidad: 145 Km/h. Alcance: 
400 Km. Techo: 4,800 m. Tripulación: Piloto y observador. Envergadura: 11 m. 
Longitud: 9 m. Peso Vacío: 500 Kg, máximo en despegue: 830 Kg. 

Envergadura  10'97 m. 

Longitud:  8'96 m. 

Superficie Alar: 30'66 m2. 

Peso en Vacío: 422 Kg. 

Peso Máximo: 722 Kg. 

Velocidad Máxima: 184 Km/h. 

Velocidad de 
Trepada: 

1.065 m en 7'2 
min. 

Autonomía: 8 horas 

El Avro 504 fue concebido como un avión biplaza destinado al reconocimiento, 
bombardeo y misiones de escuela, pero también prestó servicio como caza. De hecho, el 
Royal Naval Air Service empleó este aparato como interceptador monoplaza. El avión 
estaba propulsado por un motor radial Gnôme de siete cilindros y 80 CV de potencia  El 
RNAS llegó a utilizar unos 80 ejemplares, construidos por la Brush Electrical 
Engineering, durante la Primera Guerra Mundial, principalmente en misiones de defensa 
aérea.  

El Avro 504 fue construido en diferentes variantes, siendo las principales la Avro 504B 
de escuela, la Avro 504C de caza, la Avro 504F con motor Rolls-Royce Hawk de 75 
CV de potencia o la Avro 504D para los Royal Flying Corps. A partir de 1918 algunos 
aparatos fueron remotorizados con motores radiales Le Rhône 9J de 9 cilindros y 110 
CV, que adquirieron la denominación Avro 504K. El armamento estándar de estos 
aviones consistía en una o dos ametralladoras Lewis de 7'7 mm. 
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Martinsyde F.4 A "Buzzard" (Buitre)       

El Martinsyde era otro producto de la Gran Guerra. En 1918, quedaban unos 200 en 
Gran Bretaña en los talleres de montaje, algunos fueron vendidos a España. Aún estaban 
en servicio en la Aeronáutica Naval al comienzo de la Guerra Civil 

 

 

 

 

 

 

 

 

Características técnicas: Caza monoplaza. Motor de 300-hp Hispano-Suiza 8 cilindros 
en V. Velocidad máxima 233 km/h al nivel del mar. Trepada 10,000 pies (3,050 m) en 
7' 54'' Techo 7,620 m. Autonomía 2 h. 30'. Peso vacío 776 kg; máximo 1,260 kg. 
Envergadura: 9.98 m Longitud: 7.71 m Altura: 2.44 m. Armamento: dos ametralladoras 
Vickers sincronizadas de 7.7-mm. y 80 kilos de bombas. 
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Envergadura: 9'98 m. 

Longitud:  7'71 m. 

Altura:  2'44 m. 

Superficie Alar: 20'5 m2. 

Motor:  
1 x Hispano-Suiza 
F8b de 300 CV 

Peso en Vacío: 776 Kg. 

Peso Máximo: 1.265 Kg. 

Velocidad 
Máxima:  

230 Km. 

Velocidad de 
Trepada: 

7 m/s. 

Alcance: 650 Km/h. (3 horas) 

Techo Operativo: 7.600 m. 

El Martinsyde era un biplano monoplaza construido en madera, de origen británico. El 
primer prototipo (una evolución remotorizada del malogrado Martinsyde F.3) estuvo 
disponible a mediados de 1918, demostrando unas soberbias características de vuelo 
que motivaron su producción en serie a gran escala, principalmente debido a que la 
Royal Air Force llegó a solicitar más de 1.400 ejemplares. No obstante, problemas en la 
construcción de los motores y el final de la guerra retrasaron  la entrega de los pedidos, 
motivando finalmente la cancelación de los mismos.  

El Buzzard fue un avión con bastante éxito de exportación (370 ejemplares en total): fue 
empleado por las fuerzas aérea de España, Portugal, Irlanda, Japón, la Unión Soviética y 
Finlandia. El armamento original consistía en dos ametralladoras Vickers de 7’7mm 
más la capacidad para transportar hasta 80 Kg. de bombas.  

El Martinsyde F.4 A Buzzard es considerado como uno de los mejores cazas diseñados 
durante la Primera Guerra Mundial, a pesar de haber llegado demasiado tarde para 
intervenir en ella. La Aeronáutica Militar Española empleó los F.4 A Buzzards, 
procedentes de la Aviación Militar, durante la guerra de Marruecos, tras lo cual fueron 
trasladados a la Aeronáutica Naval para cumplir misiones de entrenamiento. 

Durante la Guerra Civil de 1936-39 los pocos F.4 navales supervivientes solo 
participaron en los primeros tiempos de la guerra en patrullas de reconocimiento 
marítimo, encuadrados en la Aviación Republicana. Ya que en esa época lo anticuado 
de su concepción hacía que estos aparatos quedasen totalmente obsoleto. 
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Patrulla de Martinsyde 

Felixtowe F.3 A "Flying Boat"     

Este hidroavión de patrulla antisubmarina y bombardeo, realizó su primer vuelo en 
1917. Era un aparato lento y poco maniobrable, pero fue muy utilizado por los 
Británicos en el Mediterráneo, en Malta y luego por España en Marruecos.  

El Felixtowe F.3 A era un hidroavión de canoa central de origen Estadounidense, 
concebido por el diseñador John C. Porte, y fabricado por el Reino Unido durante los 
últimos años de la Primera Guerra Mundial. El F.3 derivaba del hidroavión Felixtowe 
F.2 A, que a su vez fue un desarrollo de los prototipos H.4 y H.12. Realizó su primer 
vuelo en Octubre de 1917.  

Su cabina de doble mando alojaba a dos tripulantes y el aparato tenía capacidad para 
transportar cuatro bombas de 100 Kg. (carga bélica total de 418 Kg.), pero las 
prestaciones y características de vuelo se veían muy afectadas con su empleo. También 
tenía capacidad para montar hasta 4 ametralladoras Lewis de 7’7 mm. Fueron 
construidos y exportados a varios países un total de 62 Felixtowe F.3 A.  

Características técnicas: Bimotor (Rolls Royce Eagle VIII de 12 cilindros en V y 345 
CV de potencia. Velocidad máxima: 146 km/h. Techo: 2400 m. Autonomía: 6 h. Peso 
vacío 3600 kg. máximo 6000 kg. Envergadura 31 m. longitud: 15 m. Altura 5,69 m. 
Armamento 4 ametralladoras Lewis de 7,7 mm y 100 kg. de bombas bajo las alas. 

La Aeronáutica Naval Española empleó un total de 21 Felixtowe F.3 A, entre los cuales 
dos ejemplares fueron profusamente utilizados en 1923, durante la Campaña de 
Marruecos. Fueron dados de baja definitivamente en 1926.  



 26 

  Felixtowe F.3 A   

 

Felixtowe F.3 A   

 

 

Felixtowe F.3 A  (con matricula británica) 
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Envergadura: 29'15 m. 

Longitud:  14'1 m. 

Altura:  5'33 m. 

Motor:  
2 x Rolls Royce Eagle 
VIII de 345 CV. Cada 
uno 

Peso en Vacío: 3.610 Kg. 

Velocidad 
Máxima:  

145 Km/h. 

Velocidad de 
Trepada: 

122 m/min. 

Techo 
Operativo: 

3.000 m. 

 

Parnall Panther    

El Parnall Panther era un pequeño avión de origen británico monomotor, biplano, 
biplaza y con cierta capacidad para llevar a cabo aterrizajes y despegues en corto. Era 
un avión de reconocimiento embarcado. Fue diseñado con bolsones de la flotación y 
una hydrovane. El fuselaje se doblaba a estribor para el almacenaje.  

  

  Parnall Panther.  
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Había sido diseñado para usos aeronavales, con características adecuadas para operar 
desde los primeros buques que en la década de los años veinte comenzaban a efectuar 
pruebas con aviación embarcada. Al ser un avión concebido para las operaciones 
aeronavales, tenía la capacidad de plegar parte de su fuselaje, con lo cual reducía el 
espacio necesario para su almacenaje. 

          
Parnall Panther 

                                                                                                                
Parnall Panther 

Función: reconocimiento.Año: 1920 Tripulantes: 2 Motor: 1 * 230 CV Bentley BR2, 
Envergadura: 8.99m, Longitud: 7.59m,  Altura: 3.20m, Area alar: 31.21m2, Peso vacío: 
602kg,  Peso max.: 1177kg, Velocidad: 175km/h, Techo: 4420m, Alcance: 
4.5h.,Armamento: 1*mg7.7mm. 

Motor:  1 x 230hp Bentley BR2 

Velocidad: 108 m/h. 

Techo Operativo: 14.500 pies 

Armamento: 1 ametrall. de 7'7 mm. 

La Aeronáutica Naval fue dotada con dos ejemplares del Parnall, y se pensó en 
desplegarlo a bordo del portahidros "Dédalo", decisión que se abandonó al comprobarse 
que la estructura central del buque generaba demasiadas turbulencias para poder operar 
con el Panther. 
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Supermarine Scarab,  Supermarine "Scarab" y "Sea Eagle"  

A principios de 1924, la Aeronáutica Naval adquirió 12 hidros de reconocimiento y 
bombardeo, del Supermarine “Scarab”, versión militarizada del Supermarine Sea Eagle, 
armados con una ametralladora Lewis de 7,7 y 450 kg de bombas. Transportados en el 
portahidros Dédalo, cinco se perdieron el 25 de agosto de 1924 por un bandazo del 
buque, los otros 7 se emplearon en el desembarco de Alhucemas. Sea Eagle era la 
versión civil y Scarab la versión militar.(otras fuentes afirman que solo se salvaron dos 
que pasaron a operar desde Ceuta) 

                                   
Supermarine SeaEagle 

                                 
Supermarine Scarab en vuelo en 1928 

En 1928 aun volaba algún ejemplar del Supermarine Scarab como podemos comprobar 
en esta fotografía tomada en ese año. 
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 Especificaciones técnicas: Motor: Rolls-Royce Eagle IX 1* 360 CV, Características : 
Velocidad Max 150 Km/h., Alcance: 370 Km. Peso (total al despegue): 2.700 Kg, 
Dimensiones: Envergadura  14.2 m., Longitud: 13.1 m., Altura: 15 ft  11 in, 
Tripulantes: 2 

Envergadura: 14.2 m. 

Longitud:  13.1 m. 

Motor:  
Rolls-Royce Eagle IX 
de 360 CV 

Velocidad 150 Km/h 

Peso al 
Despegue: 

.2.700 Kg. 

Alcance: 370 Km. 

 

Savoia-Marchetti S.13    

La Aeronáutica Naval recibió su primer ejemplar desde Italia, mientras que el resto de 
los 14 S.13 fueron construidos en Barcelona con motor Hispano-Suiza.  Fueron 
empleados principalmente como escuela, habiendo participado una escuadrilla 
embarcada en el portahidros Dédalo en la Campaña de Marruecos de 1922. Era un 
pequeño hidroavión de canoa central, que compuso los primeros grupos aéreos en las 
navegaciones iniciales del portahidros Dédalo.  

                       
Savoia S-13 

Envergadura: 11'08 m. 

Longitud:  9'02 m. 

Motor:  
Isotta-Fraschini V6 de 
250 CV 
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Velocidad 
Máxima:  

206 Km/h. 

Peso Máximo: 940 Kg. 

Techo Operativo 6.200 m. 

Autonomía: 850 Km/h 

Tripulación:  2 

 

Savoia-Marchetti  S.16 y S.16 bis "Bicicletas"      

El S-16 fue el primer hidroavión diseñado, en 1919, por la S.I.A.I. sin fines militares. Se 
trataba de un biplano monomotor con alas construidas en madera con revestimiento de 
tela, sostenidas por dos pares de montantes a cada lado, con tensores diagonales 
construidos con cable de acero. El plano inferior, estaba dotado de dos pequeños 
flotadores laterales, a fin de mejorar la estabilidad sobre el agua. El S.16 fue presentado 
en el Salón Aeronáutico de París de 1919 y tuvo un gran éxito, recibiéndose de 
inmediato encargos desde España, Francia y Suecia. Se construyó también una versión 
militar, denominada S-16bis, que sería construida también bajo licencia en España, con 
destino a la Aeronáutica Naval. 

 

 

Características técnicas: Motor: Fiat A12bis de 300 caballos, hélice cuadripala de 
madera. Envergadura 15' 50 metros. Longitud 9'97 metros. Superficie alar: 59' 15 m2. 
Peso en vacío: 1.700 kilogramos. Máximo 2.500 kg. Carga útil 800 kilogramos. Su 
motor Fiat le permitía desarrollar una velocidad de crucero de 120 km/h. ,con una 
autonomía de seis horas. 
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Envergadura: 15'50 m. 

Longitud:  13'50 m. 

Motor:  
Hispano-Suiza 12 Fb de 
300 CV  Isotta-Fraschini 
12 cilindros 400 CV  

Velocidad 
Máxima:  

175 Km/h. 

Peso al 
Despegue: 

2.652 Kg. 

Techo 
Operativo 

3,000 m. 

Alcance: 720 Km. 

El S.16 era un hidroavión de canoa central desarrollado a partir de los estudios y 
prototipos de SIAI para cumplir misiones de reconocimiento y transporte. Fue 
producido en Italia a lo largo de 1919, año en el que se expuso en el salón aeronáutico 
de París.  

Dado que la versión de transporte civil no fue un gran éxito comercial, la Savoia-
Marchetti desarrolló una variante militar especializada en misiones de bombardeo: el 
S.16 bis. A partir de una serie de “raids” de largo alcance, protagonizados por pilotos 
Italianos, el avión empezó a adquirir popularidad, haciendo justicia a sus excepcionales 
características.  

La Aeronáutica Naval de la Armada Española empleó los S.16 fabricados en Barcelona 
a partir de 1922, que participaron en la Campaña de Marruecos antes de ser dados de 
baja en 1927. Fueron construidos en España bajo licencia por los Talleres Hereter de 
Barcelona, protagonizando las primeras acciones aeronavales de la Armada Española y 
siendo cariñosamente apodados como "Bicicletas".    
 
 
Blackburn  Swift /Dart/ Velos 
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El Swift Mk.II era la versión de exportación del Blackburn T.1 Swift, un biplano 
monoplaza de gran tamaño, capaz de lanzar un torpedo de 760 kg. El Swift podia operar 
desde portaaviones por lo que sus alas eran plegables hacia atrás. 
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En 1923 la Aeronáutica Naval adquirió 2 aparatos  que quedarían encuadrados 
inicialmente en la Escuela de Aeronaútica Naval, aeródromo del Prat de Llobregat. 
Recibieron las matrículas M-NTBA y M-NTBB. En julio de 1927 se aprueba la 
adquisición de un tercer torpedero Blackburn. Se trataba de un Blackburn T.3 Velos, un 
desarrollo del T.2 Dart que a su vez derivaba del T.1 Swift. A diferencia de sus 
predecesores el Velos había sido diseñado como hidroavión (aunque los flotadores 
podían ser fácilmente reemplazados por un tren de ruedas). El Velos, ya que además de 
las tareas de torpedeo podía emplearse como bombardero (4 bombas de 230 lb.) y como 
aparato de reconocimiento, para lo que disponía de un puesto de observador dotado de 
doble mando y dos ametralladoras Lewis de 7,7 mm. sobre de anillo Scarff. Junto con el 
Velos se compran dos juegos de flotadores con los que equipar a los Swift que la 
Aeronáutica Naval aun mantenía operativos. De este modo se constituye la  Patrulla de 
Aviones Torpederos dotada con 3 Blackburn. El T.3 recibe la matrícula M-NTAC 
mientras que los T.1 reciben las nuevas matrículas M-NTAA y M-NTAB. El último 
aparato fue dado de baja en 1932. 
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Especificaciones Blackburn Swift 

Motor: Napier Lion IB.  De 450 CV de potencia 
Envergadura: 48ft 6in (14.78 m),  Longitud: 17ft 6in. (15.33m). Altura: 12ft 3in (3.73m) 
Peso vacio: 3,550lb. (1610 Kg ).    Peso cargado: 6,300lb (2860 Kg) 
Velocidad máxima: 106mph.(171 Km/h). Techo de servicio: 15,000ft (4500 m) 
Alcance: 350 miles (565 Km) 

Macchi M.18  

(Indicativo Republicano durante la Guerra Civil: HM )      

20 aparatos de este tipo fueron vendidos a España, que los asignó al Dédalo, desde 
donde operaron en la campaña de Marruecos. Entre cuatro y seis permanecían en 
servicio cuando empieza la Guerra Civil, en el lado republicano.  

El Macchi M.18 era un hidroavión de canoa central de origen Italiano empleado en 
misiones de entrenamiento y transporte ligero. Se trataba de un biplano con hélice 
trasera construido a principios de los años veinte, dotado de un motor Isotta-Fraschini 
“Semi Asso” de 280 CV de potencia, que le confería una velocidad máxima de 187 
Km/h. Fue diseñado basándose en los éxitos de los diferentes hidroaviones de caza y 
patrulla que Macchi había producido durante la Primera Guerra Mundial, e 
incorporando muchas de las experiencias adquiridas.  

La Aeronáutica Naval Española recibió sus dos primeros ejemplares producidos en 
Varese (Italia) a finales de 1921, tras lo cual se recibieron otras 15 unidades de la misma 
procedencia. Los restantes 28 Macchi M.18 fueron fabricados en Barcelona. Entre estos 
últimos, aproximadamente la mitad pertenecían a la variante M.18 AR, dotados con alas 
plegables y que empezaron a operar desde el portahidros en 1927. A pesar de haber sido 
concebidos como entrenadores, tomaron parte en misiones de combate durante la 
Campaña de Marruecos en la década de los veinte, desplegados en el Dédalo y 
participando en bombardeos de apoyo táctico a las tropas. 

 Macchi M.18 
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 Macchi M.18  

Características técnicas: Motor lineal Isotta Fraschini Asso de 250 CV. Velocidad 
máxima 190 km/h Techo 5500 m. Peso vacío equipado: 1275 kg. Máximo: 1790 kg. 
Envergadura: 15,8 m. Longitud: 9,75 m., Altura: 3,25 m. Armamento: Una 
ametralladora móvil Vickers de 7,7 mm y cuatro bombas ligeras. 

Envergadura: 15'8 m. 

Longitud:  9'75 m. 

Motor:  
Isotta-Fraschini “Semi 
Asso” 280 CV  

Velocidad 
Máxima:  

187 Km/h. 

Alcance: 1.160 Km. 

Tripulación:  3 personas 

                                  
Macchi M-18 durante unas maniobras navales. 

Fueron unos aviones muy populares, principalmente gracias a su enorme versatilidad y 
número, y siguieron usándose durante la Guerra Civil, desde 1936 hasta 1938. Los 
Macchi M.18 supervivientes, destinados en la base de la Aeronáutica Naval de 
Barcelona, pasaron a manos Republicanas, De ellos 4/6 permanecían operativos al 
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estallar la guerra civil, todos ellos quedaron en la zona Republicana, fueron usados en el 
asalto a Mallorca y en tareas de patrulla, siendo encuadrados en las FARE (Fuerzas 
Aéreas de la República Española) en una segunda etapa. Su actuación militar en la GCE  
fue irrelevante desde el punto de vista militar. 

                                                          
Macchi M-18. 

 

 

Macchi M.24   

Hidroavión de observación y bombardeo. Fue el primer bimotor de Macchi, permaneció 
en servicio en Italia durante 10 años . El  M.24 era un biplano hidrocanoa con dos 
motores en tándem. 

 Macchi M.24 . 

 
Función: reconocimiento / bombardero; Año: 1923, Tripulantes: 3, Motores: 2 * Fiat A-
12 Bis de 290 CV. Envergadura: 22m., Longitud: 14.63m., Altura: 4.65m., Area Alar: 
105m2. Peso Vacío: 2970kg.,  Peso Max 4900kg. Velocidad: 175km/h., Techo 3.500m., 
Alcance: 500km., Armamento: 800kg. 
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         Macchi M.24 . 

                                     
Macchi  M.24  durante unos ejercicios. 

Envergadura: 22 m. 

Longitud:  14,63 m. 

Altura:  4,65 m. 

Superficie 
Alar:  

105 m2. 

Peso en Vacío: 2.970 Kg. 

Peso Máximo: 4.900 Kg. 

Velocidad  180 Km/h. 

Motorización 
2 x Fiat A-12 Bis de 290 
CV cada uno. 

Autonomía 2 horas, 45’ 

La Aeronáutica Naval Española empleó una escuadrilla de Macchi M.24, 
principalmente para reforzar las escuadrillas de Macchi M.18, Savoia S.16bis y 
Supermarine Scarab durante la época del Desembarco de Alhucemas. Se destinaron 
principalmente a misiones de bombardeo, pero las dimensiones de los aparatos 
impidieron que fueran embarcados en el Dédalo y tuvieron que operar desde el 
aeródromo de Mar Chica. El 14 de Septiembre de 1925 fueron empleados en las 
acciones de Cabo Quilates.  
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Dornier Libelle II 

Aunque no perteneció a la Aeronáutica Naval, dadas sus características creemos 
interesante incluir aquí este aparato. 

La Aviación Militar Española contó con uno de estos pequeños aparatos, parece ser que 
como regalo de la casa Dornier como agradecimiento por la compra de los Dornier Wal, 
se uso como entrenador y enlace habitualmente en el Atalayón durante el periodo 1924-
1928, se destruyó en un accidente este último año. 

 
Dornier Libelle II en el Atalayón- Melilla 

Tipo Libelle II  1 + 2 plazas 
hidrocanoa 

Motor  1 Siemens Sh 5, radial de 
80 CV 

Dimensiones Largo7.50 m, alto 2.40 m, 
envergadura 9.80 m, área 
alar 15.50 m2 

Pesos Vacío 475 kg, 
combustible 42 kg, aceite 
10 kg,  carga útil 275kg,  
peso en vuelo 750 kg 

Velocidades Velocidad max. a nivel del 
mar 145 km/h, crucer.120 
km/h, techo de servicio 
2700 m, alcance 280 km, 
vel. amaraje 85 km/h 
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Dornier Libelle II en el Atalayón- Melilla. 

 

 

Dornier Do.J Wal (Ballena) y Do.R Super Wal  

(Indicativo Republicano durante la Guerra Civil: HD)                                                                          
(Indicativo Nacionalista durante la Guerra Civil: 70) 

Hidrocanoa, triplaza de reconocimiento marítimo y transporte, monoplano,bimotor. 

               
Dornier Do.J Wal 
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Dornier Do.J WAL   

Dornier Super-WAL 

Armamento: dos ametralladoras 7,7mm en puestos dorsal y proa y hasta 700kg de 
bombas transportadas bajo el ala. 

  Do.J WAL  Super WAL  

Envergadura: 22'50 m. 28’50 m. 

Longitud:  17'25 m. 23’60 m. 

Altura:  5'20 m. 5’20 m. 

Superficie Alar: 96 m2. 143 m2 

Motor:  
2x Elizalde de 450 CV 
2 x Hispano Suiza de 600 CV   
2 x Napier “Lion” de 550 CV  

2/4 x Hispano Suiza de 600 CV 

Peso en Vacío: 3.560 Kg. 7.810 Kg. 

Peso Máximo: 5.700 Km. 12.600 Km. 
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Velocidad Máxima: 180 Km/h. 206 Km/h. 

Velocidad Crucero: 140 Km/h. 180 Km/h. 

Alcance: 1.800 Km. 1.000 Km. 

Techo Operativo: 3500 m. 3.500 m. 

Al finalizar la Primera Guerra Mundial el profesor alemán Claudius Dornier empezó a 
proyectar una serie de hidroaviones de casco central enteramente metálicos. A pesar de 
que los primeros prototipos fueron todo un éxito, las imposiciones del Tratado de 
Versalles impidieron a Alemania seguir produciendo esta clase de aviones, cuyos 
prototipos tuvieron que ser destruidos. Esto motivó la creación de la empresa CMASA 
(Construzioni Meccaniche Aeronautiche S.A.) en Italia, dirigida por el mismo Dornier, 
donde se produjo el primer Dornier Do.J Wal el 6 de Noviembre de 1922.  

La célula del Do.J era enteramente metálica, utilizando acero en las partes más débiles y 
aluminio en el resto. El casco estaba separado en cinco compartimentos estancos, 
mientras que su enorme superficie alar alojaba dos motores en tándem. La versión 
militar de éste hidroavión difería de las variantes civiles en la inclusión de varios 
puestos de ametrallador (uno en proa y uno o dos en el centro del casco), dotados con 
ametralladoras de 7’7 mm y con la capacidad adicional de transportar hasta 250 Kg de 
bombas. La tripulación del Wal militar solía consistir en dos pilotos, dos ametralladores 
y un ingeniero de vuelo.  

El Do.J resultó ser un éxito comercial, construyéndose más de 300 ejemplares entre las 
fábricas Italianas del CMASA y la Alemana de Friedrichshafen. El primer cliente del 
Do.J Wal fue la Armada Española (Aeronáutica Naval), cuyo pedido inicial de Do.J 
Wal remotorizados con Hispano-Suiza de 300 CV de potencia fue entregado en 1923.  
A continuación, CASA (Construcciones Aeronáuticas S.A.) inició la producción del 
hidroavión en sus instalaciones de Cádiz, donde se produjeron más de 40 ejemplares.  
En 1926 la Dornier desarrolló la versión Do.R Super Wal, un aparato ligeramente más 
grande, motorizado con dos Rolls Royce Cóndor de 600 CV. Poco después, aparecieron 
los Do.R4 cuatrimotores (primer vuelo el 15 de Septiembre de 1928). Ese mismo año 
CASA empezó a producir también el Super Wal.  

La Armada Española empleó los Wal durante la Campaña de Marruecos en 1923, 
siendo posteriormente empleados durante la Guerra Civil. Se recibieron hasta 10 
ejemplares de la variante Do.J en 1929. La República dispuso de trece ejemplares del 
Wal en  las bases de Barcelona, San Javier y Mahón. Los sublevados, por otra parte, 
dispusieron de varios ejemplares, a los cuales se sumaron los que estaban en reparación 
en las instalaciones de CASA en Cádiz. Fueron remotorizados con motores Issota 
italianos y empleados principalmente como patrulleros marítimos, y escoltaron los 
convoyes que llevaron las tropas desde África a la península. Una vez suprimida la 
Aeronáutica Naval siguieron prestando servicios hasta el año 1953 encuadrados en el 
Ejercito del Aire.  

Los Dornier Do.J pasaron a la historia gracias a uno de sus ejemplares, el M-MWAA 
“Plus Ultra” de la Aviación Militar Española, que tripulado por Ramón Franco, salió del 
puerto de Palos de Moguer el 10 de Febrero de 1926 para cubrir 10.072 Km en un viaje 
hasta Buenos Aires de 59 horas y 35 minutos.   
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España había construido 48 aparatos, de los que al estallar la guerra quedaba una 
escuadrilla en los Alcázares y un grupo en San Javier de la A.N.( 9 aparatos ) y 6 
aparatos en revisión en Melilla, además de 3 aparatos en reparación en Mallorca , la 
producción española fue de 29 aviones para la Aeronáutica Naval, 17 aviones para la 
Aviación Militar y 2 aviones civiles de 7 pasajeros. 

Los aparatos españoles estaban motorizados con Elizalde A5 de 450 CV (Aviación 
Militar), Hispano Suiza 12 de 600 CV (Aeronáutica Naval) y Napier Lion de 550 CV 
(LAPE). Los aparatos equipados con motores Elizalde sufrieron constantes problemas 
en sus reductores. 

Durante la guerra los aviones nacionalistas fueron remotorizados con motores italianos 
Isotta Fraschini Asso x 500 CV . 

Al estallar la guerra están e servicio 26 aparatos, que se reparten inicialmente 
equitativamente por bando: 13 aparatos en la zona sublevada, ninguno de ellos 
operacional debido a problemas motrices. ( 6 Melilla, 3 Mallorca, Cádiz.).  

13 aparatos republicanos, entre ellos los 2 civiles, únicamente 8 están operativos, son el 
6-15 (Aviación Militar) basado en los Alcázares, y los D-1/2/3/6/7 de la Aeronáutica 
Naval  basados en La Ribera-Murcia, y Barcelona además de los 2 transportes civiles 
EC-AAZ y EC-YYY de LAPE.  
 
A estos aparatos se unirá evadido de la zona sublevada el 70-31 (antiguo 6-31 AM) que 
vuela desde Marruecos a zona Republicana el 15-12-36 mientras que los aviones 
nacionalistas son pronto remotorizados con motores italianos Issota y puestos en vuelo 
los aviones republicanos que tienen problemas en sus motores no son remotorizados, 
por lo que  aparte de algunas misiones de bombardeo sobre Mallorca y de patrulla en el 
Mediterráneo son poco utilizados.  

Un Dornier Wal de la Aviación Naval de Barcelona tripulado por el Capitán Beneito 
López y el Teniente Julián Barbero sale para apoyar a los aviadores de la base de 
Pollensa, que no se había sublevado. 

Ese Dornier Wal republicano, que es el matriculado D-1, es alcanzado por la artillería 
antiaérea tras bombardear Palma de Mallorca, y tiene que realizar un amerizaje de 
emergencia en Cabrera que está en zona sublevada, rompiendo el avión.  

La tripulación es capturada, y el avión se pierde no por daños al amerizar sino saboteado 
por la tripulación, que lo hunden antes de ser capturada, posteriormente la tripulación 
fue liberada al ocupar los republicanos la isla. 

En mayo-37 solo hay 4 Wal republicanos en vuelo que son renumerados HD-001 a HD-
004 e integrados en la 2ª escuadrilla del grupo 73, donde son usados como entrenadores. 
Finalmente solo sobrevivirán a la guerra los HD-002 y HD-004. ( que era el EC-ZZZ de 
LAPE).  
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Dornier WAL D-6 en el puerto de Barcelona. 

De los Wal nacionalistas los D-4, 5 y 8 de la AN estaban en reparación en Cádiz, de 
donde ya comienzan a operar el 20-7-37 realizando vuelos de transporte de tropas sobre 
el estrecho.  

En agosto se remotorizan con motores italianos Issota los aparatos de la AM que 
estaban en el Atalayón 6-16/17/18/21/24/25/26/27/29/31, el 15 de agosto están 
operativos. 

Integrados en sep-36 en el 1-G-70 con 2 escuadrillas. Operan en el Mediterráneo hasta 
que una patrulla de 3 aparatos se desplaza a la zona Norte en mayo-37, basándose en 
Ferrol y Bilbao hasta retornar al mediterráneo en enero-38. 

De la actuación de los Dornier del Cantábrico sacamos la siguiente información del 
investigador Marcelino Laruelo en:  

 http://www.asturiasrepublicana.com/cervera11.html 

HIDROAVIONES DE LA PATRULLA DE VIGILANCIA MARITIMA EN EL 
CANTÁBRICO. 

La escuadrilla de hidros “Dornier” tenía dos aparatos en Ribadeo, y una vez ocupado Bilbao  
por los sublevados otros dos en esa ciudad. En los momentos de la batalla por la ocupación 
de Asturias, colaboraron en el bloqueo de los puertos que aun quedaban en poder de la 
República. 

La misión de los hidros era hacer una exploración diaria y dar información detallada de los 
barcos que avistaban. Todos los días que el tiempo lo permitía, salía uno de Bilbao y otro de 
Ribadeo, regresando ambos a sus puntos de partida.  

Las exploraciones se hacían saliendo al N por los meridianos de Bilbao y Ribadeo, 
respectivamente, hasta 100 millas de la costa, corriendo luego el paralelo hasta el meridiano 
de Ribadesella y regresando desde allí en derrota directa cada uno a su punto de partida. 

Dichas exploraciones las realizaban unos días por la mañana y otros por la tarde, cambiando 
la hora y no llevando turno periódico para que no se convirtiesen en fijas y conocidas.  
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Uno de los hidros “Dornier J Wal” que hacían exploración marítima.  
(Archivo Hist. del Aire) 

En cualquier caso, tenían que estar de regreso en sus bases a 18h. como máximo, para tener 
tiempo de radiar las informaciones. Al llegar a la base, daban cuenta inmediatamente de las 
novedades de la exploración, que eran radiadas a los buques del bloqueo.  

La información se refería a todo buque mercante que avistasen, a ser posible, con su nombre, 
características esenciales, situación, rumbo, nacionalidad, etc. La situación se daba por 
cuadrícula. 

Tripulaciones de los “Dornier Wal”, nº 21; nº 24 y nº 27 

Pilotos: capitán Álvarez Pardo, alféreces Lerdo de Tejada, García Amor y Guil Valverde, y 
auxiliar 2º Domínguez. Observadores: alférez Willy Wakonigg y cabo Costea. Radio: 
auxiliar Expósito, guardias C. Vázquez y Amenedo. Mecánicos: auxiliares 2º Martínez, 
Fadón, y cabo López Contreras 

 Al finalizar la guerra están operativos aún 10 Wal de los nacionalistas. 

Savoia-Marchetti S-62 

(Indicativo Republicano durante la Guerra Civil: HS)                                                      
(Indicativo Nacionalista durante la Guerra Civil: 61)  

El Savoia S.62 era un hidroavión de origen Italiano derivado del anticuado Savoia S.9,  
un hidroavión biplano con motor Fiat A.12 bis o Issota-Asso (los españoles con motor 
Hispano-Suiza), y especializado en misiones de bombardeo. Fue empleado 
principalmente durante los años inmediatamente precedentes a la Guerra Civil, aunque 
también prestó ciertos servicios durante dicha contienda, encuadrado en su mayoría en 
la Aviación Republicana.  

Envergadura: 16,66 m. 

Longitud:  12,26 m. 

Altura:  4,19 m. 

Superficie Alar: 69,50 m2 
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Peso en Vacío: 2630 Kg. 

Peso Máximo: 5030 Kg. 

Velocidad Máxima: 220 Km/h. 

Velocidad de Crucero:  

Motor:  
Hispano-Suiza  12LB, 600 
CV  

Alcance: 2000 Km. 

Techo Operativo: 4900 m. 

 

Hidrocanoa cuatriplaza de reconocimiento y bombardeo, biplano, monomotor ( 1 x 
Isotta Asso-500 x 510 hp.). El prototipo voló en 1926, Armamento: 600 kg de bombas y 
4 ametralladoras defensivas de 7,7mm en dos torretas a proa y dorsal, los aviones 
españoles llevaban motor Hispano suiza 12LB x 600 CV, Año: 1926, Tripulantes: 4, 
Envergadura: 16.66m, Longitud: 12.26m, Altura: 4.19m, Area Alar: 69.50m2, Peso 
Vacío: 2630kg., Peso Max.: 5030kg, Velocidad: 220km/h, Techo: 4900m, Alcance: 
2000km., Armamento: 4*mg7.7mm 600kg 

Se puede afirmar que el Savoia S.62 fue uno de los principales pilares de la Aeronáutica 
Naval Española, al ser construido íntegramente en España y equipar las escuadrillas 
navales de reconocimiento.  

En 1929 se adquirió una partida de Savoia S-62 y se inició un programa de construcción 
en la "Maquinista" de Barcelona, se fabricaron 40 aparatos, de los que al inicio de la 
guerra había 30 en activo, la mayoría, 25, quedaron en manos republicanas. 

Al inicio de la GCE estaban basados 2 escuadrillas de 9 aparatos ( 1ª y 2ª de 
reconocimiento ) en San Javier, mientras que en Barcelona había 7 de ellos 4 en 
reparación .Además existía un aparato civil S-62P de LAPE (matricula EC-AMM). En 
Mahón ( Baleares ) estaban otros 5 aparatos de la 2ª patrulla de la 3ª esc. de 
reconocimiento, por ultimo en Marín quedan 5 aparatos . 

Inicialmente los aparatos de Mahón son llevados a Palma de Mallorca y usados por los 
rebeldes para transportar al general Goded a Barcelona, salvo uno que vuelve a Mahón, 
finalmente todos estos aparatos acaban en zona republicana. 



 47 

  S-62 durante la guerra 

En los primeros tiempos los aviones son distribuidos por la costa Mediterránea y usados 
en misiones de ataque por toda la zona desde Zaragoza hasta Gibraltar, labor en que se 
pierden algunos aparatos. Cinco aparatos son enviados a Málaga para presionar las 
embarcaciones que cruzan soldados sublevados por el estrecho.  
 
Nueve aparatos acompañan a la expedición republicana destinada a vencer a los 
sublevados en Mallorca ( s-4, s-5, s-2, s-1, s-17, s-18, s-30,s-32, s-36 ) de ellos solo 
volverán 5 el 4-9-36, el s-5 y el s-30 serán de nuevo puestos en vuelo por los 
nacionalistas y el s-2 y el s-32 resultarán destruidos. 
 
El día 18 de agosto llegan a Palma de Mallorca tres hidroaviones bimotores monoplanos 
Savoia S-55X, el día 20 de agosto, o sea, 2 días después de su llegada, los 3 Savoia S-
55X fueron sorprendidos en la bahía de la citada ciudad por  "Savoia S-62" republicanos 
procedentes de Mahón, los cuales  lograron averiar a uno de los S-55X. Por lo que, 
comprendiendo el Mando italiano el riesgo que corrían, dispuso el regreso a Italia de los 
otros 2 en la amanecida del día siguiente. 
 

A mediados de agosto del 36 se decidió basar en el Frente Norte a una escuadrilla de 
hidroaviones Savoia 62, de la Aeronáutica Naval. La idea la retrasó el empleo de todos 
ellos en operaciones contra las Baleares, pero, al fracasar éstas, el grupo, al mando del 
maestre Fernández Rivas, emprendió el camino del Norte siguiendo el curso del Ebro. 
El mal tiempo encontrado a la altura de Logroño les hizo regresar a Cataluña, quedando 
desperdigados por diversos puntos de la costa. 

A finales de mes el 30-9-36, ahora al mando del capitán Beneito López, un experto en 
hidros, de nuevo cuatro Savoia 62 (s-22, s-24, s-25, s-26) se dirigieron a Santander, 
alcanzando su objetivo después de haber volado desde Rosas, por la vertiente norte de 
los Pirineos ,sobre territorio francés, y de sufrir algunos incidentes, por despiste, que 
hicieron que sólo el avión de Beneito amerizase en el punto preciso. 

Además de Beneito los S-62 iban pilotados por los miembros de la Aeronáutica Naval: 
Enrique Pereira Basanta , Angel Orté Abad y Sebastián Baró. 
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 Mecánicos republicanos trabajando en un S-62 

Instalada su base en el Cuadro de Maliaño, los Savoia cubrieron misiones de 
reconocimiento naval sumamente útiles dado lo interesante que a vascos y montañeses 
les resultaba saber, en cada momento, la localización de los buques de guerra y bous 
auxiliares enemigos. 

La tarea, en cualquier caso, fue ardua, ya que al carecer de radio cuando un hidro 
descubría algo debía amerizar e informar verbalmente, lo que suponía riesgos y grandes 
pérdidas de tiempo aunque a veces se daba lugar hasta al divertimento, como cuando un 
Savoia, con Beneito a bordo, pasó por debajo del puente —mal llamado colgante— de 
Santurce.  

En enero-37 solo quedan en vuelo 6, que el 16-5-37 son integrados en la 1ª escuadrilla 
del grupo 73, con el código de aparato HS, destinados a tareas de entrenamiento, 
ninguno esta ya en vuelo a finales de 1938. 

De los aparatos de la zona sublevada, 2 quedan en Galicia (s-23, s-19), averiados y 
luego reparados, 3 bajan a apoyar el cruce del estrecho (s-33, s-34, s-35), estos tres 
aparatos ya no están en vuelo en enero-38, al igual que los dejados en Galicia.  

De los aparatos abandonados en Mallorca por los republicanos se ponen en vuelo 2 ( el 
s-5 y el s-30) uno es destruido en un bombardeo el 26-5-37, el s-5 cambian su código 
por 61-5, y resulta destruido en la tormenta que azota Pollensa el 11-2-38. 
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Savoia S-62 en reparación en el puerto de Barcelona 

También en el Cantábrico actuó por parte de la aviación sublevada al menos un Savoia 
S-62 con base en Ribadeo, este aparato procedía de la Base de Marín que había caído en 
poder de las fuerzas sublevadas. 

El hidroavión Savoia S.62 de Pereira 
en el embalse de Barasona (Graus), preparándose para el ataque de Siétamo (agosto de 1936).  
Estos ataques fueron suspendidos tras la entrada en funcionamiento del aeródromo de Sariñena. 

En los primeros tiempos del frente de Aragón los Savoia S-62 efectuaron ataques sobre 
las fuerzas sublevadas en los frentes de Huesca y en otras acciones en el frente de 
Aragón usando como bases de partida los embalses, las lagunas y los lagos del Pirineo.  

Curiosamente en los primeros tiempos de la guerra civil, los Savoia S-62 no fueron 
usados mayoritariamente para el trabajo que habían sido diseñados, esto es, el 
reconocimiento naval, ya que a excepción de la patrulla de costa basada en Arenys de 
Mar, el uso que se dio a los S-62 fue principalmente terrestre.  
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Esto fue principalmente debido a la escasez de medios aéreos en Cataluña en el verano 
del 36 y a la falta de apoyo logístico terrestre, la puesta en funcionamiento de 
aeródromos como el de Sariñena modificó esta anómala situación. 

Hispano-Aviación E-30  

(Indicativo Republicano durante la Guerra Civil: EE)  

El Hispano E-30 biplaza era un avión muy versátil. Proyectado y construido por la 
Hispano-Suiza de Guadalajara en 1930. Es el único aparato de diseño español que 
participó en operaciones militares durante la Guerra Civil Española. 

El Hispano E-30 fue un aparato ligero de avanzada concepción, utilizado para 
desempeñar una gran variedad de cometidos, entre ellos misiones de observación y 
apoyo táctico. Estaba equipado con doble mando de pilotaje, lanzabombas, 
ametralladora fija en el capó sincronizada; y en el sitio del observador una móvil en su 
correspondiente torreta.   

Envergadura: 12 m. 

Longitud:  7,95 m. 

Altura:  3,53 m. 

Superficie Alar: 22,47 m2 

Peso en Vacío: 916 Kg. 

Peso Máximo: 1350 Kg. 

Velocidad Máxima: 225 Km/h. 

Velocidad Mínima: 90 Km/h. 

Motor:  
Hispano-Suiza HS 
9 QD radial, de 
310 CV (Wrigth) 

Alcance:  

Techo Operativo: 6.500 m. 

Los E-30 recibieron código EE en zona republicana y el E-30 nacionalista el código 32 
hasta ser dado de baja y pasar ese código al AP-1 

Al inicio de la Guerra Civil prestó un limitado servicio como apoyo táctico, pero fue 
rápidamente relegado a misiones de entrenamiento.  

La producción fue de 18 aviones para la aeronáutica Militar y 7 para la Naval de los 
cuales 2 se habían perdido en accidente antes del 18-7-36.  
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Hispano E-30 Saliendo a una misión. 

Un aparato queda en zona sublevada por lo que el reparto final seria de 22 en zona 
republicana y 1 en zona sublevada, usados inicialmente como bombarderos ligeros, con 
un soporte ventral para 5 bombas ( a-5 de 11 kg. ).  

Operan en el frente de Aragón y Andalucía, luego fueron empleados como entrenadores 
de observadores y  ametralladores hasta el final de la guerra, solo tienen una baja, los 
nacionalistas recuperan 9 aparatos en 1939.  

Los E-30 recibieron código EE en zona republicana y el E-30 nacionalista el código 32 
hasta ser dado de baja y pasar ese código al AP-1 

Tres Hispano E-30 pilotados por Trujillo, Horacio y Franco   operaron sobre Teruel en 
los primeros tiempos desde el aeródromo de Sariñena. 

                                                                
Hispano E-30 

.                                                    
Hispano E-30.  
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Escuadrilla de Instrucción de la A. N. 

También realizaron otras misiones en los frentes de las zonas de Levante y Andalucía 
pero fueron retirados pronto de primera línea. 

Nueve de éstos aviones sobrevivieron a la guerra. El último de los cuales se destrozó 
totalmente en febrero de 1952.  

Hispano E-34 

El E-34 era un prototipo de entrenador básico, voló en 1935, se construyeron un mínimo 
de seis unidades para la Aeronáutica Naval, vista lateral trasera en tierra. 

Durante la GCE quedaron del lado republicano, se puede observar la banda roja sobre el 
ala. 

 

                                   
Hispano E-34 .    

Envergadura: 9,1 m. 
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Longitud:  7,34 m. 

Motor:  
Walter Junior de 105 
CV 

Velocidad 170 Km/h. 

Peso al 
Despegue: 

773 Kg. 

Vickers Vildebeest 

(Indicativo Republicano durante la Guerra Civil: HV)    

Se trataba de un bombardero ligero de tres tripulantes, con capacidad para transportar 
torpedos. Biplano, biplaza , tren fijo, torpedero / bombardero naval, monomotor (1 
Hispano Suiza de 595 CV ). Fue proyectado en 1926 para sustituir los anticuados 
Hawker Horsley de la Royal Air Force, adquiriendo capacidad operativa a lo largo de 
1932. Se construyeron unos 181 ejemplares de este aparato, que demostró ser muy 
fiable y llegó incluso a prestar servicio al principio de la Segunda Guerra Mundial 

El prototipo que voló en 1929, fue comprado por la Aviación Española, así como otro 
Vickers Vildebeest ingles y fabricado luego bajo licencia ( 25 aparatos ).por CASA en 
Getafe. Durante la guerra varios aparatos fueron convertidos en hidroaviones con dos 
flotadores.   

Velocidad máxima : 225 km / h, Alcance : 970km, Cota : 5800 m. El armamento 
original consistía en dos ametralladoras de 7’7 mm y una carga bélica de hasta 785 Kg. 

                                                  
Vickers Vildebeest lanzando un torpedo  

Al estallar la guerra estaban en condiciones de vuelo 26 Vildebeest, 25 de ellos en 
configuración terrestre basados en La Ribera-San Javier y un hidroavión en Barcelona, 
todos quedan en poder republicano. Aunque realmente solo estaban 9 aparatos 
operativos ( 1 de las 3 escuadrillas existentes, ya que las otras 2 no tenían dotación de 
personal ). Asimismo deben de ser adaptados para bombardeo convencional, instalando 
soportes para bombas y realizando agujeros en el fuselaje para lanzar manualmente las 
bombas.  
 
Inicialmente son usados como bombarderos, repartiéndose por patrullas a Aragón, 
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Granada, Málaga, Barcelona. Participan en los primeros momentos en el frente de 
Andalucía, así contra Córdoba y Granada. En un bombardeo sobre Antequera es 
derribado el primero de éstos aviones, también son derribados en los primeros 
momentos otros tres aparatos en Guadix, Mallorca y el Frente de Aragón, este en 
Torremocha (Teruel), donde la Aeronáutica Naval perdía su primer Vickers Vildebeest 
con base en Manises. El avión fue alcanzado por disparos desde tierra en el radiador de 
Aceite, el avión debió de hacer un aterrizaje de emergencia en terreno enemigo. Sus 
tripulantes Honorio Martínez (piloto), Amical Barca (obs) y Francisco Escapa 
(Ametrallador), logran salvar la vida. El fuselaje del avión fue paseado por las calles de 
Zaragoza.  
 
Posteriormente fueron trasladados al Centro, para el sector de Talavera donde trataron 
de frenar el avance de las tropas nacionalistas hacia Madrid y Toledo. También se 
trasladan de tres a cinco unidades al aeródromo de “Alas Rojas” de Sariñena y uno o 
dos al Norte 
 
Se pierden 9 aparatos derribados en combate aéreo y al menos 6 aparatos son 
reconstruidos a partir de otros dañados en agosto-36 y en esa misma fecha se forma en 
Barcelona una patrulla con dos aviones en configuración hidro ( T-16 ,  T-17 ) 
 
 
 

                                                                            
En Manises un Vickers de la Aeronáutica Naval (T-9) r ecibe su banda roja en el fuselaje. Los 
Vickers operaron sobre Teruel en compañía de tres Hi spano E-30 pilotados por Trujillo, 
Horacio y Franco.   

                                                                
Un Vickers se prepara para salir en misión de reconocimiento sobre Teruel. 
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En diciembre se concentran los 10 aparatos supervivientes para formar en enero la 3ª 
escuadrilla de defensa de Costas del grupo 73, destinados a misiones antisubmarino 
armados con cargas de profundidad, al acabar la guerra solo son capturados 2 aparatos 
en muy mal estado. 

                                           
Vickers Vildebeest en Sariñena 

                             
 Vickers Vildebeest en versión hidro.  

                                       

Vickers Vildebeest  

Envergadura: 14'95 m. 

Longitud:  11'17 m. 

Altura:  4'47 m. 

Superficie Alar: 67'6 m2. 

Peso en Vacío: 2.165 Kg. 

Peso Máximo: 3.865 Kg. 

Velocidad Máxima: 230 Km/h 
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Velocidad de Crucero: 196 Km/h 

Motor:   Hispano-Suiza de 595CV  

Alcance: 2.012 Km. 

Techo Operativo: 5.800 m. 

 
Sus últimas actuaciones bélicas con la RAF tuvieron lugar en 1942 en el Pacífico. La 
Aviación Naval llegó a emplear hasta 27 ejemplares, construidos por CASA en Getafe y 
encuadrado en escuadrillas de aviación torpedera.  

Autogiro La Cierva C-30 

La Armada Española llegó a utilizar dos autogiros C-30, y llevó a cabo los primeros 
aterrizajes y despegues en Europa de dicho aparato sobre un buque.    

      

   Autogiro La Cierva C-30 

 

                                                 
C-30 despegando del Dédalo  
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Autogiro  La Cierva C-30 en maniobras navales poco antes de la GCE 

Longitud:  6'01 m. 

Diámetro del 
Rotor:  

12'80 m. 

Velocidad 
Máxima:  

177 Km/h. 

Peso Máximo: 816 Kg. 

Motor:  
1 x Motor Radial Gener 
Mayor 142CV 

Autonomía: 459 Km. 

Consolidated Fleet-2 

Según afirma el historiador británico Gerald Howson, una o dos más fueron 
adquiridas en 1934 por la Aeronáutica Naval, y se sabe que ya fueron usadas en 
Asturias en octubre de ese mismo año, dos avionetas de este tipo se encontraban 
en San Javier al comenzar la sublevación militar. Lo que sí está fuera de toda 
duda, es que la o las "Fleet" pasaron a prestar servicio en la escuela 
gubernamental de Santiago de la Ribera, donde al menos una volaba aún como 
entrenador acrobático en Septiembre del 37.  

Este modelo efectuó su  primer vuelo en 1.928 

Características : Motor: Kinner B-5 de 125 CV., Velocidad Máx.: 185 km/h. 
Autonomía: 1.000 km., Peso vacío: 555 kg., Envergadura: 8,53 m., V. crucero: 
153 km/h., Tripulación: biplaza, Peso total: 878 kg., Longitud: 6,55 m., 
Techo:3.800 m.    
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Consolidated Fleet-2 

 

Envergadura: 8,53 m. 

Longitud:  6.55 m. 

Motor:  
Kinner B-5 de 125 
CV 

Velocidad 
Crucero: 

153 Km/h. 

Peso al Despegue: 878 Kg. 

Techo Operativo 3,800 m. 

Alcance: 1000 km. 

 

Fuentes consultadas, además de las ya indicadas: 
  
Información del Dédalo de la web de Toni Casinos. 
 
Alfonso Figueroa (http://www.geocities.com/Pentagon/3223/flotaero/aeronav.htm)  
 
http://www.sbhac.net/  


