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En el centro, Romulo Negrin Mijailov, hijo del presidente de la Republica el Doctor Juan Negrin. Rémulo
fue miembro de la tercera promocién de pilotos entrenados en la Union Soviética y posteriormente
integrante de la 42 Escuadrilla de biplanos Polikarpov I-15 “Chatos”.

Resum

Dins el marc de la historiografia de la Guerra Civil espanyola dedicada a la guerra aéria encara avui dia existeixen importants
buits per omplir. Sens dubte, un d’aquests és el relatiu a la formacié de pilots republicans i als cursos realitzats a Espanya, Franga
i la Uni6 Sovietica. En aquest article, i gracies al diari d’un alumne pilot de la 3a promocié d’espanyols instruits a la URSS, es
detallen alguns aspectes que s’afegeixen a les escasses investigacions relatives a la instruccié i aprenentatge d’aquests joves
aspirants. A més d’aquest diari, Unica font escrita que ens ha arribat sobre aquest tema, I'autor també ens parla de la influéncia
del Partit Comunista dins les forces aéries republicanes.
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Abstract

The Spanish Civil War historiography dedicated to air war has still nowadays important gaps. One of these involves the training of
the Republican combat pilots in Spain, France and USSR. This article presents some aspects regarding to the training of these
pilots thanks to the diary belonging to a pilot cadet of the third promotion of Spaniards trained in the USSR. Apart from this
very unique and valuable source about the theme, the author also explains the influence of the Communist Party in the Spanish

Republican Air Force.

Keywords: Republican Air Force, Pilot training, Soviet pilot training camps, Communist Party.

Introduccion

Han transcurrido mas de sesenta afios desde
el fin de la contienda civil que asolé nuestro
pais, pero aun desconocemos muchos aspectos
histéricos relacionados con la guerra aérea que
se libr6 en los cielos de Espafha. Desde la déca-
da de los afios ochenta se vienen publicando
diversos trabajos de investigacién que han ido
desvelando interesantes y desconocidos aspec-
tos de las aviaciones contendientes. Sin embar-
go, el trabajo que presentamos a continuacion
pretende incorporarse a aquellos estudios que
quieren arrojar luz sobre facetas poco conocidas
de la contienda aérea en la Guerra Civil.

Partiendo de este punto de vista, creemos que la
formacién de pilotos durante la guerra ha sido un
tema olvidado por los investigadores aeronauti-
cos en beneficio de aspectos mas atrayentes,
como los aviones derribados o el nimero y tipo
de aparatos que intervinieron en el conflicto. La
proliferacion de estas investigaciones ha obvia-
do estudios como la formacién de aviadores en
ambos bandos que, al parecer no atraian mu-
cho el interés de los historiadores. JesUs Salas
Larrazabal publico en 1974 una serie de articu-
los en la Revista de Aeronautica y Astronduti-
ca sobre la formacién de pilotos en la aviacion
nacional. Posteriormente, Rafael de Madariaga
Fernandez realizé un trabajo sobre las escuelas
de formacion de pilotos nacionales radicadas en
Gallur y Villanubla (1993) y, un afo después, de-
dic6 un articulo a las escuelas de caza guberna-
mentales. Aunque en los boletines de informa-
cion de las diferentes delegaciones de la Asocia-
cion de Aviadores de la Republica ya se habian
publicado algunas experiencias personales, Ma-
dariaga recogia de forma conjunta los comenta-
rios de los veteranos que habian completado su

formacién en Espana, Francia y en la URSS (4
Expediciones o Promociones). Por ultimo, Juan
Arraez Cerda dedic6 en 1998 un articulo a las
escuelas republicanas levantinas.

En lo que se refiere a las escuelas de pilotos re-
publicanas hay que sefalar que su investigacion
siempre se ha hecho sobre la base de testimo-
nios orales, los relatos personales publicados en
libros y con poco apoyo archivistico. En el caso
de los alumnos que viajaron a la URSS, el cono-
cimiento de su formaciéon es mas complejo por
el hecho de que los archivos rusos estan ain
por explorar y de que tan sélo existe una fuente
documental contemporanea, el diario de un avia-
dor de la 32 Promocién, José Garcia Saez, que
nos permita contrastar la informacién con otras
promociones y escuelas republicanas. En este
sentido, cabe preguntarse ¢qué puede aportar
el diario de José Garcia a la investigacién sobre
la formacién de pilotos republicanos? Son tres
las principales contribuciones que hace este do-
cumento a la historia de la aviacion en la Guerra
Civil.

En primer lugar, el diario de este piloto madri-
lefio es, junto a los testimonios orales de los
veteranos pilotos republicanos, la uUnica fuen-
te escrita que nos ha llegado hasta ahora so-
bre la formacion de pilotos en la antigua Union
Soviética. El manuscrito de José Garcia nos
relata pormenorizadamente las actividades de
formacién que llevaban cada dia los alumnos
espafoles durante el corto pero intenso perio-
do de instruccién al que fueron sometidos en
Kirovabad.

En segundo lugar, cabe destacar el hecho de
que el Diario hace referencia a las etapas del
aprendizaje de vuelo de uno de los aparatos
méas modernos de la época: el Polikarpov I-16,
conocido popularmente en la aviacién republi-




cana con el apelativo de “Mosca”, y como “Ra-
ta” por los aviadores nacionales. La aparicién
del 1-16 en los cielos de Espafa en noviembre
de 1936 constituyé una desagradable sorpresa
para las aviaciones del general Francisco Fran-
co (alemanes, espanoles e italianos), dando lu-
gar a que la Legién Céndor tuviera que enviar
rapidamente al conflicto civil espafnol sus apa-
ratos mas modernos y los italianos incrementa-
ran el calibre de las ametralladoras de sus cazas
Fiat CR.32.

Por otra parte, el testimonio que nos ha legado
este piloto espanol sobre las etapas iniciales en
el pilotaje del I-16 no sélo nos sirve de referen-
cia comparativa con los relatos de los alumnos-
piloto de caza de las dos promociones que le
precedieron en Kirovabad, asi como con las es-
cuelas francesas y levantinas, sino que también
aporta informacién acerca de los métodos de
instruccién de vuelo soviéticos previos a la Se-
gunda Guerra Mundial. Ademas, si tenemos en
cuenta que los alumnos espafoles de todas las
promociones formadas en la URSS recibian un
curso de breve duracién, podremos analizar con
mas objetividad los resultados de la participa-
cién en la guerra de Espafa de las nuevas pro-
mociones de pilotos republicanos.

Finalmente, hay que sefalar que el Diario es
un relato acorde con la etapa de la historia
contemporanea espanola en que fue escrito.
José Garcia nos brinda el testimonio de un joven
idealista de su época, claramente comprometido
con el comunismo, pero que, por encima de
todo, lo que mas ansiaba era experimentar la
aventura de volar. Asi pues, no resulta extrafo
que las impresiones de este joven se encuadren
en el clima ideoldégico que se vivia durante
la guerra pero, a la vez, evidencian parte de
la realidad social latente antes del conflicto.
Expone claramente el camino que siguieron
muchos otros jévenes que, como él, no tenian
recursos para cumplir su anhelado deseo de
convertirse en pilotos y, en parte, agradece al
nuevo orden social que traté de implantar la
Republica el hecho de ser aviador militar. La
formacién de muchos jéovenes que atesoraban el
mismo suefo se acelerd por las necesidades de
la guerra, enfrentandose a la dura seleccién que
hacia el combate aéreo.

Aviadores para una nueva Fuerza Aérea

Algunos meses después del estallido de la
guerra y tras la internacionalizaciéon de la con-
tienda, la Republica se vio en la necesidad de
formar a nuevos pilotos que fueran sustituyen-
do tanto a los aviadores militares y civiles de
preguerra que se habian enfrentado a sus com-
paneros en los primeros dias de la guerra, co-
mo a los voluntarios extranjeros que apoyaban
al gobierno de Madrid. Este objetivo se adheria
al hecho de que la antigua Aviaciéon Militar de
preguerra daria paso a la creacion de la nue-
va Fuerza Aérea de la Republica. La aparicion
de esta nueva arma pretendia reorganizar el es-
fuerzo aéreo militar y, exceptuando a los volun-
tarios soviéticos, regularizaba la situacién de los
pilotos voluntarios y mercenarios que habian lle-
gado en los primeros meses de guerra. El 19 de
agosto de 1936 se hizo publica la primera con-
vocatoria de 20 plazas para la formacion de pi-
lotos militares. Como ha sefalado Luis Roldan
Rodriguez, este curso, apremiado por la necesi-
dad del conflicto, era mas accesible para todos
aquellos que fueran pilotos civiles o hubieran te-
nido una experiencia de vuelo acreditada, por lo
que habria que esperar a la convocatoria del 12
de setiembre de ese mismo afio para que pudie-
ran presentarse un mayor nimero de aspirantes.
La recepcién del moderno material aéreo soviéti-
co hizo que se modificase la reglamentacion de
los cursos pero a los alumnos se les sigui6 exi-
giendo la nacionalidad espafola, tener una edad
comprendida entre los 18 y los 21 afios, y el fa-
moso aval politico al que aluden muchos vetera-
nos de aviacion. Este aval era una acreditacion
de lealtad a la Republica mediante un certifica-
do expedido por un partido politico o sindicato
afecto al régimen.’

El resultado de esta convocatoria fue la selec-
cién de un primer grupo de alumnos que via-
jarian a la URSS. Al mismo tiempo, otra promo-
cién de aspirantes marchaba a algunas escuelas
privadas de la regién meridional de Francia (Orly
y Esbly), donde se formaron aviadores que lue-

1. Convocatorias publicadas en la Gaceta de la Republica,
numeros 223 y 258. Véase, ROLDAN, L.: Militares de la
Republica, p. 88.
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go tendrian un papel destacado en la guerra.?
Al mismo tiempo, en el territorio controlado ba-
jo el gobierno republicano se puso en marcha
una serie de escuelas de formacién de pilotos,
ametralladores-bombarderos y mecénicos agru-
padas bajo el Servicio de Instruccién que dirigia
el coronel Emilio Herrera Linares. Poco a po-
co, los centros levantinos de La Ribera, El Car-
moli y Lorca fueron aportando nuevas hornadas
de aviadores. Segun la documentacién pertene-
ciente a Juan Olmos Genovés, piloto de caza,
veterano de la campana del Norte y profesor en
las escuelas de vuelo, en Espafa se completd la
formacion de 441 aviadores militares.® Sin em-
bargo, desde el momento en el que se produce
la llegada de las primeras promociones de pilo-
tos formados en Francia y la URSS, se dio la
terrible paradoja de que habia un exceso de per-
sonal volante en relacion con el nimero de apa-
ratos de la aviacion gubernamental. Ni los sumi-
nistros soviéticos, ni la desinteresada ayuda de
México, ni las compras de material aéreo que la
Republica pagd a precio desorbitado en el mer-
cado internacional pudieron paliar la situacion.
Es cierto que, desde muy temprano se plante6 la
construccién nacional del Polikarpov I-15 e I-16
en diversas factorias levantinas y catalanas, pe-
ro del primer modelo tan sélo se llegaron a cons-
truir aviones suficientes como para poder cubrir
las bajas de las escuadrillas del frente —y no por
completo— y del Polikarpov I-16 no se fabricé un
numero suficiente de unidades.

La evolucion de la situacion internacional forzé a
la Republica espafiola a tener que depender casi
en exclusiva de la Unién Soviética para obtener
aviones modernos. Este hecho evidencié una
realidad incuestionable en el seno de la avia-
cion republicana: el enorme peso que tuvieron
los asesores soviéticos, el Partido Comunista
de Espafa y sus miembros pertenecientes a la
Aviacion. Ademas, mucho pilotos que, habiéndo-
se formado en la URSS compartian su ideario
politico, alcanzaron relevantes puestos en las
escuadrillas y el Estado Mayor de Aviacion. Las
razones de esta preponderancia no son futiles;
la historiografia de la Guerra Civil espafiola ha
mostrado en reiteradas ocasiones que muchos
de aquellos que no compartian las ideas politi-
cas del comunismo, e incluso sus mas acérrimos

detractores, les reconocian su disciplina, espiri-
tu de sacrificio, capacidad de organizacion y de-
seos de colaborar a la hora de mantener un fren-
te unido, no solo en la lucha contra el fascis-
mo, sino también ante la desunién politica in-
terna que larvaba las filas republicanas. En el
Ejército de Tierra, el mejor ejemplo del pragma-
tismo comunista fue el Quinto Regimiento de mi-
licias, que constituira la piedra angular del futuro
ejército republicano y que se batira con eficacia
en Brunete, Belchite, Teruel y el Ebro. Ain no
se han hecho estudios especificos, pero cree-
mos que la influencia comunista quiza es mas
patente en la Aviacion de la Republica debi-
do al peso especifico que tuvo la ayuda militar
soviética.*

Quizas sea esta la razon por la que, en el tema
de la formacién de nuevos pilotos republicanos
se haya dado mas relevancia a la investigacion
de las promociones de la URSS. Sin embargo, a
ello también contribuye el deseo de conocer ese
factor exdtico y aventurero inherente a la reali-
zacion de un curso de piloto u observador en un
lugar lejano y desconocido como Azerbaiyan o
Jarkov. En definitiva, creemos que este conjunto
de razones es el que, probablemente, ha contri-
buido a desviar el interés de los investigadores
sobre la formacion de pilotos en las escuelas de
Espafa y Francia, y que ademas se haya cen-
trado en exclusivo en los pilotos de caza;® por
ello, creemos que también habria que hacer un
estudio mas completo sobre la importantisima
labor que desempenfaron las escuelas autocto-
nas durante la guerra y extenderlo a otras areas
como las escuelas de polimotores, observado-
res, ametralladores-bombarderos y mecanicos.

2. Ver SAYOS, J. (1999): Un aviador de la Reptblica.
Madrid: Asociacion Aeroclasica Craftair e ICARE n° 118: La
Guerre d’Espagne.

3. Legado ducumental de Juan Olmos Genovés.

4. La publicacién de Arms for Spain (John Murray Publis-
hers Ltd., Londres, 1988) del britdnico Gerald Howson ha
levantado una enorme polémica. Howson argumenta que la
Republica pagé a la URSS por los envios de material a es-
pafa precios superiores a los establecidos en el mercado
internacional por los aviones alemanes y norteamericanos
méas modernos.

5. Este hecho es comprensible si tenemos en cuenta que
la mayoria de relatos publicados por los pilots republicanos
corresponde a aviadores de caza.




Dada la amplitud del tema, a continuacién nos
vamos a referir a las caracteristicas de los cur-
sos de pilotos que viajaron a la Union Soviética.

La seleccion del futuro alumno-aviador

No todos los aspirantes cumplieron su objeti-
vo porque el sistema de seleccion era bastan-
te riguroso. Tenian que superar unos exigentes
examenes fisicos y tedrico; ademas, en el caso
de las promociones de la URSS existia un “fil-
tro” politico —y también médico— mas riguroso.
Ya hemos sefalado que el primer aval politico
era exigido legalmente en la propia convocato-
ria, mientras que el segundo era ejercido directa-
mente por los soviéticos en Rusia y, como vere-
mos, era esencial en la adscripcién de los alum-
nos a los diferentes cursos de aviones de caza o
bombardeo.

En Espana, todos los futuros alumnos debian
superar un examen de ingreso que contenia
pruebas de aritmética, geometria plana y del es-
pacio, gramatica y, geografia nacional y europea.
Los examenes preliminares podian realizarlos
en Madrid pero, por lo general, todas las prue-
bas de seleccién se realizaban en la localidad
murciana de San Javier. Aqui, todos los alumnos
que hubieran superado las pruebas tedricas se
enfrentaban al rigurosisimo examen fisico, que
era eliminatorio.® El reconocimiento del tribunal
médico era muy temido, sobre todo por la prue-
ba de agudeza visual, ya que constituia una de
las pruebas eliminatorias decisivas. A los aspi-
rantes se les pesaba, tallaba y analizaba la ca-
pacidad de sus expiraciones e inspiraciones pul-
monares. Después de un examen de la constitu-
cién anatémica y de las cavidades bucales, na-
sales y auditivas, los médicos les exploraban el
corazon, los pulmones, tomaban el pulso (en re-
poso, acostado, en bipedestacion y tras realizar
ejercicio). También se analizaba la sensibilidad
(tactil, dolorosa y profunda), la coordinacion vy,
por ultimo, la capacidad visual.” Los aspirantes
que hubieran superado todas las pruebas satis-
factoriamente eran trasladados al monasterio de
Los Jerénimos cercano a La Nora (Murcia) don-
de aguardaban el traslado a la escuela de avia-
cién que determinase el mando.

Los escasos jovenes que hubieran superado es-
tas diferentes pruebas podian cursar su forma-
cién en Espana, viajar a Francia o lanzarse a la
aventura de atravesar el mar y las inmensas ex-
tensiones de la URSS para cumplir su ansiado
deseo de volar. Conviene sefalar que la instruc-
cién de los aviadores en el extranjero supuso un
gran inconveniente para la Republica: frente a
los centros de formacion de pilotos y observado-
res de la aviacion nacional radicados en Espana
y, en menor medida en Alemania e ltalia, las
escuelas de tripulantes soviéticas estaban muy
alejadas de nuestro pais. A las grandes distan-
cias que tenian que salvar las expediciones que
viajaban a la URSS, a donde llegaban a través
del mar Mediterraneo y volvian por el mar del
Norte hasta Francia, se le ahadia no sélo el im-
portante coste de formaciéon que los soviéticos
cobraron al gobierno,® sino también la excesiva
demora que hubo hasta que los aviadores en-
traron en combate debido al largo viaje. De he-
cho, no fue hasta julio de 1937 cuando se incor-
poraron a la guerra aérea los integrantes de la
12 Promocion de pilotos de la URSS. Ellos fue-
ron relevando a los pilotos veteranos de la avia-
cion militar de preguerra y, posteriormente, a los
voluntarios internacionales. No sabemos hasta
qué punto incidi6é este hecho en el desarrollo de
la guerra, pero de lo que si estamos seguros es
que los componentes de las dos primeras expe-
diciones fueron quienes soportaron el mayor pe-
so de la contienda y sufrieron mayor nimero de
bajas. Tampoco es desdefable el papel que ju-
garon los alumnos de la 3% Promocion, quienes
llegaron a Espafa en el momento culminante de
la batalla del Ebro y muchos pilotos bisofios per-
dieron la vida en los primeros dias de combate.
Las promociones que fueron a la URSS tuvie-
ron como jefes de expedicion a pilotos milita-
res de preguerra que habian demostrado su

6. ROLDAN, L.: Op. cit., p. 91.

7. Datos tomados de la hoja del Tribunal de Reconocimien-
to de Pilots que aparece en el expediente del aspirante Eu-
sebio Ortega Bustos. Archivo Histérico del Ejército del Aire.
Expediente n® 3515.

8. Ver HOWSON, 1998: 151. Miguel Velasco Pérez en su
libro Invitado de honor afirma que en la Escuela de Sabadell
el teniente coronel Larrea les dijo que la estancia de un
alumno en la URSS costaba al gobierno 180.000 pesetas-
oro; p. 48.
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valia en los primeros meses de la lucha y a
los que se les concedia un teérico descanso
con el viaje. La caracteristica comun de todas
las expediciones que viajaron a las escuelas de
Kirovabad y Jarkov —donde se formaban los
observadores— es que los jovenes alumnos es-
panoles tenian que asimilar aceleradamente en
siete meses las ensefianzas que normalmente
seguia un piloto soviético en cuatro anos. A te-
nor de los resultados, se puede decir que este
curso acelerado cumplié parte de los requisitos
que perseguia el gobierno republicano: dotar a
su Fuerza Aérea de tripulaciones espafolas pa-
ra oponerse a la aviacion del general Franco.

La primera Promocioén de alumnos salié de Es-
pana a finales de diciembre de 1936. El je-
fe de la expedicion era el comandante Manuel
Cascén Briega y marchaban con él los capi-
tanes Aurelio Villimar Magdalena, José Maria
Gonzélez Montero, Gumersindo Arean Arean
e Isidoro Giménez Garcia. Aunque todos ellos
tenfan una acreditada reputacién profesional
—que habian tenido ocasién de demostrar en
los seis primeros meses de guerra— los alum-
nos de esta promocion recuerdan la gran mar-
cialidad de Cascén y preservan un recuerdo es-
pecial al capitan Giménez, piloto con enorme
preparacion técnica y gran talla humana, que
llegaria a realizar en la URSS el curso de Po-
likarpov R-Z Natacha y Tupolev SB-2 Katiuska,
sumando 70 horas de vuelo. Sin menospreciar
la labor de todos los jefes expedicionarios, que-
remos resaltar que Cascén y Giménez tuvieron
una destacada actuaciéon en la aviacion repu-
blicana. Sobre Manuel Cascén ya se ha hecho
un excelente trabajo,® por lo que queremos ha-
cer aqui un breve apunte biografico de Isidoro
Giménez. A su vuelta a Espana, el 5 de enero de
1937 sustituyé a Antonio Saluefia Lucientes en
la Jefatura de la Escuadrilla n° 50 de Natachas
con la que participd activamente en la batalla de
Brunete y posteriormente en Lérida, en misiones
de proteccion de la costa catalana entre el cabo
Cervere y el puerto de Los Alfaques.

Al ser nombrado el 10 de agosto Jefe de la
Escuela de Caza (El Carmoli), Giménez ini-
ciara una serie de discrepancias con el alto man-
do. En Valencia se entrevisté con Ignacio Hidal-
go de Cisneros y, al mismo tiempo que pedia el

ascenso para sus subordinados de la escuadrilla
50 —que fue concedido— solicité permanecer
al frente de la escuadrilla de Natachas, peticion
que le fue denegada. Giménez ocupé el puesto
que hasta ese momento habia desempefado el
comandante Félix Sampil Fernandez. En El Car-
moli, el 26 de noviembre de 1937, Giménez de-
cidié realizar el curso de monoplano 1.16 pese a
que a su edad —38 aflos— no era aconsejable,
dados los perjudiciales efectos fisicos de la gra-
vedad propios del combate a gran velocidad. El
5 de agosto de 1938 fue destinado a la Jefatu-
ra de la Escuadra, donde coincidi6 con muchos
de los alumnos de las tres primeras promocio-
nes entrenadas en la URSS. Permanecié al fren-
te de los cazadores republicanos hasta el 23 de
diciembre del 1938, fecha en que solicité cam-
bio de destino debido a un nuevo enfrentamien-
to con el alto mando de Aviacion por la falta de
atencién a sus reivindicaciones para mejorar la
situacién de los pilotos, mecanicos y demas per-
sonal bajo su mando. Giménez rechazé un as-
censo a teniente coronel y un destino en el Esta-
do Mayor de la Fuerza Aérea republicana, y vol-
vi6 de nuevo a El Carmoli, donde estuvo forman-
do a pilotos de caza hasta el fin de la guerra.™

La segunda Promocién de alumnos que salié de
Espafna fue comandada por el capitan Andrés
Garcia de la Calle, famoso piloto de la batalla
de Madrid.” De la Calle estuvo acompanado
por el capitdn Antonio Saluefa Lucientes y
el teniente Abelardo Moreno Mird. A partir de
esta Promocién, los viajes de los aspirantes
a pilotos comenzaron a duplicarse. Asi, en
la 32 Promocién hubo dos expediciones: la
dirigida por el teniente José Gonzalez Feo que
partié en diciembre de 1937, y un segundo
grupo comandado por el capitan Juan Caldevilla
Cecilia, a quien se le uni6 en la URSS el

9. Sobre Manuel Cascén ver: MONTERO RONCERO, A.
(1999): “Manuel Cascon, 60 afos de silencio”, Aeroplano,
17. IHCA. Madrid.

10. Datos extraidos de la Transcripcién del Diario de Opera-
ciones de Isidoro Giménez. Archivo Isidoro Giménez.

11. Este enfrentamiento entre Isidoro Giménez y destaca-
dos Jefes del Estado Mayor es conocido gracias a una carta
que aquél dirigi6 al piloto de caza Juan Sayés Estivill, el 15
de enero de 1972. Archivo Isidoro Giménez.

12. Ver su libro Mitos y Verdades. Ediciones Oasis. México,
1977.




teniente Moreno Mird, quien se habia quedado
en Kirovabad para ayudarle.

La mayor parte de los investigadores aeronauti-
cos se han centrado en estas tres promociones
y no han tenido en cuenta la existencia de otras
promociones. Gracias a los libros de Juan Blas-
co Cobo™ y Miguel Velasco Pérez, asi como a
la investigacion del periodista Daniel Arasa'* he-
mos podido averiguar la existencia de nuevos
cursos. Sabemos que hubo una nueva expedi-
cién en octubre de 1938 que viajé por Francia
entren hasta el puerto de El Havre. Desde alli sa-
lieron en un barco soviético, que recal6é en Rot-
terdam y desembarcé a los alumnos en Lenin-
grado. Parece que esta expedicién también es-
tuvo dirigida por el capitan Caldevilla, secunda-
do por los capitanes Antonio Blanco, José Tufién
Rodriguez y Antonio Blanch Rodriguez. Arasa
dice que a Kirovabad llegd poco tiempo des-
pués un segundo grupo de alumnos dirigido por
cuatro capitanes y tres tenientes, a los que se
unieron otro grupo de espafoles guiados por el
teniente lllich; lo Unico que ha trascendido es
que todos estos grupos ingresaron en la Escuela
de Kirovabad entre octubre de 1938 y enero de
1939.

De los testimonios de Blasco, Velasco y el
estudio de Arasa podemos afirmar que los
integrantes de estas sucesivas expediciones
—considerada como la 5% y ultima Promocién
que parti6 para la URSS— no tuvieron tan-
ta suerte como sus predecesores. El fin de la
Guerra Civil sorprendié a unos 200 jévenes en
la URSS con lo que se interrumpieron totalmen-
te los cursos de aprendizaje. Una gran mayoria
de los aspirantes a piloto deseaba volver a Es-
pafa, pero las autoridades soviéticas, aunque
les ofrecieron entrar en el ejército o viajar a otro
pais, intentaron convencerlos —no sin grandes
dificultades— para que se incorporaran a la vida
laboral y académica en la URSS. Ante el her-
metismo soviético, algunos miembros de las Ulti-
mas expediciones solicitaron permiso para tras-
ladarse a diferentes paises iberoamericanos co-
mo México, Chile o Argentina, pero su peticién
se realiz6 durante el mes de setiembre de 1939,
fecha en la que estalla la Segunda Guerra Mun-
dial. La solicitud les fue denegada por el gobier-
no soviético argumentando razones de seguri-

dad. Finalmente, un pequefo grupo de alumnos
que se habian mostrado totalmente renuentes a
quedarse en la URSS fue deportado a los cam-
pos de concentracién de Siberia donde, afnos
mas tarde, tendran ocasion de encontrarse con
prisioneros espafoles de la Divisién Azul.'

El marco formativo de las escuelas soviéticas

El hecho de que la URSS apoyara al gobierno de
Madrid no impedia que ejerciera un férreo con-
trol ideolégico sobre los alumnos que iba a re-
cibir. En 1936, el mundo soviético era practica-
mente desconocido para el resto de occidente y
el hecho de que a las promociones de alumnos
espanoles se les hubiera enviado a lugares tan
alejados como Azerbaiyan y Jarkov implicaba
el deseo de que pasaran desapercibidos al Co-
mité de No Intervencion. Sin embargo, el Kremlin
también era consciente de la enorme campana
de captacién ideoldgica que podia hacer entre
los jévenes pilotos espanoles, actuacion parale-
la a la del peso politico-militar que estaban ejer-
ciendo sus consejeros en el seno del ejército y el
gobierno republicano. Los soviéticos, mediante
un estricto andlisis de las vinculaciones politicas
de la familia de cada alumno, ejercieron un enor-
me control de todo el personal que recibid en
sus escuelas porque, fundamentalmente, temian
—no sin razén— que cualquier desercién pudie-
ra desvelar el abierto apoyo a la causa republi-
cana, similar, por otro lado, al que Alemania e
Italia estaban prestando al general Franco.

Sin embargo, la existencia de este segundo fil-
tro politico, asi como el deseo de captacién
ideolégica determiné decisivamente la forma-

13. Tanto Juan Blasco Cobo como Miguel Velasco Pérez
figuran en la convocatoria del 5° Curso de Pilotos para la
Aviacion de la Republica. Orden Circular n° 5323 del 29 de
marzo de 1938. Archivo ADAR, (Madrid).

14. ARASA, D. (1993): Los espafioles de Stalin. Barcelona:
Armonia.

15. Sobre el diferente paradero de los espafoles que se
quedaron en la URSS, ver los libros de Arasa, Blasco,
Velasco, Antonio Arias Arias, Sangre en el Cielo (Edicién
de Adela Delgado Silla, 1996), Francisco Merofio, Aviadores
espanfoles en la Gran Guerra Patria (Editorial Progreso.
Moscu, 1986) y Andrés Fierro Ménu iTaran! Avatares de un
piloto de caza de la Republica en dos guerras (1936-39 y
1941-45). Madrid, 2000.
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cion aeronautica de algunos alumnos y pro-
vocé roces entre los seguidores de las diferen-
tes “familias politicas” que integraba el gobierno
republicano. Antes nos hemos referido al con-
trovertido tema del aval politico exigido previa-
mente en la convocatoria que respondia al te-
mor soviético de que algin alumno pudiera de-
sertar con uno de sus aparatos al campo enemi-
go o desvelar la noticia de que los aviadores es-
panoles estaban siendo entrenados en la URSS.
Por ello, se examinaban concienzudamente la fi-
liacién ideoldgica de los espanoles, y en cuanto
detectaban la menor relacion politica o de paren-
tesco con miembros del bando franquista le se-
paraban del acceso a los aviones de caza. Es-
te hecho le ocurrié a Pablo Sacristan Paredes,
piloto de Polikarpov RZ Natacha de la 12 Pro-
mocion. El padre de Sacristan era de ideas con-
servadoras y poseia muchas fincas en Getafe.
Al principio de la guerra fue asesinado por los
milicianos pero su hijo viajé a la URSS con el
preceptivo aval politico expedido por la UGT. En
Kirovabad, Pablo Sacristan Paredes obtuvo bue-
na puntuacién en los cursos preliminares reali-
zados en el avién escuela Polikarpov Po-2 (U-
2) y tenia muchas opciones de hacer el curso
de monoplanos. Sin embargo, los soviéticos co-
nocian los antecedentes y hechos que rodea-
ban la muerte de su padre. Por ello, temerosos
de que Sacristan tomara venganza por lo ocurri-
do y pudiera fugarse al otro bando con uno de
sus preciados monoplanos, optaron por apartar-
le del curso ante la incredulidad del joven pi-
loto getafense y la de su propio instructor ru-
s0.'® Ademas, durante esta Promocion se deja-
ron sentir los efectos de las primeras purgas de
Stalin. Una mahana los alumnos observaron que
en el comedor habian retirado las imagenes de
notables dirigentes politicos soviéticos. Al no re-
cibir explicacion por parte de los dirigentes de la
escuela, se desataron numerosos rumores entre
los miembros de la expedicion espafola.

Los soviéticos pudieron comprobar que las ob-
sesivas medidas de seguridad que impusieron
no estaban desencaminadas. De hecho, en las
dos primeras promociones se produjeron algu-
nas defecciones y los rusos extremaron mas ain
todas las medidas de control. La méas conocida
fue protagonizada por la 22 Promocién: Cipria-

no Escamilla, huyé al desembarcar en Francia, y
Menéndez Fanjul lo hizo después con su propio
avién. En el momento en que la 12 expedicion de
la 32 Promocién llegaba a Espafa se supo que
José Luis Aresti se habia pasado a Melilla con
un Polikarpov I-16 cuando estaba realizando una
patrulla de vigilancia en El Carmoli (Murcia).

Ya hemos sefialado que las escuelas de Kirova-
bad (Azerbaiyan) y Jarkov'” sirvieron de escapa-
rate del ideal comunista. En Kirovabad, el comi-
sario de la escuela Mirov aleccionaba a los alum-
nos con charlas politicas en las que se hacia
un panegirico de las ideas comunistas. Parece
ser que en estas clases se incluian criticas a
corrientes ideolégicas del gobierno republicano,
provocando tensas fricciones con alumnos afi-
nes a otros partidos politicos. A través de las
memorias de Manuel Montilla Montilla sabemos
que esta situacion se produjo durante la estan-
cia de la 22 expedicién. En una de las acostum-
bradas conferencias politicas que impartia Mi-
rov se critico la actuacion de los militantes so-
cialistas, republicanos y anarquistas en relacion
con la marcha de la guerra. El alumno Carlos
Sanchez Saenz de la Calzada, rebatio las pala-
bras del comisario politico y expresé su punto de
vista critico sobre lo que habia podido observar
del régimen soviético. La contestacién de Saenz
de la Calzada fue apoyada por otro grupo de
alumnos encabezado por Manuel Montilla. Pese
a que el curso ya tocaba a su fin, a los dos alum-
nos se les impidi6 seguir asistiendo a las clases,
siendo amenazados por el comisario de la es-
cuela con duras represalias en cuanto llegaran a
Espafa. Sin embargo, cuando la expedicion re-
greso6 a su destino, el paradero de ambos fue
muy diferente; mientras que Manuel Montilla pu-
do incorporarse a la 3% Escuadrilla de Moscas,
Carlos Séaenz de la Calzada fue dado de baja de
Aviacion y confinado en el Cuartel de Las Caroli-
nas. Pese a todo, este alumno, que practicamen-
te habia completado el curso de piloto de bom-
bardero, se unié a las Brigadas Internacionales
y luché encuadrado en la 142, 122 y 1452 Briga-

16. Entrevista con Pablo Sacristan Paredes. Madrid, 21 de
septiembre de 1993.

17. A esta escuela de observadores también se mandé a
algunos alumnos de caza que no habian pasado el examen
de un tribunal médico soviético realizado en la URSS.




das de la 45 Division en los terribles combates
de las sierras de Cavalls y Pandols, de los que
salié indemne.®

En la primera expedicion de la 32 Promocion
también se dieron casos de fricciones politicas,
incluso en el seno de los ideales comunistas. El
caso mas representativo estaba protagonizado
por José Garcia; al contrario de la actitud criti-
ca de algunos compaferos hacia el sistema so-
viético, Garcia profesaba una fe ciega a la URSS
y evidenciaba una clara tendencia marxista le-
ninista marcada por una devocién ilimitada ha-
cia el dirigente soviético José Stalin. La acti-
tud de Garcia quizas puede mostrar la influencia
del régimen personalista que estaba implantan-
do Stalin desde loa afos treinta en la URSS, pe-
ro la ideologia tan extrema de Garcia choc6 con
discolo integrante de la expedicién, Isaac Casi-
llas Vallin, seguidor de una tendencia marxista-
leninista. Isaac Casillas era hijo del capitan de
aviacién, Isaac Casillas Lopez, secretario del ge-
neral Miguel Nufiez de Prado con el que com-
parti6 el tragico fin que les deparé el destino en
Zaragoza los primeros dias de la sublevacion. El
general Ntfez de Prado viajo a la ciudad arago-
nesa con el comandante Lépez, su ayudante de
campo, el capitan Casillas y una escolta de guar-
dias civiles que habian sustituido a dltima hora a
unos soldados de aviacién. La comitiva viajo en
un De Havilland Dragon Rapide pilotado por Pe-
dro Mansilla Martinez. Su objetivo era aclarar
la ambigua actitud que estaba manifestando el
mando supremo militar de Zaragoza, general Mi-
guel Cabanellas Ferrer ante la solicitud de leal-
tad a la Republica que se le habia hecho desde
Madrid. La comitiva militar fue arrestada por los
conspiradores en las mismas dependencias ofi-
ciales, siendo fusilados posteriormente.

El propio Casillas nos ha contado que, a cau-
sa de sus ideas politicas y las discusiones en
las charlas ideoldgicas en las que destacaba
su talante leninista y se negaba a gritar consig-
nas politicas como “jViva Stalin!”, los soviéticos
intentaron apartarle del curso de monoplanos.
Aducian como excusa que, en el caso de que tu-
viera que saltar en paracaidas, su gran estatura
le causaria problemas para salir de la estrecha
cabina del Polikarpov I-16. Casillas alegd en su
defensa que también Eduardo Claudin Monca-

da, alumno de la 12 Promocion y piloto de I-16,
era muy alto y finalizé el curso de monoplano sin
problemas.'® Ante este argumento tan razonado
los soviéticos no tuvieron mas remedio que per-
mitir a Casillas la realizacién del curso de Poli-
karpov I-16.2°
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