La Aviacion de Kindelan

JESUS SALAS LARRAZABAL,
General Ingeniero Aeronautico

RATAR de averiguar cémo

habria estructurado Kinde-

lan el Ministerio del Aire y
las Fuerzas Aéreas, de haber sido
elegido ministro en 1939, me parece
hoy por hoy. por carencia de docu-
mentaciéon, una empresa imposible.
Pero es perfectamente hacedero el
seguimiento historico de como fue
recorriendo el camino hacia una
Aviacion independiente del Ejército
de Tierra y de la Armada. primero
con sus conferencias en el curso de
instruccion para mando de 1924-
25 y después en sus dos periodos al
frente de la Aviacion Militar es-
panola. en 1926-29 y en 1936-39.

Kindelan aceptaba en sus confe-
rencias de 1924 la division prevista
en la Ley de Bases de 1922 de las
Unidades aéreas en dos grandes
nucleos, Aviacion de reconocimiento
y Aviaciéon independiente, que €l
llamo. respectivamente, Servicio de
Observacion Aérea y Arma de Avia-
cion. Aunque Kindeldn apoyaba el
caracter primordialmente ofensivo
de la Aviacion, conocedor de los
experimentos de Mitchell en los
Estados Unidos, la consideraba ex-
cepcionalmente apta para la Defensa
estratégica de paises con amplias
fronteras maritimas, como es el
caso de Espana, y penso que, auxi-
liada de abundantes buques ligeros
de defensa de costas, proporcionaria
la mayor econdmia de fuerzas.

En los primeros meses del periodo
1926-29 se dieron pasos importan-
tes hacia una Aviacion indepen-
diente, tales como la creacion de la
Jefatura Superior de Aeronautica,
de la Escala del Servicio de Aviacion
y de un uniforme propio del Servicio
(Real Decreto de 23.3.26), asi como
de la Medalla Aérea (Real Decreto de
9-4-26) y la publicacion del Regla-
mento Organico de la Aeronautica
Militar (Real Decreto de 13-7-26).

En este Reglamento aparecen di-
vididas las Fuerzas Aéreas, término
utilizado por vez primera en Espana.
en Aviacion del Ejército y Aviacion
independiente. y se transforman en
Servicios las anteriores Inspecciones
de Instruccion y Material, desglo-
sandose de ellos los Servicios Téc-
nicos.

El mayor relieve que Kindelan dio
a estos Servicios Técnicos no era
casual, como lo demuestran la pro-
pia apreciacion que de su labor
hizo en el revista "Aérea” el Jefe
Superior de Aeronautica. que no
era otra que "encauzar los esfuerzos

Alfredo Kindeldn, ademas de impulsor de la
Escuela Superior Aerotécnica, aposto por los
cazas Messerschmitt B 109 y Fiat CR-32, por
el avion de transporte Junkers Ju 52 y por el
bombardero Heinkel He 111,
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de todos para que rindan su maxi-
mo y nacionalizar la industria de
una manera solida e integral” y su
exigencia posterior de que los avio-
nes usados en los grandes vuelos
programados a finales de los anos
20 estuvieran fabricados en Espana.

Los ultimos grandes pasos de la
época Kindelan hacia una Aviacion
independiente fueron la constitu-
cion del Consejo Superior de Aero-
nautica (Real Decreto de 11-4-27),
la convocatoria de las promociones
que se escalafonaron en el Servicio
de Aviacion segun la puntuacion de
los cursos de piloto y observador
—las de 1927-29 y 1928-30—. y la
creacion de la Escuela Superior
Aerotécnica, a la que se encomenddé
la formacion de los ingenieros aero-
nauticos militares, navales y civiles.

Exiliado Kindelan a Suiza en
1931, no pudo influir en los sucesi-
vos intentos de la I Republica por
dar una estructura definitiva a la
Aviacion espanola, que estuvo osci-
lando entre configurarla como 5
Arma del Ejército (denominada
Arma de Aviacion o Cuerpo General
de Aviacion, segin los casos) o
como 3er. Ejército de las Fuerzas
Armadas.

Hacia la segunda solucion pare-
cian caminar el Decreto Presidencial
de 5-4-33 y el proyecto de Ley de
Bases de julio de 1935, que no
llegaron a cuajar en algo definitivo.
La Armada Aérea y la Aviacion de
Defensa previstas en 1933 no llega-
ron a crearse, por lo que en julio de
1936 sélo dependian de la Direccion
General de Aeronautica las Jefaturas
de Aviacion Militar y Aviacion Naval
y la Direccion de Aviacion Civil.

Alfredo Kindelan, que habia re-
tornado a Espana en octubre de
1935, fue nombrado Jefe del Aire
por la Junta de Defensa Nacional,
extrano nombre que se prefirié al
de Jefe Superior de Fuerzas Aéreas
previsto en la legislacion anterior.
Por Decreto n* 52, de 18-8-36 Kin-
delan distribuy6 sus escasos aviones
iniciales en Aviacion de Ejército
(con aparatos de caza, reconoci-
miento y bombardeo e hidroaviones)
v Aviacion independiente (de caza,
bombardeo y transporte), que fueron
asignadas a tres frentes —Norte,
Oeste y Sur—, de acuerdo con la
realidad del campo sublevado, que
contaba con los Ejércitos del Norte
y del Sur y el expedicionario de
Alrica, que se intercalé entre ambos;
no se ajusto, asi, ni a la organizacion
por Escuadras, ni a la de Regiones

Aéreas establecida en el Decreto de
23-6-1936. aunque en el verano de
1937 crearia cuatro Regiones
Aéreas, las del Norte, Centro, Sur y
Levante, que prestarian apoyo a las
Unidades Aéreas desplegadas en su
territorio, pero carecerian de atri-
buciones operativas.

El no tener a sus ordenes ninguno
de los Servicios Centrales y el dis-
poner de escaso personal en agosto
de 1936 le indujo a reducir la
organizacion a un Estado Mayor de
cuatro Secciones, que contenia en
embridn, todos los Servicios de pre-
guerra, especialmente a partir de la
reestructuracion de mayo-junio de
1937.

La 1* Seccion, Organica, asumio
los cometidos del Servicio de Ins-
truccion y los de Personal y Sanidad;
la 2 se encarg6 de Informacion y
Publicaciones, y de Fotografia y
Cartografia (antiguo 5° Negociado
de la Oficina de Mando); y la 3
Seccion de Doctrina Aérea y Opera-
ciones. La 4* Seccion se llamé ini-
cialmente de Infraestructura-Mate-
rial-Aprovisionamiento,  aunque
pronto se independizaron estas tres
subsecciones, dando origen a las
Secciones 4*, 5y 6°.

La Seccion de Infraestructura (la
4°). tuvo a su cargo las tareas de los
antiguos Servicios de Obras y Pro-
teccion de Vuelo, incluido el Servicio
Meteorolégico. A la 5 Secciéon se
asignaron los cometidos de adquirir,
entretener y conservar todo el ma-
terial de Aviacion. asi como su
contabilidad, mediante las subsec-
ciones de Adquisiciones (con el
Servicio Industrial Aeronautico), de
Entretenimiento (con los Servicios
de Parque y Talleres y de Inspeccion
de Material), Movimiento (sélo en
guerra) y Detall-Contabilidad.

La 6 Seccion, Aprovisionamiento,
heredd los cometidos de los Servicios
de Armamento, Guerra Quimica y
Contra incendios y del de Automo-
viles, denominaciones que se asig-
naron a dos de sus tres Subseccio-
nes, siendo la restante la de
Combustibles.

Los Servicios Técnicos del Aire fue-
ron creados antes de acabar el verano
de 1936 y encomendados al Teniente
Coronel Ingeniero Aeronautico Lafita.
En mayo de 1937 se establecio que,
para todo lo referente a material aero-
nautico, los Servicios Técnicos enla-
zarian con el Mando a través de la 5
Seccion: la numeracién de sus docu-
mentos, sin embargo, comenzaria por
el 8 y no por el 5.

Poco después, el 15.06.37, Lafita
rindié un interesante informe, en el
que desechaba para su fabricacion
en Espana los Savoia §-79 y S-81,
por ser de madera, los Junkers Ju
86 por la poca fiabilidad de sus
motores, los Heinkel He 70 por su
escasa potencia y los Heinkel He 51
por su antigiiedad, y, ponia reservas
al Breda Ba-65 por sus muchas
averias: preseleccionaba los cazas
Messerschmitt Bf 109 y Fiat CR-32,
el avion de transporte Junkers Ju
52 y los bombarderos Heinkel He
111, Dornier Do 17 y Fiat BR-20, de
los que Kindelan escogio los cuatro
nombrados en primer lugar.

Desde agosto de 1936, Kindelan
dejo bien claro que todos los aviones
dependian de la Jefatura del Aire en
los aspectos técnicos, administrati-
vos y tacticos, lo que no se altero al
crearse el 03.10.36 la Seccion Aire
dentro de la Secretaria de Guerra,
que dispuso de los negocios de
Personal y Material, pero no del de
Servicios, que si existian en las
Secciones de Tierra y Mar.

Defendié tenazmente la depen-
dencia tactica y logré que el Gene-
ralisimo circulara la siguiente ins-
truccion: “dada la escasez del
numero de aviones espanoles y la
necesidad de atender con rapidez a
las situaciones que se crean en los
[rentes, cada retraso en el cumpli-
miento de las 6rdenes del General
del Aire, por dificultades puestas
por las autoridades militares, oca-
sionan un grave dano a las opera-
ciones, y emanando dichas ordenes
de resoluciones tomadas por mi
autoridad... espero de todos la co-
operacion mas estrecha para que
dichas ordenes se cumplan sin
retraso...”.

Consiguio también que el Regla-
mento de Antiaeronautica (publica-
do en el BO.E. n* 125, de 22-2-37. v
desarrollado por las instrucciones
provisionales del 6-6-37) estableciera
que los Jefes de las tres Regiones
Antiaeronauticas peninsulares de-
bian recibir las instrucciones y nor-
mas generales del General Jefe del
Aire, por conducto de la Seccion de
Antiaeronautica de su Estado Ma-
yor, que seria la 7*, en cuanto no se
referia a las Unidades operativas,
que eran privativas del Mando Mili-
tar de cada Ejército. El General
Subinspector de Aeronautica debia
informar directamente al General
Jefe del Aire, de quien dependian,
en exclusiva, las defensas activas y
pasiva de los aerédromos.
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En julio de 1937 se ordeno que la
Aviacion independiente se organizara
en Escuadras y Divisiones (de hecho
solo se crearon Brigadas), mientras
que la unidad superior de la Aviacion
de Cooperacion con el Ejército y la
Marina seria el Grupo.

Al comenzar 1938 Kindelan tenia
a sus ordenes cuatro grandes Unida-
des aéreas (Legion Condor, Aviacion
Legionaria. 1* Brigada Aérea Hispana
y la Aviacion del Bloqueo), ocho
Grupos de cooperacion aérea con el
Ejército y la Marina, el Regimiento
de Artilleria Antiaérea (con una agru-
pacion artillera y otra de infanteria
antiaérea), una agrupacion AA de
posicion y cinco companias de ame-
tralladoras.

El Mando del Bloqueo habia nacido
de una polémica de Kindelan con los
almirantes Moreno y Cervera, jefes
respectivos de la Flota y del Estado
Mayor de la Armada. en la que el Jefe
del Aire se opuso a la asignacion a la
Marina de una aviacion exclusiva,
apelando a la economia de fuerzas
que siempre habia defendido. Pro-
puso en cambio, que la direccion del
bloqueo residiera en tierra, precisa-
mente en Mallorca y que a ella se
subordinaran la escuadra de cruce-
ros. las fuerzas navales y las aéreas.
Asi se hizo y el almirante Moreno
pudo cerrar a la Unién Soviética la
ruta mediterranea. lo que resulto
compatible con eficaces ataques
aéreos a los puertos y comunicacio-
nes costeras de Levante.

Formado el primer Gobierno de
Burgos el 30 de enero de 1938, el
General Davila fue nombrado Minis-
tro de Defensa y el también General
Lombarte Subsecretario del Aire.

A mediados de ano se edito la
primera “relacion de jefes y oficiales
destinados en el Arma de Aviacion”,
que corresponde a la situacion en
1-5-38, en la que puede comprobarse
la existencia de los Servicios Sanita-
rios y Administrativos y del Servicio
Radio. La Escuela de Tripulantes,
que habia estado anteriormente en
Sevilla y Logrono. coexistia en Malaga
con la nueva Escuela de Especialistas,
que terminaria anulando a las ante-
riores de Tetuan y de los Parques
Regionales. Los pilotos seguian for-
mandose en el Grupo de Escuelas
del Sur.

Finalizando el verano de 1938 se
creo la 2' Brigada Aérea Hispana y
algo después. por una modificacion
del Reglamento de Antiaeronautica,
la Defensa pasiva y el Servicio de
Informacion de paso de aeronaves

en la zona interior se pusieron bajo
la dependencia de la Subsecretaria
del Aire, quedando afectos a la Jefa-
tura del Aire el Servicio de Informa-
cion de Vanguardia y la Defensa
activa.

Al finalizar la guerra y las paradas
y desfiles aéreos por la victoria, Kin-
deldn simultaneo el tiempo que de-
dicaba a la ingente tarea de ir tras-
pasando a manos espanolas el
material de la Legion Condor y la
Aviacion Legionaria, lo que exigia un
gran esfuerzo de instruccion de per-
sonal volante y técnico, con la prepa-
racion de la organizacion de paz.

El teniente coronel Lafita mantu-
vo frecuentes cambios de impresio-
nes en esta época con Kindelan,
quien se mostro de acuerdo con la
necesidad de un salto cualitativo de
los Servicios Técnicos —que podria
llevarse a cabo con la creacion de
un Instituto Nacional de Técnica
Aeronautica— y con el lanzamiento
del Plan de fabricaciones aeronau-
ticas que se estaba preparando des-
de 1937. El cese de Kindelan al
frente de la Aviacion y el traslado de
Lafita al Alto Estado Mayor difirie-
ron estos proyectos hasta 1942 y
1943, y provocaron un retraso de
vario anos cruciales, que impidio la
terminaciéon a tiempo de las series
contratadas de Bf 109, He 111 y
Ju 52.

La disolucion de las grandes Uni-
dades Aéreas y el traslado de las
Escuadras y Grupos a los nuevos
emplazamientos de paz fue obra de
Kindelan, quién; segtin sus ideas de
1924, enfrento las fuerzas mas efi-
caces a las amenazas mas probables:
flotas enemigas en el Estrecho o el
Mediterraneo (contra las que situd
los trimotores Savoia-79 en Sevilla
y Granada y el Grupo Mixto de
cazas He 112 y Fiat G-50 en Melilla,
los bimotores Katiuska en Albacete
y los cazas "I-16" en Mallorca) y las
Fuerzas Armadas [rancesas (a las
que opuso los bombarderos Heinkel
111 y Dornier 17 y los cazas
Me 109).

El aumento del niumero de Regio-
nes Aéreas a cinco y su transforma-
cion de simples organizaciones lo-
gisticas en centros de mando y
conduccion de las Unidades en ellas
desplegados es posterior a Kindelan
y. por tanto. no imputable a él,
como tampoco el cambio de deno-
minacion de Escuadra a Regimiento
ni el nombre de Ejército del Aire.
nunca empleado antes de la Ley de
7-10-39. Por el contrario, Arma de

Aviacién era un término muy usado
por Kindelan y cuerpos de Tropas y
Servicios y de Ingenieros Aeronau-
ticos ya habian sido organizados
por el Ejército Popular de la Repu-
blica.

En cuanto a la estructuracion del
Ministerio. Yagte no hizo sino re-
conocer a las secciones 4+, 5'y 7" del
Estado Mayor de Kindelan el rango
de Direcciones Generales de In-
fraestructura, Material y Antiaero-
nautica y traspasarlas a la Subse-
cretaria, llamar 4* Seccion a la 6°
(ampliada con algunas atribuciones
de las 4y 5°) y volver a crear la 5* de
preguerra (Fotografia y Cartografia).
En la Subsecretaria pasaron a ser
Direcciones Generales Aviacion Civil
y Personal (que englobé inicialmente
a Instruccion); Sanidad, Intendencia
yJusticia se organizaron como Sec-
ciones.

Kindelan, que ya habia ordenado
la reanudacion de las clases en la
Escuela Superior Aerotécnica, crea-
da en su primera época al frente de
la Aviacion, no parece que le hubiera
restado parte de sus competencias
para traspasarlas a una nueva Aca-
demia Militar de Ingenieros Aero-
nauticos, y mucho menos la hubiera
dejado morir.

En el Arma de Aviacion, la necesi-
dad del doble titulo de piloto y
observador para que los oficiales
provisionales pudieran integrarse
en ella esta en linea con la actuacion
anterior de Kindelan.

Después de retirado de Aviacion,
Kindelan no hizo comentarios sobre
la organizacion espanola. pero, dada
su amistad permanente con el In-
fante don Alfonso de Orleans, es
posible que algunas de sus ideas
fueran expresadas por éste en la
serie de articulos que publico en la
Revista de Aeronautica, especial-
mente en el del namero de diciem-
bre de 1940, en el que puede leerse
lo siguiente:

“El territorio nacional es un vasto
recinto aéreo, cuyos bordes son
defendidos contra las fuerzas de
superficie enemiga por el Ejércitoy
la Marina, que cooperan con el
Arma Aérea...

La defensa se distribuye regional-
mente y debe componerse de cuatro
elementos bajo un sélo mando:

a) caza

b) AA

¢) reflectores

d) red de acecho....

Sin una buena industria civil...." B
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