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Se han considerado los doce segundos de vuelo de Orville Wright a los
mandos del Wright Flyer, sobre las doradas arenas de la playa de Kitty Hawk
en Carolina del Norte, el primer vuelo de la historia. Ni siquiera los propios
hermanos, que regentaban hasta ese momento un humilde taller de bicicletas,
fueron capaces de pronosticar la incidencia de su invento en las sociedades
civil y militar, hasta el punto de que en una macroencuesta universal efectuada
en los albores del siglo xx1 sefial6 el avion como el invento mas determinante
del siglo anterior

Esos doce segundos significan, pues, el embrion de las que en su dia
habrian de ser conocidas como Aerondutica Militar y Aeronautica Naval, naci-
das en este orden cronologico y que crecieron de manera conjunta hasta fundir-
se después de nuestra Guerra Civil (concretamente en 1939) en nuestro Ejérci-
to del Aire. La Aeronautica Naval, por su parte, fue el origen, después de un
periodo de latencia de quince anos, de la actual Aviacion Naval espaiola.

Las primeras huellas de lo que inicialmente se conoci6 como Aviacidon
Espafiola las encontramos en noviembre de 1792, cuando una serie de pruebas
que se habian hecho en Segovia culminaron exitosamente, con una demostra-
cion ante el rey Carlos IV del vuelo de un globo aerostatico con la finalidad
de obtener informacion relativa a las defensas de una plaza. Este momento
constituye el antecedente mas antiguo de lo que, casi cien afios después,
habria de constituir el Servicio de Aerostacion del Ejército.

Habria que esperar 128 afios para colocar la segunda piedra de la Aviacion
Espafiola. Para entonces la posibilidad de volar ya era un hecho después de los
doce segundos magicos de los hermanos Wright. En 1910 se creaba en Madrid
el Servicio de Aviacion del Ejército de Tierra, del que se encargaria el Cuerpo
de Ingenieros, y mas concretamente el coronel Pedro Vives. El primer aparato
con que contd fue el dirigible Espafia. Un afio después, en marzo de 1911, se
inici6 el curso para la primera promocion de la Aviacion Militar en Cuatro
Vientos, cerca de Madrid. El alumnado pertenecia en su totalidad al Arma de
Ingenieros. Hasta la tercera promocion, en 1912, no se incorporaron oficiales
de Marina, concretamente dos alféreces de navio. Mas tarde, en 1913, cuando
la aviacion militar contaba ya con algunos pilotos, observadores y aparatos, se
creo el Servicio de Aeronautica Militar.
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Antes, en noviembre de 1910, el
gobierno espafiol, conocedor del
impacto mediatico adquirido por los
flamantes aeroplanos, comision6 al
capitan Alfredo Kindelan a trasladar-
se a Francia para la compra de tres
aeroplanos tipo Farman. Tras su
adquisicion se cred la primera escue-
la de pilotos en Cuatro Vientos,
convirtiéndose, por tanto, en el
primer aerodromo de Espaia.

En 1911 tuvo alli lugar el primer
curso de pilotos militares, al que
asistieron como alumnos cinco
oficiales del Ejército. A este primer
curso siguieron otros, y ya a partir de
entonces la Aerondutica Espafiola
pudo contar con un nutrido plantel

de pilotos y observadores tanto del propio Ejército como de la Armada, cuya
pericia nada tenia que envidiar a la de los aviadores extranjeros. Tras la
formacion de ese nuevo elenco de pilotos, la Aviacion Militar actua de forma
activa en la guerra de Marruecos, desde 1913 hasta 1927, de manera coordina-
da con la Aviacion Naval.

En 1913 comenzamos a referirnos a la Aeronautica o Aviacion Naval, a
pesar de que faltaban cuatro afios para su creacion, pero es que la Aeronautica
Naval se integrd de tal modo con la Militar desde sus primeros pasos que estu-
vo presente en el primer vuelo militar sobre Marruecos ese mismo afio, con el
teniente de Infanteria de Marina Alonso como piloto y el teniente de navio
Sagasta como observador. Por su parte, el teniente de Infanteria de Marina
O’Felan formo6 parte del raid que efectud la primera accion de combate de la
Aviacion Militar en territorio de Marruecos.

Abrimos un inciso para referirnos a la Gran Guerra pues, a pesar de que
en aquellos momentos la Aviacion Naval era solo una entelequia, los
oficiales de la Armada ya habian empezado a formarse en Cuatro Vientos,
donde se alimentaban, entre otras materias, de la experiencia que la avia-
cion iba acopiando en cabeza ajena sobre los campos de combate de Euro-
pa. Coincidiendo con el final de la guerra, y practicamente con la creacion
de la Aviacion Naval en 1917, la Armada contaba con 11 pilotos de aero-
plano y tres observadores aéreos, diez de ellos pertenecientes al Cuerpo
General, tres a Infanteria de Marina y uno al Cuerpo de Artilleria de la
Armada.

En 1914, al principio de la Gran Guerra, el avion era tenido por un vehicu-
lo aerotransportado capaz de proyectar la mirada del Estado Mayor mas alla
de los obstaculos del terreno. Propenso a los fallos, tanto humanos como
técnicos, el avion era considerado un utensilio de madera reforzada con alam-
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bre y tela de lino de escaso valor
militar, mas alla de la observacion y
el reparto de panfletos. El espectro
aéreo pertenecia a los dirigibles,
aunque a lo largo de la guerra se
produjo una inversion de la confianza
en ambos tipos de aparatos, y mien-
tras que los dirigibles se demostraban
imprecisos y vulnerables a la avia-
cion, esta fue ganando en fiabilidad y
ampliando el espectro de sus posibili-
dades, hasta desplazar fuera de los escenarios bélicos a los globos.

El 15 de septiembre de 1917 nacia la Aviacion Naval mediante un real
decreto de Alfonso XIII tras un periodo de aprendizaje por parte de pilotos y
observadores de la Armada en la Aviacion Militar. En 1920 se establecio la
Escuela de la Aviacion Naval en Barcelona, visto que la inicialmente prevista
de San Javier encontrd problemas con las expropiaciones. Se cambio la deno-
minacién oficial del cuerpo por la de Aeronautica Naval. Este cambio de
nombre se realizo para dar cabida tanto a la especialidad de aviacion como a
la de aerostacion. La aerostacion se reduciria en 1926 y seria eliminada
en 1930. El capitan de corbeta Pedro Cardona Prieto fue nombrado primer
director y encargado de seleccionar los nuevos hidroaviones con los que se
dotaria a la Aeronautica Naval espafiola.

En lo que a la Aviacion Naval respecta, 1917 termina con el mas absoluto
silencio legislativo. Europa seguia en guerra, y aunque en Espafia ya se fabri-
caban aviones, la Aviacion Naval necesitaba hidroaviones, que no se fabrica-
ban, ni buenos ni malos; ademas, el escalafon de pilotos y observadores
seguia aumentando sin que ningun tipo de organizacion sefialara sus cauces y
limites. Por afiadidura, este grupo pequeiio pero selecto de oficiales no estaba
bien visto dentro de la profesion ya que, mientras que el comun de los oficia-
les permanecia embarcado, sufriendo el rigor del ambito marino y las penali-
dades de la profesion, ellos permanecian mano sobre mano, excepto para
hacer algiin viaje de vez en cuando a Cuatro Vientos para ponerse a los
mandos de un avidn con idea de no perder la practica.

Terminada la guerra, el excedente de unidades aéreas era muy grande, por
lo que Cardona no encontré demasiados problemas a la hora de encontrar el
nucleo inicial de unidades de la Aviacién Naval. El Avro britdnico era un
avion que se habia distinguido especialmente en la Gran Guerra, muchas
veces en acciones tan audaces que parecian imposibles para la época. Era
capaz de lanzar bombas de nueve kilos, por lo que parecia una buena opcion
para la interminable guerra de Africa. En la posguerra, muchos ejemplares del
Avro 504, que ya no tenian espacio en las disminuidas plantillas militares,
encontraron un lugar en el mercado civil de la aviacion, siendo utilizados en
una gran variedad de tareas, tales como entrenamiento, vuelos turisticos
y espectaculos aéreos
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Ademas del polivalente Avro 504, Cardona comprd dos Martynside F-6
Buzzard, un caza rapido y potente, probablemente el mejor de la época, pero
con poco sentido, ya que en el horizonte militar de la Aviacion Naval no habia
aviones enemigos a los que disputar el cielo. El paquete inicial de unidades de
la Aviacion Naval se complementd con dos Macchi-18, el primer hidroavion
que utilizé la Armada y que, siendo tedricamente versatil por sus buenas
condiciones de avion de adiestramiento y reconocimiento, dejaba mucho que
desear como bombardero y avidon de ataque al suelo.

En cuanto a las bases, verdaderamente no podia llamarseles tal, ya que se
trataba de simples campos de césped en las cabeceras maritimas de Cadiz,
Ferrol y Cartagena, sin ningln tipo de aditamento logistico ni organizativo.
En cualquier caso, la Aviacion Naval ech6é a andar con estas tres bases, siete
aparatos y diez oficiales que se repartian las funciones de pilotos y observado-
res, aunque tres afios después las cosas habian cambiado sustancialmente, y
bien puede decirse que 1921 fue el afio de su despegue. Vistas las dificultades
que entrafiaban Ferrol y Cartagena para albergar bases, debido al trasiego de
hidros y botes por sus angostas aguas, Cardona decidié llevar la de Ferrol
hasta Marin, unos 160 kilometros al sur, donde la Armada acababa de levantar
el Poligono de Tiro Naval Janer. La de Cartagena, por su parte, debia trasla-
darse hasta la vecina San Javier, donde las aguas del Mar Menor se mostraban
muy propicias para los hidros, por lo se expropiaron una serie de terrenos.
Pero, comoquiera que las negociaciones se alargaron, se decidié entonces
asentar la base de manera provisional en los terrenos de El Prat del Llobregat,
llamados la Volateria, por constituir una marisma en la que el problema princi-
pal era el paludismo, enfermedad que, hasta que fue erradicada por los servi-
cios médicos de la Armada, afectdé en menor o mayor grado a la practica tota-
lidad del personal militar destinado a el que hoy es el gran aeropuerto de El
Prat en Barcelona.

Desde enero de ese afio la escuela de Barcelona comenzo6 a funcionar,
produciendo las primeras promociones de pilotos, observadores y mecanicos
salidas directamente de instalaciones de la Armada. Produciéndose, ademas,
en el periodo de unos pocos meses, el primer vuelo de los nuevos oficiales
alumnos y la primera ascension en globo libre y cautivo. Por otra parte, y tras
mucha insistencia por parte de Cardona, se asignaron a la escuela el destructor
Audaz, como buque complementario para ejercicios, y el viejo crucero Rio de
la Plata, como pontdn y residencia de alumnos. La base de Barcelona, los
buques y las unidades aéreas formaron lo que organicamente se dio en llamar
Division de Aeronautica Naval. Justo entonces, de manera tragica ¢ inespera-
da, un suceso vino a cambiar el desarrollo de los acontecimientos, precipitan-
dolos en lo que concierne a la Aviacion Naval, cuando las tropas del general
Silvestre fueron salvajemente diezmadas el 21 de julio en Annual. Un suceso
que conmociono a la opinion publica y obligd al Gobierno a reaccionar enér-
gicamente. La Aviacion Naval fue llamada a colaborar con la Militar desde el
aerodromo de la Mar Chica, en Melilla, surgiendo entonces la necesidad de
que aquella contara con un buque especifico, es decir un portaviones.
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En estas circunstancias, y tras el
intento infructuoso de comprar un
portahidros en Inglaterra, Cardona
presentd un barco que podia conver-
tirse en lo que necesitaba la Aviacion
Naval tras las preceptivas obras de
remodelacion, que sumaron la canti-
dad de dos millones de pesetas y
transformaron el Neuenfels o Espafia
num. 6 (buque incautado por las
pérdidas a nuestra flota por los submarinos alemanes durante la primera
guerra mundial) en la estacion transportable de acronautica naval Dédalo, que
quedo listo para navegar en su nuevo rol en un tiempo récord. Y de esa forma,
el 25 de mayo de 1922 zarpaba hacia Marruecos, con una unidad naval embar-
cada compuesta por una escuadrilla de Macchis 18 y otra de Savoias 13/16, y
la mision de bloquear la costa de la bahia de Alhucemas, ocupar las abandona-
das el afno anterior y efectuar operaciones de castigo, contra las harcas rifefias,
lanzadas desde el mar y desde el aire. A lo largo de la campaiia se efectuaron
un total de 123 vuelos, la mayoria de ellos de reconocimiento para bombardeo
de costa por parte de la Flota, aunque también se llevaron a cabo 36 vuelos de
bombardeo sobre objetivos concretos.

Los resultados de la Aviacion Naval para esta primera campana de Marrue-
cos no fueron buenos, principalmente porque muchos de los vuelos programa-
dos tenian que abortarse a la menor agitacion del mar, y cuando conseguian
despegar, no eran unidades especialmente dotadas para el bombardeo.

Para la segunda campaiia, en 1923, la Armada adquiri6 tres unidades del
biplano biplaza de reconocimiento y lanza torpedos Parnall Panther, uno de
los primeros aviones britanicos disefiados especialmente para operar embarca-
dos y que podia despegar desde la reducida cubierta del Dédalo sin necesidad
de ser posado en la mar, pensando que el cubiculo del torpedo podia ser modi-
ficado para el lanzamiento de bombas de cierta consideracion, aunque el avion
no ofrecid los resultados previstos y la segunda campana fue considerada un
nuevo fracaso.

Mientras tanto, una de las vulnerabilidades de la Division de Aviacion
Naval era la falta de comunicaciones, dada la necesidad del Dédalo de abatir
antenas para facilitar las practicas de vuelo, lo que obligaba muchas veces a
pasar el trafico a través de otras unidades mejor dotadas. Cuando se trataba de
mensajes importantes y la radiotelegrafia del Dédalo fallaba, se recurria a
otros barcos con toda normalidad, pero muchas veces los mensajes rutinarios
quedaban a la cola de una larga lista y tardaban dias en llegar a Barcelona.
Para este tipo de mensajes la solucidn la dio el capellan de la Division de
Aeronautica, don Pedro Gomez Aragon, natural de un pueblo de la huerta de
Murcia donde habia mucha aficion a las palomas mensajeras. Al principio don
Pedro cred un modesto criadero de quince parejas, pero el sistema dio un
resultado tan bueno que el llamado Servicio de Palomas Mensajeras de la
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Aeronautica fue creciendo hasta
convertirse en uno de los principales
criaderos de Espafia, ganandose una
larga lista de concursos de colombofi-
lia. Cuando el aeropuerto se cedio a
la ciudad en 1929, pasando a conver-
tirse en lo que hoy es El Prat, conta-
ban con mas de 200 parejas.

El 13 de septiembre de 1923, el
general Miguel Primo de Rivera daba
un golpe de Estado y Espafia entraba

de lleno en un periodo que se dio en llamar el Directorio, que no era otra cosa
que una dictadura. En este proceso tuvo mucho que ver la situacion en
Marruecos después del desastre de Annual. Al dia siguiente de la institucion
de la dictadura, se impuso el estado de guerra, creandose el Directorio Militar,
que convertia a Primo de Rivera en presidente del gobierno y tinico ministro.

Desde el punto de vista militar, una de las urgencias de la dictadura fue
afrontar el llamado «problema de Marruecos». Comoquiera que Primo habia
manifestado siempre una postura «abandonistay, dio orden al Ejército de
replegarse, pero se habia derramado demasiada sangre y los militares llama-
dos «africanistas» no disimularon su malestar. Para colmo, el repliegue se
hizo en condiciones meteoroldgicas infames, lo que aprovecho Abd-el-Krim
para lanzar una ofensiva que produjo otro desastre equiparable al de Annual,
aunque Primo de Rivera pudo ocultarlo a la opinioén publica gracias a la
censura. No obstante, la tragedia le obligd a asumir funciones de alto comisa-
rio en Marruecos, lo que finalmente le llevaria a decidir el desembarco de
Alhucemas.

Mientras tanto, la Aviacion Naval seguia creciendo y ese mismo aflo de
1923 tomo parte en la prestigiosa Copa Gordon Bennet, que no era sino una
durisima carrera de globos que se seguia con mucho interés en toda Europa y
en la que la Aeronautica Naval tomd parte con un globo que se llamo6 Hespe-
rio y que iba tripulado por los tenientes de navio Guillén y Sierra, el mecanico
Galiana y un cabo de mar. En total tomaron la salida 21 globos, de los que tres
eran espafioles, el Hesperio, el Polar y el J.F. Duro, de la Aeronautica Militar.
A la dureza habitual de la prueba se uni6d que la carrera coincidié con el paso
de un temporal, hasta el punto de que una tormenta de granizo empujo al
Hesperio, proyectandolo sobre unos cables de alta tension. A base de largar
lastre consiguid remontar, pero las chispas produjeron un fuerte incendio en
tierra. La llegada del Hesperio a su destino resulto espectacular, pues el globo
estaba algo tocado y necesitd para aterrizar cinco kilémetros, distancia en la
que estuvo permanentemente rozando el suelo y quebrando con el ancla arbo-
les y postes de telégrafos. De los 21 globos solo llegaron once, haciéndolo el
Hesperio en cuarto lugar. Tres globos se perdieron durante la tormenta y hubo
cinco muertos, tres desaparecidos y muchos heridos. Los tripulantes espafioles
recibieron la Cruz del Mérito Naval con distintivo rojo, y cuando se cred algu-
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nos afios después, fueron los primeros en recibir la Medalla Aérea individual.
Fueron felicitados por Alfonso XIII.

Siguiendo con el repaso cronoldgico, 1924 no fue un afio demasiado activo
desee el punto de vista de la Aviacion Naval, que en su imparable crecimiento
en hombres y aparatos vio la llegada a Barcelona del mejor bombardero naval
del momento: el Supermarine, del que la Armada adquiri6 doce unidades. Con
estos bombarderos la aerondutica paso6 a contar con un total de sesenta y una.

El Supermarine Bomber era el mejor avion naval del momento y su
concurso se considerd imprescindible para terminar con la guerra de Africa
que, ademas de impopular, comenzaba a ser muy pesada para el Erario. Se
trataba de un avion con version doble, de ruedas y anfibio, y con una carrera
corta que permitia lanzarlo desde el portaviones. Su potente motor Rolls
Royce le daba unas prestaciones nunca vistas en la Armada hasta la fecha. Su
precio fue de 1,4 millones. A primeros de ese afio se contrataron también con
la casa Marconi un total de 12 estaciones radio, que se distribuyeron estratégi-
camente por toda Espana, lo que permiti6 jubilarse al centenar de palomas que
se criaban en el aerodromo, con gran disgusto del padre capellan encargado de
su crianza

Con independencia de la preparacion de la Division de Aeronautica para la
que habria de ser la tercera campafia de Marruecos, Espafa volvio a presentar
tres globos en la Copa Gordon Bennet, y entre ellos estaba otra vez el Hespe-
rio con una tripulaciéon nueva, quedando primero de los espafioles y cuarto de
los diecinueve participantes totales.

Una vez incorporados los Supermarines en Inglaterra, el Dédalo se dirigio
a Melilla, donde el 3 de agosto comenzaron las operaciones de la que habria
de ser tercera campafia de Marruecos. La caracteristica principal de esta
campafa fue el mal tiempo, pues los temporales se sucedian unos a otros,
hasta que el dia 25 un fuerte temporal de levante sacudié al Dédalo de tal
forma, que en un balance perdio cinco de los 12 Supermarines recién adquiri-
dos, que no pudieron ser recuperados. En estas circunstancias se pidio a
Barcelona una escuadrilla de Savoias-16, que se incorpor6 a los pocos dias y
en uno de ellos tuvo su aeronautica el bautismo de sangre en combate. Ocurrio
el 3 de octubre, en un ataque combinado de dos parejas de Savoias y otra de
Supermarines. Un disparo de los rifefios rompi6 la tuberia de gasolina de uno
de los Savoia, que tuvo que amarar, entablandose un cruce de disparos entre el
hidro y los moros de la costa que costo la vida al observador, alférez de navio
Vara.

El primer accidente mortal desde que la Aeronautica Naval estaba oficial-
mente reconocida ocurrié encontrandose el Dédalo en aguas de Menorca el 20
de junio de 1923. En aquellas fechas, cuando el dia se presentaba nublado,
Cardona solia enviar un aparato a volar a fin de certificar si las condiciones
eran apropiadas para las practicas rutinarias del dia, y asi se hizo aquella
mafana, saliendo a volar el teniente de navio Vicente Cervera y Jiménez Alfa-
ro, de veinticinco afos, en un Macchi-18, acompanado del propio Cardona,
que tras unas cuantas evoluciones en el aire sentencié que las condiciones
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eran favorables. Una vez amerizado, esperaba al avion el contador de navio
Juan Suarez de Tangil, de treinta afios, habilitado del Dédalo que habia pedido
en varias ocasiones su bautismo de aire, para lo cual vio Cervera que aquel
podia ser un buen momento. Una vez en el aire, encontrandose el avion a 300
metros de altura y sin que se llegaran a conocer las causas, el aparato entrd en
barrena, precipitdndose al suelo violentamente sobre un punto de la costa
denominado Los Freus, causando la muerte instantanea de ambos oficiales.

En 1925, con motivo de la que se preveia como cuarta camparia de Marrue-
cos, que se esperaba (como en las veces anteriores) que fuera la definitiva, se
vio la necesidad de reemplazar los cinco aparatos Supermarine perdidos en un
temporal el afio anterior. Con tal motivo, la propia Casa Supermarine hizo una
buena oferta, pero el ya capitan de fragata Cardona decidié contrastarla con
otras, y asi como envi6 a un oficial a Londres a estudiarla, hizo lo propio con
otros dos que marcharon a Paris y Roma con la misma idea. Al final, y a pesar
de que el Supermarine era el avion deseado, pues reemplazaba los perdidos sin
ninguna posibilidad de sorpresa, triunfo6 la oferta presentada por el teniente de
navio Duran y finalmente llegaron seis aviones Macchi-24, de logistica pareci-
da a los Macchi-18, aunque con mejores prestaciones y capacidad de bombar-
deo. El rechazo a los Supermarines se debio, en realidad, a un asunto de plazos,
ya que habia cierta premura en incorporar los aviones. El nimero de aparatos
totales, una vez llegados los seis Macchi-24 y teniendo en cuenta los acciden-
tes ocurridos, paso a ser de sesenta y tres, pues llegaron también cuatro
Macchi-18 y dos Avro de escuela para sustituir a los aviones accidentados.

Como ya venia siendo tradicion, la Aerondutica Naval volvio a tomar parte
por tercera vez en la Gordon Bennet con el Hesperio, uno de los 18 globos
pertenecientes a siete paises que tomaron parte en la competicion, aunque en
esta ocasion el Hesperio no terminé la carrera al caer al canal de la Mancha,
donde fueron recogidos horas después, heridos de cierta consideracion, sus
tres tripulantes por un mercante norteamericano.

En abril de 1925 se produjo un hecho trascendental: seguro de si mismo
por sus éxitos frente a los espanoles, Abd-el-krim cometio el error de atacar la
zona francesa del Protectorado. En mayo el lider rifefio Raisun intent6 el
levantamiento de todas las cabilas, lo que con mucho esfuerzo pudo ser repri-
mido por el general Sanjurjo y hubiera hecho perder a Espafia las posiciones
avanzadas en cada una de las campafas anteriores. El Gobierno, compren-
diendo que el asunto de Marruecos no podia ser resuelto por medios politicos,
decidi6 estudiar a fondo una solucion que venia acariciandose desde algunos
afios atras: el desembarco en Alhucemas de un ejército espafiol apoyado por
tropas y unidades francesas. El propio Miguel Primo de Rivera, hasta el
momento el mas enconado opositor a la idea por el coste econdémico que
podia suponer para la maltrecha economia nacional y por el probable sacrifi-
cio de un elevado nimero de vidas humanas, dio orden al general Sanjurjo de
preparar el asalto.

El desembarco de Alhucemas fue una operacion militar en tierra lanzada
desde la mar el 8 de septiembre de 1925 por el Ejército y la Armada y, en
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menor medida, por un contingente aliado francés, que propiciaria el fin de
la guerra del Rif. Se le considera el primer desembarco aeronaval de la histo-
ria mundial.

La operacion consistio en el desembarco de un contingente de 13.000
soldados espaioles transportados desde Ceuta y Melilla por la armada combi-
nada hispanofrancesa. La operacion tuvo como comandante en jefe al enton-
ces «Director Militar» de Espafia, general Miguel Primo de Rivera, y como
jefe ejecutivo de las fuerzas de desembarco en las playas de la bahia de Alhu-
cemas al general José Sanjurjo. Entre los jefes participantes en la accion se
encontraba el entonces coronel Francisco Franco, quien por su actuacion al
frente de las tropas de la Legion fue ascendido a general de brigada. Se dice
que el general estadounidense Dwight Eisenhower estudié a fondo la tactica
empleada por los espaiioles en Alhucemas para trazar el plan del desembarco
de Normandia. La operacion anfibia se llevo a cabo frente a las playas de
Ixdain y la Cebadilla, en el territorio de la cabila de Bokoia, empleandose para
ello 24 barcazas tipo K compradas a los britanicos y que estaban en Gibraltar,
siendo las mismas que estos habian empleado en su fracasado desembarco
en Gallipoli.

En la costa, los rifefios disponian de catorce piezas de campaiia de 70 y 75
mm, que habian sido capturadas a los espafioles y que ahora eran manejadas
por instructores mercenarios extranjeros. También contaban con un gran
nimero de ametralladoras.

Apoyados por los cafiones de las escuadras navales y el bombardeo de la
aviacion, la primera oleada comenz6 a las 11:30. Debido a la presencia de
rocas, el contingente de la playa de Ixdain debi6 desembarcar a unos 50
metros de la costa. Entretanto, se descubre que bajo las arenas de la playa de
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la Cebadilla yacen 40 minas. Detona-
das estas, comenzo6 la segunda oleada
a las 13:00, emprendiéndose a conti-
nuacion un rapido avance hasta
ocupar las alturas que dominan la
playa. En un primer momento desem-
barcaron 9.000 hombres, y durante el
resto del dia se procedié a desembar-
car el material necesario para conti-
nuar la operacion. Al caer la tarde, la
artilleria rifena reanudo6 el fuego con intensidad contra las tropas espafiolas y
la escuadra, causando numerosas bajas y alcanzando a los acorazados Alfonso
X1y Jaime |, que sufrieron dafios menores. La artilleria fue respondida con
un ataque aéreo espafiol, y al final del dia, 13.000 hombres estaban ya en
tierra.

Cabe destacar que en Alhucemas se utilizaron por primera vez en la histo-
ria de la guerra carros de combate en un desembarco, concretamente
once Renault FT-17 y seis Schneider CA1, que fueron poco utiles, aunque
causaron gran impresion. Ademas, fue la primera vez en la historia en que las
fuerzas de apoyo aéreo al desembarco, las fuerzas navales y las fuerzas de
tierra actuaron bajo un mando unificado (el de Primo de Rivera), creandose
asi mundialmente el concepto moderno de desembarco anfibio.

A la Armada se le encarg6 preparar a sus unidades mas modernas, entre
otras, a la Division de Aeronautica, que contaba a su favor con un elevado
grado de adiestramiento combinado con las unidades homoélogas de la Marina
francesa. Bajo el mando de su nuevo comandante, el capitan de fragata Pedro
Cardona, el Dédalo sali6 de Barcelona el 8 de junio con una unidad aérea
embarcada, compuesta por un globo cautivo, un dirigible, seis Savoias, seis
Supermarines, tres F3, tres Macchis-18 y seis Macchis-24.

A la Aviacion Naval se le encomendo el apoyo al desembarco y el hostiga-
miento y limpieza de la zona de levante entre Morro Viejo y Morro Nuevo.
Ante las dificultades de permanecer a bordo del Dédalo, los Macchi-24 fueron
adscritos organicamente a la aviacion militar del general Soriano en Mar
Chica.

Debido a sus dimensiones, los Macchi-24 marcaron esta vez la diferencia
gracias a sus bombas de 100 y 12 kilos. Hubo algin pequefio incidente entre
la Aviacion Militar y la Naval, sobre todo cuando el general Soriano insistio
en disponer de un globo en su buque insignia para correccion del tiro naval. El
problema era que, para hacer punteria, los barcos tenian que acercarse mucho
y los globos recibian numerosos impactos, lo cual obligaba a un consumo de
hidrégeno para el que no habia existencias suficientes, ademas de que las
chispas y el humo que producian la chimeneas de los acorazados afectaban
mucho a los globos, cosa que podia evitarse a bordo del Dédalo, aunque el
general Soriano desestimo esta idea para gozar de un sistema de comunicacio-
nes mas rapido.
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Los Macchi 24, por si solos, arrojaron una media de 175 bombas diarias de
12 kilos y quince de 100, incluso los dias en que los hidros no podian despe-
gar. Fueron los verdaderos artifices del éxito de la batalla aérea. El dia 1 de
octubre, tras tres semanas de intensos combates, cumplida la segunda fase de
la operacion, el Dédalo abandond Marruecos para dirigirse a Barcelona,
dejando alli los Macchi 24, que permanecieron hasta la consolidacion de la
victoria.

La participacion de la Division de Aeronautica en la ltima campafa de
Marruecos, que comenz6 con el desembarco de Alhucemas, no pudo ser mas
completa, ya que se envio todo el material aéreo susceptible de ser embarcado
e incluso alguna escuadrilla en vuelo, como fue el caso de los Machi 24. El
consumo de las bombas de aviacion fue tan extraordinario que se agoto el
cargo de todos los arsenales. La observacion aérea, por su parte, hizo también
un extraordinario servicio guiando el tiro de los mas de 8.000 proyectiles
incendiarios de alto calibre que los acorazados lanzaron sobre las peladas
penas del Rif, para obligar a los moros a replegarse y permitir el desembarco
de los 13.000 hombres de la fuerza expedicionaria. Aunque los hidros suftie-
ron y recibieron mucho fuego enemigo y hubo numerosos accidentes (sobre
todo al despegar del agua), no hubo ninguno mortal ni tampoco bajas en
combate por parte de la Division de Aerondutica, por lo que su apoyo a la
campana puede calificarse de extraordinario y muy meritorio.

La campafia en tierra iniciada con el desembarco en Alhucemas se exten-
di6 por un periodo de quince meses y condujo a la completa pacificacion de
Marruecos, con la ocupacion de 39 cabilas rebeldes, capturandose 42.000
fusiles, 130 cafiones, 236 ametralladoras y 8 morteros.

En 1939 se creaba el Ejército del Aire, que consolidaba las bases, aparatos
y material humano del Ejército y de la Armada. Para la Aviacion Naval signi-
fico el fin de un suefio.
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