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1. EXPERIENCIA DE LA AVIACIÓN ESPAÑOLA EN LA GUERRA DE MARRUECOS 
1913-1927. 

 
España estuvo implicada en dos conflictos armados en las vísperas de las 

dos Guerras Mundiales y en los dos fue pionero en nuevos usos tácticos de la 
aviación1. La intervención militar por medio de la Aviación en la Guerra de 
Marruecos comenzó en noviembre de 1913 y se realizaron todo tipo de misiones: 
Enlace entre ambas orillas del Estrecho; Observación; Apoyo a las tropas de tierra 
en sus avances; Hostigamiento al enemigo e, incluso, bombardeo estratégico 
atacando concentraciones enemigas, depósito de armas, reservas, y fortificaciones. 
Todo ello sirvió de experiencia a lo que iba a ocurrir en la Primera Guerra Mundial. 
Pero además estas misiones se desempeñaron en condiciones extremas de calor y 
sobrevolando las altas montañas del Rif y Yebala, que en periodo invernal recibían 
fuertes nevadas. 

 
En 1921 el líder rifeño Abd-el-Krim adquirió tres aviones tipo Durall o Potez-

15 en Argelia que, pilotados por un suizo Periel y dos bosnios iban a bombardear 
Melilla y el Peñón de Alhucemas. Uno de ellos fue destruido por Juan Antonio 
Ansaldo después de sobrevolar, en vuelo de prueba, el peñón. Tres aviones más 
que el llamado “Emir del Rif” tomó a los españoles después de aterrizajes forzosos, 
fueron igualmente destruidos.  

 
En el desembarco de Alhucemas intervinieron un total de 162 aviones 

contando dos hidroaviones sanitarios Junkers-F 13, los hidroaviones de la 
Aeronáutica Naval y diez Farman-Goliath de la Aviación Militar Francesa. 
Precisamente un bombardeo de un Dornier-Wal idéntico al famoso Plus-Ultra que 
en 1926 pilotó Ramón Franco en su triunfal vuelo a Buenos Aires, en la Alcazaba 
de Sennada dio lugar en mayo de 1926 a la Rendición de Abd-el-Krim. Un año más 
tarde, los últimos insumisos en la Península de Yebala en el Monte Sagrado de 
Yebel-Hessanía se rindieran después del “Raid” del coronel Capaz apoyado por los 
aviones Breguet-XIX que fabricados por CASA de Getafe, protagonizarían los 
vuelos históricos a América de 1929: “Jesús del Gran Poder” y “Cuatro Vientos” 
durante la Segunda República el 10 de junio de 1933, Primera Travesía del 
Atlántico Central Sevilla-Camagüey (Cuba) protagonizado por Barberán y Collar 
asesinados el 21 del mismo mes en Méjico por unos bandidos después de un 
aterrizaje forzoso. Precisamente el mecánico de éste vuelo, sargento Modesto 
Madariaga, había sido quién a finales de mayo de 1926, había lanzado desde el 
avión Dornier-Wal (en alemán: ballena) las bombas que dieron lugar a la Rendición 
de Abd-el-Krim. Este hecho fue poco conocido por haber sido el piloto, el 
historiador y luego General José Gomá Orduña, que hizo modestamente poca 
publicidad de sí mismo. Madariaga, como la mayoría de los suboficiales de 
aviación, hizo la guerra con la República formando parte de las tripulaciones de los 
bombarderos Tupolev-Katiuska, el mejor de la Aviación Republicana, y  con el que 
el antiguo Brigada Leocadio Mendiola, obtuvo la “Placa Laureada de Madrid” siendo 
el único aviador propuesto para esta máxima condecoración republicana, solo 
otorgada a los Generales Miaja y Rojo, por la defensa de Madrid, Comandante 
Ambrosio Ristori por la Batalla de Guadalajara y al Capitán de Navío González 
Ubieta por el hundimiento del Baleares.  

 
Mendiola, que fue ascendiendo por méritos de guerra hasta Teniente 

Coronel, participó en dos exitosos bombardeos contra la “Legión Cóndor” en 

                                                 
1 Riesgo, Juan Manuel “La Guerra Aerea, 1.913-1.927, en Marruecos”. En “La Campaña de África un encuadre 

aéreo”. Museo de las culturas de Valencia 2.000. 
 



 2

Sanjurjo (Zaragoza) y La Cenia (Tarragona). Así como en el ataque al acorazado 
alemán “Deustchland”, al que causó 31 muertos junto a Ibiza y en el hundimiento 
del  “Baleares”. Su conductor, que era un falangista de la “quinta columna”, le 
advirtió de las órdenes que había contra él al final de la contienda, y por ello se fue 
a Orán en un “Katiuska”. Exiliado en Méjico, trabajó en la aviación comercial y en 
1999, organizado por el General D. Miguel Ruiz Nicolau, barcelonés Director del 
Museo del Aire, se le rindió un homenaje por el Ejército del Aire, lo que hubiera 
sido algo insólito y prácticamente imposible en la “era Trillo”. Madariaga prisionero 
al final de la Guerra Civil, como en Aviación no hubo las terribles venganzas de la 
Marina, los aviadores sublevados con los que había trabajado antes del conflicto, 
intercedieron por él y, tras un corto periodo de prisión fue puesto en libertad y se 
exilió en Argentina donde falleció. En 1929 perdidos en el Atlántico en un 
hidroavión en el que se intentó batir el record de velocidad Los Alcázares-Nueva 
York salvo la vida al Capitán Eduardo González Gallarza Iragorri, posteriormente 
Ministro del Aire y padre del un Jefe de Estado Mayor de este Ejercito, que 
desempeñó su cargo hasta junio de 2004. Los más destacados aviadores de los 
sublevados, no dudaron en testificar a favor de Madariaga. Al fin y al cabo era Jefe 
de Estado Mayor el Coronel Eduardo G. Gallarza que de no haber sido por la 
actuación de Madariaga en su hidroavión, equilibrando los flotadores inundando 
uno de ellos en mitad de una tempestad y jugándose la vida para colocar una ancla 
flotante desde un extremo del ala, no hubiera vivido para desempeñar su cargo. 

 
  
 

2. LA AVIACIÓN DE ÁFRICA EN LA SEGUNDA REPÚBLICA. 
 
 

El fin del conflicto marroquí dio lugar a que, para ahorrar gastos, muchas de 
las unidades aéreas fueran evacuadas de Marruecos a la Península. Así, el Grupo 21 
de Larache, en cuyo emblema figuraba el vistoso león de melena negra de las 
montañas del Atlas cuyo último ejemplar vivo en libertad fue muerto en 1966, fue 
trasladado a la fría León donde, con buen humor, el Capitán Jiménez Ugarte le puso 
madreñas, esquíes, bufanda y calcetines al dibujo de su león emblemático. En 
tiempo de paz, la Guarnición de Marruecos era muy importante en el Ejército de 
Tierra, rondando los cuarenta mil hombres entre legionarios y regulares marroquíes 
y las tropas no profesionales de soldados de reemplazo peninsulares de artillería, 
trasmisiones y zapadores. Había también, cuatro batallones de cazadores con 
soldados peninsulares más instruidos. También estaban las tropas que dependían 
del Jalifa primo y representante del sultán que residía en el protectorado francés. 
Eran las “Mehallas”, que realizaban funciones de orden público, protección de 
autoridades y de edificios representativos. Pero sus oficiales eran españoles y ello 
mediatizaba bastante. 

 
Con motivo de la Revolución de Asturias, varios “tabores” (batallones) de 

regulares y banderas de la Legión fueron trasladadas por mar a Gijón y el Teniente 
Coronel Yagüe en un autogiro C-30 “La Cierva” desde Medinaceli (Soria) a la playa 
de dicha ciudad para tomar el mando de las tropas africanas a las órdenes del 
General López Ochoa, cuya nieta es la psicóloga y televisiva Dra. Ochoa hoy “Lady 
Foster”. En la Revolución de Asturias hubo cerca de 1500 muertos, de ellos 450 de 
tropas del Ejército y Fuerzas de Orden Público y supuso una conmoción nacional. La 
sublevación de la Generalitat de Cataluña que había fundado el antiguo Teniente 
Coronel de Ingenieros Maciá y que enfrentó al “Gobierno Central” a su sucesor 
Companys, terminó fácilmente al capturar prisioneros casi apenas sin lucha, a los 
“mossos de escuadra” las tropas que mandaba el General Batet. Entre catalanes se 
entendieron, sin la violencia de Asturias. 

 
Esta experiencia de la represión de Asturias con las tropas africanas, debió 

de abrir los ojos a los republicanos pero no fue así y las bajas de las tropas de 
regulares se cubrieron fácilmente debido a la crisis de subsistencia por la que 
pasaba la zona norte del protectorado marroquí que, salvo en los fértiles valles del 
Lucus y del Muluya era una especie de “espinazo del diablo” de poca fertilidad. 
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Los aeródromos militares de Marruecos eran tres; Tauima-Nador en las 

proximidades de Melilla, “Sania Ramel” cerca de Tetuán y, a unos 10 km del Mar 
Mediterráneo y la Playa de Río Martín y el aeródromo de Auamara a mitad de 
distancia entre Alcazarquivir y Larache próximo al Atlántico. Por la situación de paz 
por la que pasaba el protectorado, ninguno de estos tres aeródromos tenía aviones 
de caza. Cada uno de ellos tenía unos diez Breguet-XIX que, en 1925, en plena 
Guerra de Marruecos eran los más modernos de la Aviación Española y en 1936, los 
más antiguos prácticamente en servicio. Eran aviones de cooperación con diez-doce 
bombas de tipo medio que habían sido muy útiles para auxiliar a posiciones sitiadas 
pero que, en 1936, eran prácticamente obsoletos. En las proximidades de Melilla en 
un Mar Menor natural conocido como “Mar Chica” estaba la Base de hidroaviones de 
“El Atalayón”  que mandaba el Capitán Virgilio Leret2 de firmes convicciones 
republicanas, y gran técnico a quien se atribuye la invención del motor a reacción. 
La dotación de hidroaviones estaba formada por “Dornier Wal”, similares al 
legendario “Plus Ultra”, que se estaban remotorizando y otros hidroaviones de 
menor capacidad como el “Macchi-18” y algún “Saboya-62” de los que cuarenta se 
fabricaron en España. Un destacamento de hidroaviones estaba en Ceuta aunque 
dependía de “El Atalayón”. Lo había mandado durante la Guerra de Marruecos, 
Ignacio Hidalgo de Cisneros, el que sería Jefe de la Aviación republicana al 
producirse el fusilamiento del Gral. Núñez de Prado y sólo  por ello debía de haber 
comprendido la importancia de los hidroaviones en el futuro “Puente Aéreo”, que 
llevaría a la península al Ejército de África. 

 
En la zona sur del protectorado, territorio de Tarfaya, limítrofe con el Sahara 

español, pero dentro de Marruecos, cuyo jalifa era un hijo del “sultán azul Mal-el-
Ainin”: Merebbi Rebbo había una interesante escuadrilla que va a ser la principal 
protagonista de ésta decisiva historia. En el aeródromo de Cabo Juby, había cuatro 
“Fokker-VII” de origen holandés y montados en la “fábrica Loring” de Cuatro 
Vientos para transporte y bombardeo. Su segundo aeródromo era el de Villa 
Cisneros en el Sahara español, testigo de la novelesca vida del que como se ha 
dicho, sería Jefe de la Aviación Republicana durante la Guerra Civil Ignacio Hidalgo 
de Cisneros, del representante de la compañía aérea francesa “Latecoere” Antoine 
de Saint-Exupery y otro hijo del Sultán Azul Bucharaya que murió en el primer 
intento de ocupación de Ifni de 19333. También, entre estos dos aeródromos y el de 
Ifni había unas avionetas británicas DH-82 montadas en la Hispano-Suiza de 
Guadalajara. 

 
El gobierno del Frente Popular que presidía Santiago Casares Quiroga, había 

hecho oídos sordos a los rumores de una posible sublevación militar. Incluso, el 
propio Primer Ministro, que también era ministro de la Guerra se había entrevistado 
con Yagüe, muy molesto por su degradación a Teniente Coronel al anularse un 
ascenso por méritos de guerra y había afirmado categóricamente que: “Yagüe había 
dado su palabra de fidelidad a la República”. Por el contrario, el General Núñez de 
Prado, Jefe de la Aeronáutica militar de quien era ayudante el Comandante Ignacio 
Hidalgo de Cisneros había dado orden de que la aviación, especialmente los aviones 
de caza de origen francés “Nieuport-52” se concentraran en las bases de Madrid; 
Getafe, Cuatro Vientos y Alcalá de Henares y en El Prat de Barcelona. Precisamente 
cuando empieza la sublevación, uno de los “Fokers-VII” de la escuadrilla colonial del 
Sahara está en Getafe pilotado por Sampil y los otros tres han recibido la orden de 
trasladarse a Tablada o Madrid. 

 
 
 

 
2 El Ministerio de Fomento prepara a través de la Fundación AENA una gran exposición de Virgilio Leret y su 

esposa la notable escritora Carlota O`Neill (“Una mujer en la Guerra Civil”). La llamada “guerra de las esquelas” 
empezó con la del Capitán Leret, fusilado en Melilla al comienzo de la sublevación. 

 
3 Riesgo, Juan M. “Origenes de la Aviación Española en el Sahara”.Premio de Periodismo E.A. Rev. Militaria nº 1, 

1989. U. Complutense. 
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3. LOS CONTACTOS DE LOS CONSERVADORES ESPAÑOLES CON ALEMANIA E  
ITALIA. 

 
 

En 1.933 el dirigente de la CEDA José Maria Gil Robles asistió al congreso del 
partido nazi en Nüremberg4. En octubre también de 1.933 José Antonio Primo de 
Rivera se entrevisto con Mussolini y a principios de 1.934 viajo a Alemania donde se 
reunió con Hitler. En 1.933 Calvo Sotelo viajo a Roma. En marzo de 1.934 los 
dirigentes carlistas Goicoechea, Lizarza y Olazábal acompañados por el General 
Barrera también fueron a Roma para tratar sobre el entrenamiento de cuatrocientos 
requetés carlistas y adquirir armas. En Febrero de 1.936, el General Sanjurjo que 
había estado en prisión por su golpe antirrepublicano de 1.932 se traslado a Berlín 
para interesarse por posibles suministros de armas entrevistándose con el almirante 
Canaris jefe del servicio de espionaje alemán, contando con el auxilio del agregado 
militar Teniente Coronel Beigbeder, arabista y políglota muy critico con el gobierno 
republicano al que por supuesto no informo de estos viajes. De este cargo de 
agregado en Berlín, Beigbeder conservó una  notable amistad con el Gral. 
Kullenthal. También por su condición de “arabista” tenía una gran influencia entre 
los marroquíes, por su amistad con el Jalifa y el “Gran Visir” Al Gammia. Al 
producirse la sublevación militar del 17 de julio en Marruecos sería nombrado 
Delegado de Asuntos Indígenas y posteriormente Alto Comisario. En colaboración 
con el Coronel Izaga hizo una extraordinaria labor en el reclutamiento de indígenas 
para las tropas regulares. Aunque llego a ser Ministro de Asuntos Exteriores de 
Franco, murió prácticamente en la pobreza en una pensión próxima a la Puerta del 
Sol dejando deudas y una importante biblioteca y archivo, que nunca volvió a 
aparecer. A la extrema derecha no le ha gustado nada la semblanza de Beigbeder 
“Ministro, General y mendigo” publicada por Ignacio Alcaraz5.   

 
 
 

4. EL VIAJE DEL “DRAGON RAPIDE”. 
 
 

Juan March Ondinas había pasado de miembro de una modesta familia de 
labradores a ser una de las mayores fortunas de España. Su origen estaba en el 
monopolio de tabacos en Marruecos que le habían otorgado los franceses en 1.911. 
Con una fabrica en Argelia, por medio de lanchas rápidas abastecía el Norte de 
África. Después fundo la compañía naviera “Trasmediterránea”. Muchos de los 
beneficios los reinvirtió en compañías eléctricas y la CAMPSA. Curiosamente poseía 
un diario de izquierdas “La Libertad” y otro de derechas “Informaciones”. Detenido 
en 1.933 volvió a ser diputado en 1.934 y al triunfar el “Frente Popular” se convirtió 
en su peor enemigo. Se ofreció al General Mola para financiar el golpe militar y 
pago el alquiler del “Dragón Rapide” al contado. 

 
Se ha dicho que el asesinato de Calvo Sotelo la noche del 12 de julio de 

1.936 como  represalia al del Teniente Castillo instructor de las milicias socialistas 
precipito la entrada del General Franco en la conspiración. No es exactamente 
cierto, pues si bien Franco no quería participar en otra “sanjurjada” si lo haría en 
una operación adecuadamente planificada, con garantías para su familia y con la 
intervención de las mejores tropas del ejercito español, que indudablemente eran 
las de África. La decisión de alquilar un avión se tomo por Luca de Tena y Juan 
March el 2 de Julio. Es decir, estaba claro que contaban con la participación del 
Gral. Franco mucho antes de que hubiera tenido lugar el asesinato de Calvo Sotelo. 
Nunca hubiera sido posible sin la intervención de Juan de la Cierva quien construía 
en Manchester en serie los autogiros “C-19” y “C-30” y había fundado en Estados 
Unidos la compañía “Cierva-Autogiro Company”. Equivocadamente se ha atribuido 
esta gestión al corresponsal de ABC en Londres Luis Bolin. El propio Bolin reconoció 

 
4 Alcaraz Canovas, Ignacio “Entre España y Marruecos” pág. 99, Catriel Madrid 1.999. 
 
5 Alcaraz Canovas, Ignacio “Retratos en la memoria” pág.83-90, Catriel Madrid 2.002. 
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que sin La Cierva hubiera sido imposible. El General Alfredo Kindelán que a la 
postre acabaría siendo desde el 9 de agosto Jefe de la Aviación sublevada, había 
sugerido que se alquilara un hidroavión para ir a Ceuta, pero La Cierva indico a 
Bolin que era mucho mejor un “DH-89” “Dragón Rapide” por su autonomía 930 km, 
su velocidad 255 km/h, y su techo de 5.000 metros y así lo acordó con la compañía 
propietaria “Olley Services”. 

 
El propio La Cierva no quiso ir en el viaje de este avión que recogería al 

General Franco, en Canarias y lo trasladaría a Marruecos para tomar el mando de 
las tropas de África. Argumento que si intervenía directamente podría haber 
represalias contra su padre antiguo ministro Alfonso XIII y su hermano Ricardo. 
Finalmente su hermano padre del historiador Ricardo de La Cierva seria fusilado en 
Paracuellos. A sugerencia de unos amigos británicos, embarcaron a dos rubias 
llamativas para hacer ver que el viaje era de recreo para cazar en África. El avión 
despego en ruta a Canarias haciendo escalas en Francia, Lisboa, donde Bolin se 
entrevisto con el General Sanjurjo y Marruecos. La contraseña seria “Galicia saluda 
a Francia”. El 12 de julio cuando fueron asesinados Castillo y Calvo Sotelo el 
“Dragón Rapide” estaba ya en Casablanca y el 18 recogió al General Franco en Las 
Palmas, a donde se había trasladado de Tenerife debido a “tener que asistir a un 
funeral”6. 

Para que el “Dragón Rapide” aterrizara en el aeródromo militar de Sania 
Ramel se requería que este estuviera en poder de los militares sublevados. Aunque 
la rebelión estaba prevista para el día 18 al conocerse los planes por oficiales no 
implicados en el golpe se adelanto al 17 a las 17. Franco sabia que su primo 
hermano Puente Bahamonde, que escribía su segundo apellido sin “h” era un 
ferviente republicano y como jefe de las Fuerzas Aéreas de Marruecos no iba a dejar 
fácilmente el acceso al aeródromo a los sublevados. Durante los sucesos de Asturias 
estando destinado en el aeródromo de León se negó rotundamente a bombardear a 
los revolucionarios de Asturias, lo que tuvo consecuencias nefastas en su carrera, 
hasta la victoria del “Frente Popular”. Quizás por esta razón Franco retraso un día la 
llegada del “Dragón Rapide”, para asegurarse de que el aeródromo estuviera 
tomado y no tener enfrentamiento directo con su primo. 

 
En la base de hidroaviones de “El Atalayón” en la Mar Menor de la Mar Chica 

junto a Melilla, hubo una fuerte resistencia y esa fue la razón de que con varias 
vidas perdidas, los regulares del Comandante Mizzian cuando tomaron la base 
ejecutaran posteriormente a su jefe el Capitán Virgilio Leret, inventor español del 
motor a reacción. 

 
En Las Palmas se quedaron los “turistas británicos” que hacían el supuesto 

viaje “de cacería” y subieron acompañando al General Franco el Teniente Coronel 
jurídico Martínez Fuset, su primo y ayudante Francisco Franco-Salgado Araujo y el 
Teniente piloto Villalobos. La presencia de este ultimo se debía a la desconfianza 
que existía sobre el capitán británico Bebb, comandante de la aeronave por si en 
algún momento intentara alguna extraña maniobra. Franco durante el viaje le pidió 
que le informara sobre las posibilidades de la nueva aviación, su autonomía y la 
capacidad de carga. De Las Palmas despegaron el 18 a las 2 de la tarde y llegaron a 
Agadir a las 17 y después a Casablanca a las 7 del 19. Y a Tetuán no llegarían hasta 
las 7 de la mañana,  Franco se tranquilizó cuando vio a su intimo amigo “el rubio” 
comandante Sáenz de Buruaga en el aeropuerto, lo que indicaba que estaba en su 
poder. Ese mismo día a las 9 de la mañana salía en ruta vía Lisboa, Biarritz y 
Marsella Bolin para después en otro avión trasladarse a Roma para pedir armas y 
aviones.  

 
Sáenz de Buruaga y Yagüe no sentían la menor simpatía por el capitán de 

aviación Álvarez Buylla a la sazón, “Alto Comisario interino” y les molestaba 
profundamente tener por encima en el mas alto cargo del protectorado a un militar 
de graduación inferior. En realidad el Alto Comisario era Juan Moles quien acababa 

 
6 Bolin, Luis “España Años Vitales”, Espasa Madrid 1.967. González Betes, Antonio “Franco y el Dragón Rapide” 

Rialp Madrid 1.987. 
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de ser nombrado por Casares Quiroga Ministro de Gobernación. No debía de estar 
muy seguro el amigo Moles de las cosas de la Republica en Madrid y no dimitió 
como Alto Comisario, quizás por dejar una puerta abierta a que un nuevo vaivén de 
la difícil política de Madrid le dejara cesante y poder regresar a su cargo de primer 
representante de la Republica en Marruecos. Cuando se producen los primeros 
incidentes militares Álvarez Buylla llamo alarmado a una de las unidades sublevadas 
diciendo: “aquí el Alto Comisario” a lo que la voz al otro lado del hilo telefónico le 
dijo: “dirá usted, el Capitán Álvarez Buylla”. Este rápido descendimiento a su 
autentica graduación militar, dicho por Yagüe o por Sáenz de Buruaga hizo ver claro 
el triste fin que le esperaba y efectivamente seria fusilado en la fortaleza militar de 
“El Hacho” de Ceuta. 

 
 
 

5. FRANCISCO ARRANZ MONASTERIO ESTRATEGA DEL PUENTE AEREO. LA 
AVIACIÓN REPUBLICANA BOMBARDEA TETUÁN. 

 
 

Una historiografía exaltativa de la intervención alemana en España Raúl 
Arias Ramos, Lucas Molina Franco, radicada principalmente en Valladolid en torno a 
la editorial Quirón y también en León con Manuel González Álvarez7, tienden a 
magnificar la actuación de la aviación alemana en el puente aéreo y en no dar su 
papel adecuado a la aviación española y a la intervención decisiva del piloto e 
ingeniero Francisco Arranz Monasterio que fue su estratega. Este grave error puede 
tener uno de sus orígenes en el libro del coronel luego general José Gomá Orduña, 
“La Guerra en el Aire”8, de orientación muy franquista, y en la compilación y 
resumen que el periodista Víctor Salmador hizo de las “Memorias del General 
Kindelán” publicado en Planeta en 1981. En su página 177 se da la cifra 
absolutamente errónea de 837 hombres transportados por vía aerea en julio. Esta 
cifra se refiere únicamente a los trasladados en hidroavión.9 Los transportados por 
los aviones españoles de la escuadrilla de Cabo Juby, un “DC-2”, un “JU-52”, varios 
aviones menores de Sevilla, Tetuán, Larache y Nador más los transportados en 
hidroavión alcanzaron un total de 2065 hombres. Con esas tropas se aseguran 
Sevilla y Cádiz y se pudo tomar Huelva el 29 de julio, asegurando además Granada 
con un vuelo de refuerzo directo a esta población. En una reciente conferencia el 6 
de julio de 2.006 en los cursos de Verano de la universidad Rey Juan Carlos en 
Aranjuez, el hermano menor de los generales Salas Larrazábal, Jesús, quien 
ascendió a General de Brigada y de División de Ingenieros Aeronáuticos durante la 
jefatura de gobierno de Felipe González, manifestó ante un cierto estupor del 
director del curso Stanley Payne, que “cuando llegan los “Junkers-52” alemanes los 
objetivos claves del puente aéreo estaban conseguidos gracias a los vuelos hechos 
por los pilotos españoles en los aviones de los que disponían”10. 

 
7 González A., Manuel. “La Actuación en España de la Legión Cóndor”. Universidad de León 2.006. Pág. 35-47. 
 
8 Gomá Orduña, José. “La Guerra en el Aire”. Ed. AHR, Barna. 1958. Pág. 82, donde da la cifra de 897 

transportados en julio. 
9 Salmador, Víctor: “Alfredo Kindelán: La verdad de mis relaciones con Franco”. En este libro se resaltan las 

actividades promonárquicas del Gral. Kindelán cuando supo que no iba a ser Ministro del Aire ni el primer Tte. 
Gral. de este Ejército, graduación que alcanzaría Eduardo González Gallarza, siendo el Ministro Yagüe. En el 
libro los aspectos militares de las Guerras de Marruecos y Civil, se resumen demasiado, tienen errores de bulto y 
resultan muy confusas. Cecilio Yustas está preparando una biografía de este personaje que seguramente corregirá 
estos errores. Esta misma fuente ha debido seguir Francisco Sánchez Montoya en “Ceuta y el Norte de África: 
Republica, Guerra...” Nativola, Granada. 2004. Que da la cifra errónea de 897 hombres, en su página 303. Se ha 
podido bailar un 3 por un 7, pero el razonamiento que hace Montoya cae por su peso al partir de datos erróneos. 
“El puente aéreo” fue decisivo en la marcha de la Guerra y aun más por no contar con los barcos de la Escuadra. 

 
10 Desde 1987 en el Congreso de la UNED “El Estrecho de Gibraltar” estoy publicando estos datos, que proceden 

de “Ceuta y Tetuán” que he proporcionado al Gral. Salas Larrazábal, máxima autoridad en Historia Aeronáutica 
sobre la Guerra Civil. Cuando sus datos discrepaban de los míos los organizadores del Ciclo “La Aviación en la 
Guerra Española” (CESEDEN, Monografía 39, 2000) prefirieron mis cifras a las suyas y actualmente parece 
haberlas aceptado y asumido como se expresó en su intervención que se cita el 6 de julio de 2006. 
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Hay un notable desconocimiento en la aportación española a la doctrina del 

transporte aéreo. En 1987 en el Congreso “El Estrecho de Gibraltar-Ceuta” de la 
UNED, hice una primer aproximación11, que continué en “Rojo y Azul” “La Guerra 
en el Aire”12 y en “La Aviación en la Guerra Española” “Batallas Aéreas de la Guerra 
Civil”13, pero hoy se sabe mucho más. Son los capitanes de ingenieros que 
componían la elite de la aviación militar, junto con Carlos Haya piloto que procedía 
de Intendencia, los padres de este singular método y no el Gral. Alfredo Kindelán. 
Aunque este había esbozado la primera idea: “En África habrá, quizá por mucho 
tiempo, tres o cuatro divisiones de nuestro Ejército; en caso de Guerra  estas 
fuerzas necesitan o repatriarse o aprovisionarse y municionarse, todo ello sólo 
podrá realizarse por vía aérea y el estudio del problema demuestra que es 
soluble”14. Fueron los capitanes Mariano Barberán y Rafael Llorente los que al saber 
que dos oficiales aviadores, Peña  y Florencio, al año siguiente del desastre de 
Annual de agosto del 21 habían sido capturados por el Jefe de los rebeldes rifeños, 
Abd-el-Krim concibieron una operación aerotransportada para aterrizando en 
Marruecos cerca de donde estaban, rescatarlos y salvarlos. Cuando llegaron los 
prisioneros habían sido trasladados a otro lugar pero aprovecharon para destruir el 
avión y evitar que los rifeños lo pudieran utilizar, desde tierra se defendieron de los 
ataques enemigos y después despegaron felizmente. 

 
En 1933 otro brillante aviador e ingeniero militar, Francisco Iglesias Brage, 

que con el apoyo del Ministro de Instrucción Pública Fernando de los Ríos ha 
preparado una importantísima expedición científica de exploración fluvial y aérea de 
las fuentes del Amazonas, es nombrado por la Sociedad de Naciones, Jefe del 
Contingente de Paz que con brazaletes azules, consigue terminar con el conflicto 
entre Perú y Colombia por la Amazónica Leticia. Iglesias en aquella región aislada 
es testigo de cómo los colombianos ante la toma de Leticia por un contingente 
cívico-militar peruano refuerzan a sus tropas por medios aéreos. En menor medida 
los peruanos hacen lo mismo mediante hidroaviones15. El propio Iglesias aprovecha 
su misión de paz, ya finalizadas las hostilidades, para en un “Junkers F-13” 
monomotor explorar el territorio de su mandato y preparar su futura expedición 
recogiendo una excepcional colección de plumario amazónico y ajuares indígenas 
que están hoy en el Museo Etnológico. Cuando se traslada a La Habana para 
presenciar la llegada del Primer Vuelo de Travesía del Atlántico Central por el 
también Capitán Ingeniero Mariano Barberán y el Tte. Joaquín Collar, comenta con 
el anterior agregado y residente en aquella ciudad Francisco Vives Camino, las 
circunstancias que ha visto en Leticia y lo que supone  de progreso de la Aviación. 
El segundo de Iglesias, igualmente Capitán de Ingenieros, Francisco Azcarraga en la 
expedición al Amazonas a petición del Subgobernador de Guinea Antonio Nombela, 
realiza un vuelo en el hidroavión “Fox Moth” adquirido para la expedición Iglesias a 
América  de investigación de Sevilla a Sta. Isabel de Fernando Poo, el 7 de 
diciembre de 1934, para estudiar las enfermedades tropicales y las faunas animal y 
tropical. Iglesias y sus compañeros forman un extraordinario equipo que bajo los 
auspicios de Fernando de los Ríos había obtenido un asombroso capital humano civil 
y militar16. Azcarraga que sería fundador de la Organización de Aviación Civil en 
1944 e Iglesias que llegaría a ser el primer secretario Gral. técnico del Ministerio del 

 
 
11 Riesgo, Juan M. “El paso del Estrecho en la Guerra Civil, primer puente aéreo de la Historia”. UNED, 1987. 
 
12 Riesgo, Juan M. “Rojo y Azul”-“La Guerra en el Aire”. Pág. 134-155. Ed. Almena. Madrid. 1999. 
 
13 Riesgo, Juan M. “La Aviación en la Guerra Española”-“Batallas Aéreas de la Guerra Civil”. Pág. 121-178. 

Monografía CESEDEN, nº 39. Junio 2000. 
 
14 “Historia de la Aviación Española” VV.AA. Pág. 78.  Instituto de Historia y Cultura Aeronáutica. 1988. Madrid. 
15 Fdez. Sendín, Maximino. “Alfonso I de la Amazonia”. Fundación Apadaranta. Pnotevedra, 2005. Pág 91-102. 
 
16 López Gómez, Pedro. “La Expedición Iglesias al Amazonas”. O.A. “Parques Nacionales, Madrid. 2002. Libro 

extraordinario que explica un trabajo asombroso para una expedición que como tantas otras cosas la Guerra Civil 
frustró. 
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Aire y Jefe de Material de IBERIA supieron ver la capacidad de transporte que 
alcanzaría la aviación enlazando continentes y efectuando extraordinarios 
transportes de gran numero de personas, en sus viajes de estudio en la Leticia 
Amazónica y la Guinea Española, de 1933 y 1934-35. 

 
Se da la circunstancia de que el luego famosísimo “cañonero Dato” del 

convoy del 5 de agosto de 1936 de Ceuta a Algeciras, había sido vendido a 
Colombia y al ser nombrado el Capitán Iglesias Jefe del Contingente de Paz de la 
Sociedad de Naciones en el conflicto entre Perú y Colombia, España debía de 
mantener la más absoluta neutralidad. De ello formaba parte no proporcionar 
suministros militares a los beligerantes y por ello se anulo esta venta y el “Dato” 
pudo participar de forma tan destacada en nuestra Guerra Civil, cuando lo normal 
hubiera sido que estuviera patrullando por el caudaloso río Magdalena próximo al 
conflicto. 

 
Efectivamente se aseguran las ciudades de Cádiz, Jerez, Sevilla, Huelva y 

Granada, gracias a los reducidos medios de transporte aéreos españoles. Esto 
supone que los aviones llegan a Tablada en Sevilla y posteriormente a Zarandilla en 
Jerez, y los hidros de Ceuta a Algeciras. Esta afirmación es cierta pero hay que 
matizarla. Al estar el Estrecho de Gibraltar en el poder teórico de la flota 
republicana, no hubo otro medio más que el aéreo, para llevar a los primeros 2.063 
hombres en los aviones españoles. Pero no se hubiera alcanzado el total de 23.395, 
sin la aportación decisiva de los aviones alemanes “Junkers-52” llegados en Agosto 
y en menor medida por los italianos “Saboya-81”, que a pesar de las dificultades de 
suministro de combustible de octanaje especial, hicieron continuos vuelos. Y no solo 
no se hubiera completado el “puente aéreo”, sino que sin este apoyo aéreo en todo 
momento en el aire y como reserva, no se hubiera podido realizar el paso marítimo 
del Estrecho, llamado el “convoy de la victoria” el 5 de agosto de 1.936 con un 
cierto eufemismo. Este paso del convoy compuesto por tres barcos propiedad de 
Juan March: el “Ciudad de Ceuta”, “Ciudad de Algeciras” y “Arango” con la sola 
protección del cañonero “Dato”, mas un remolcador y un torpedero, permitió 
transportar 3.000 hombres más con municiones, cañones e incluso algunos mulos y 
caballos. Los aviones del bando sublevado hostigaron continuamente a los buques 
de guerra republicanos especialmente al destructor “Alcalá Galiano” que por el 
efecto de los bombardeos aéreos se vio obligado a navegar en zig-zag y a toda 
maquina, con lo cual era completamente imposible que alcanzara a alguno de los 
barcos que transportaba a las tropas. 

 
Hasta la llegada de los aviones alemanes solo se hizo un transporte 

marítimo de importancia y fue la noche del 18 de julio a las 23 horas. En el vapor 
“Ciudad de Algeciras” que como se ha reseñado era propiedad de Juan March y en 
el destructor Churruca transportaron a Cádiz por petición expresa del General López 
Pinto un tabor (batallón) de regulares una bandera del tercio y un escuadrón de 
regulares sin caballos. Así se aseguro esta importante ciudad marítima. Al mismo 
tiempo el “cañonero Dato” y el mercante “Cabo Espartel” transportaron otro “tabor” 
de regulares a Algeciras. No obstante el exceso de confianza de los oficiales del 
Churruca, les resultaría trágico. Habían asegurado a la tripulación que los 
movimientos de tropas eran para apoyar a la republica. Los sargentos moros de 
regulares Al-Liloh y Burmesien informaron al capitán que la marinería había estado 
sospechosamente reunida en el sollado de tropa. El Capitán rechazo la escolta que 
se le ofrecía, lo que le costaría la vida y el “Churruca” al sublevarse la tripulación 
volvió a la obediencia republicana. 

 
 En la madrugada del 17 al 18, Casares Quiroga llamo al gobernador 

civil de Sevilla José Maria Varela, para avisarle de la próxima llegada al aeródromo 
de Tablada-Sevilla de tres aviones un “Douglas DC-2” y dos “Fokker”, a los que 
había que proporcionar 300 bombas de 50 Kg. e imprimir una proclama por la que 
se advertía a los rebeldes que sufrirían bombardeos aéreos, si no deponían su 
actitud. Cuando aterrizaron los aviones en la mañana del 18 el Capitán Carlos 
Martínez Vara de Rey con un fusil “Mauser” y apoyado en su coche “Austin Minor”, 
disparo al “DC-2” a los motores para averiarlo. El Bgda. Mecánico Arechederra le 
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disparo a su vez hiriéndole, por lo que tuvo que huir perseguido por el resto de 
tripulantes. El jefe del aeródromo, Comandante Martínez Esteve, héroe del “vuelo 
Madrid-Manila”, impidió su linchamiento ordenando que fuera curado y recluido en 
un calabozo del cuerpo de guardia. Esta acción cuando Queipo de Llano tomo 
Sevilla le salvo la vida, aunque pasaría varios años en prisión. Los sublevados 
otorgaron a Vara del Rey “la Cruz Laureada de San Fernando”. En el aeródromo de 
Sania Ramel (Tetuán) resistía el jefe de las fuerzas aéreas de Marruecos Puente 
Bamonde, con los capitanes José Bermúdez Reina, José Álvarez del Manzano, 
cuatro alféreces, un brigada, dos sargentos, tres paisanos y algunos soldados 
peninsulares. Puente respondió a la confianza que la republica puso en el. 
Desmontaron las ametralladoras de los “Breguets XIX” y las colocaron en los techos 
de los edificios del aeródromo. Mientras los tres “Fokker-VII” de la escuadrilla 
colonial de Cabo Juby (Tarfaya-Sahara) despegaron para unirse a la aviación 
republicana en Tablada. Su jefe el Capitán Luis Burguete y el sargento Benito 
Franco eran grandes pilotos de mucha experiencia y fidelidad republicana. 
Burguete, hijo del Gral. Ricardo Burguete y hermano del Capitán del mismo 
nombre, piloto Laureado en Marruecos a pesar de no mantener una actitud 
decididamente contraria al alzamiento militar fue fusilado en Sevilla por orden de 
Queipo de Llano el 20 de agosto. El Sgto. Benito Franco realizó muchos vuelos del 
“Puente Aéreo” flanqueado por los capitanes Rute segundo piloto y Soler 
observador que armados lo vigilaban de cerca. 

 
 El Comandante Puente ordenó inutilizar los aviones de Tetuán, 

averiando los depósitos de gasolina y los trenes de aterrizaje de siete de los diez 
“Breguet XIX”, debía de haber utilizado los restantes para salvar su vida 
dirigiéndose a Málaga, aunque este avión tenia autonomía para llegar a Cuatro 
Vientos o Getafe. De hecho el Teniente Benavides deserto con un avión de este tipo 
y de Madrid se unió a los sublevados en Tetuán. A las 3 de la madrugada la batería 
que mandaba el Capitán Agustín Planell (años más tarde Ministro de industria con 
Franco) empezó a cañonear el aeródromo, protegiendo el ataque de los regulares 
de Tetuán que mandaba el Comandante Delgado Serrano. Los pilotos simpatizantes 
con los rebeldes el Capitán Antonio Llorente Solá, el Capitán Eustaquio Ruiz de Alda 
(que moriría abasteciendo el Alcázar de Toledo derribado en un “Junkers-52” y el 
Teniente Manuel Presa se habían ausentado de Sania Ramel. 

 
 A las 5 el Capitán Álvarez del Manzano al ver a los soldados de 

reemplazo aterrorizados por el intercambio de disparos y la “algarabía de los 
regulares”, convenció a Puente Bamonde para rendirse. Los oficiales serian 
condenados a cadena perpetua y Puente a muerte que firmaría el General Orgaz 
Yoldi siendo fusilado el 4 de agosto. De un total de 225 aviones de guerra mas de 
160 estaban en poder de la Republica. Pero ejecutado en Zaragoza el General 
Núñez de Prado Director General de Aeronáutica, por orden de su antiguo amigo el 
General Cabanellas, la Republica no supo usar su poder aéreo y lo empeño en 
batallas secundarias en la Sierra de Madrid. SEIS CAZAS MODERNOS EN EL 
AEROPUERTO DE MALAGA HUBIERAN DERRIBADO FÁCILMENTE LOS LENTOS 
TRANSPORTES AEREOS DEL PASO DEL ESTRECHO Y LA REPUBLICA HUBIERA 
GANADO LA GUERRA. 

 
 Los tenientes Valle y Xuclá con los dos “Fokker” militarizdos, de la 

compañía civil “LAPE”, venidos desde Madrid dado que el Capitán Pedro Tonda tenia 
su “DC-2” inutilizado por Vara de Rey, bombardearon Tetuán. Una bomba caída en 
Dar Riffien, sede principal de la “Legión” causó dos muertos y siete heridos. El 
objetivo del otro “Fokker” era la Alta Comisaría de Tetuán, a pesar de la buena 
visibilidad no lo alcanzó y mato a dos moros que dormitaban en un jardín. Desde el 
próximo cuartel de artillería se disparó a los “Fokker” con un mortero, siendo 
imposible acercarles, por lo que el “morterazo”, junto con algunas bombas de los 
aviones cayó en la Medina musulmana próxima dañando dos mezquitas y causando 
once muertos. Afortunadamente, para los sublevados, Beigbeder convenció al 
anciano Visir Al-Gammia para que calmara al Jalifa y a su gobierno para evitar un 
alzamiento de los indígenas contra los rebeldes. Al Visir se le concedió la “Cruz 
Laureada de San Fernando”, pero no parece nada verosímil la versión franquista de 
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que el octogenario Visir a caballo, calmara personalmente a la población 
musulmana17. Mientras, uno de los tres “Fokker” de la escuadrilla colonial que 
venían del Sahara al pasar por Larache, pilotado por los Tenientes Ureña y Arija, 
abandonó la ruta a Sevilla aterrizando cerca de Larache, en el aeródromo de 
“Auamara”, pasándose a los sublevados. 

 
 El 19 de julio por la tarde tuvo lugar una reunión crucial en el 

aeródromo de “Sania-Ramel”, Tetuán, con el General Franco. El nuevo jefe 
Comandante Julio García de Cáceres cedió la palabra al Capitán Francisco Arranz 
Monasterio ingeniero industrial y aeronáutico piloto y observador antiguo director 
de la Escuela de Mecánicos de Cuatro Vientos. Arranz se identificó como miembro 
de la promoción de pilotos 1.919-1.920 a la que pertenecía el famoso Ramón 
Franco. Arranz explico que la aviación había progresado tanto de que no era 
problema el que los barcos de guerra, y acababa de suceder el episodio del 
“Churruca”, estuvieran en poder de los gubernamentales. EL PASO DEL ESTRECHO 
SE PODIA HACER POR AIRE. Manifestó también que era bastante amigo del numero 
dos de la Luftwaffe Ernest Udet, segundo máximo as de la primera Guerra Mundial 
con 61 victorias después del Barón Rojo, a quien conocía mucho a través de las 
actividades de los campeonatos de aviación deportiva europeos, por medio de los 
cuales Alemania adiestraba a sus pilotos, superando las restricciones impuestas por 
el tratado de Versalles para impedir el rearme alemán. También conocía por las 
mismas competiciones de vuelo deportivo y de planeadores al General Milch 
Secretario de Estado alemán para la aeronáutica, al jefe de la Luftwaffe Herman 
Goering y a la piloto femenina de Hitler Hanna Reisch (quien llegaría a probar una 
V-1 introduciéndose en su interior). Arranz impresionó tanto a Franco, que fue 
nombrado por este Jefe de Estado Mayor de la Aviación en Marruecos,  Buruaga 
sugirió que Arranz se trasladara a Berlín en compañía de los dos jefes del partido 
nazi en Marruecos, los alemanes Adolf Lagenheim y Johannes Bernhartd. Beigbeder, 
antiguo agregado militar en Alemania redactaría una carta para el General 
Kullenthal, agregado militar en Paris. Y Arranz llevaría una personal, del General 
Franco como Jefe de las Fuerzas Militares españolas en África, con un croquis de la 
situación al Canciller Hitler, solicitando 20 aviones de transporte militar “Ju-52”, 6 
Cazas “Heinkel-51” y material antiaéreo y de transmisiones. La comisión se 
trasladaría a Berlín en el “Ju-52” de Lufthansa D-APOK que confiscado por los 
rebeldes traería al General Orgaz hombre de la máxima confianza de Franco desde 
Las Palmas a Tetuán. El papel de Arranz seria fundamental pues además como es 
de suponer hablaba perfectamente alemán18. 

 
 Una vez que los rebeldes tomaron Tablada los dos “Fokker” que 

estaban allí de la “Escuadrilla Colonial”, fueron traídos a Tetuán pilotado uno por el 
Sgto. Benito Franco y del otro se hizo cargo Ricardo Guerrero que era piloto de 
“Breguet XIX” y tenia el curso de piloto comercial. Ricardo Guerrero el 20 de julio 
transporto a Sevilla al Teniente Gassols con 9 legionarios, que son los celebres que 
en un camión paseo por toda Sevilla Queipo de Llano. Con el “Fokker 20-2” Ureña y 
Arija transportaron un sargento y diez legionarios. Ureña se hizo cargo del “20-4” y 
Arija volvió con el “20-2”. Forzaron los motores y llegaron a transportar hasta 18 
hombres haciendo cuatro viajes diarios. Después se habilitó un aeródromo 
provisional en Zarandilla (Jerez) para acortar la distancia y aumentar los viajes. 
Según Kindelán hubo algún día, como el 25 de julio, en el que los tres “Fokker”, el 
“DC-2” con 20 hombres en cada viaje, los hidroaviones y otros aviones menores 
llegaron a hacer hasta 60 viajes19. 

 
17 Gomá Orduña, José. “Guerra en el Aire”. 1958, Pág. 70. Lo afirma y Alcaraz Cánovas, Ignacio. “Entre España y 

Marruecos”.Ed. Catriel, Madrid. 1999. 
18 Riesgo, Juan Manuel “Batallas Aéreas de la Guerra Civil” en “la Aviación en la Guerra Española”. CESEDEN 

Madrid 2.000. Riesgo, Juan Manuel “El Puente Aéreo sobre el Estrecho” congreso el Estrecho de Gibraltar 
UNED Ceuta 1.987 y “la aviación en La Guerra Civil” en “Azul y Rojo” Ed. Almena Madrid 1.999. 

 
19 Kindelan/Salmador. Op. cit. Pág. 177. Una vez más en esta obra se da una fecha errónea la de 25 de septiembre 

cuando uno de los “Fokker” ha causado baja y ya no se usan los aviones menores que como los “Junkers-52” 
que se han reconvertido en bombarderos, se están usando una vez casi finalizado el “Puente Aéreo” en el avance 
hacia Toledo para rescatar a los sitiados en el Alcázar y llegar hasta Madrid. 
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 Como el Capitán Francisco Vives Camino, piloto también procedente 

de ingenieros consiguió reparar el “Douglas DC-2”, de copiloto con Haya, Vives se 
unió al puente aéreo. El “Dornier Wal” de servicio en Cádiz transportaba de Ceuta a 
Algeciras en su bodega de 11 a 13 hombres, los hidroaviones “Savoia-62” 4 
hombres en cada viaje. El Alférez Leiva con un monomotor hacía el “Puente” con un 
legionario en cada vuelo. Cuando regresó el “Junker D-APOK” con capacidad para 
21 llevaba 28 y dada la delgadez de los regulares hasta 40. La confiscación de este 
“Junkers, el Max Von Müller” de Lufthansa no gustó nada a su piloto Henke hasta 
que el Gral. Orgaz depositó 90.000 ptas. como garantía Cuando a partir del 29 de 
julio empezaron a llegar los “Ju-52” alemanes también llevaron hasta 40. Los 
“Dornier Wal” de Melilla se unieron al puente aéreo y en uno de ellos llego el 
General Kindelán quien desde Gibraltar había conseguido líneas abiertas para 
enlazar a los sublevados y dificultar la obtención de combustible en Tánger y 
Gibraltar para la flota republicana. El propio Kindelán reconoció haber pasado a 
Gibraltar en cumplimiento de órdenes telefónicas de Franco20. Lo hizo en una canoa 
facilitada por el Cónsul británico en Algeciras y desde allí telegrafió a Alfonso XIII, 
Hitler, Mussolini, y al propio gobierno inglés informando del alzamiento militar. 

 
 Con este esfuerzo intensivo solo los aviones españoles pudieron llevar 

hasta 2.063 hombres a Andalucía, incluso hasta Granada donde transportaron una 
bandera de la Legión. Los vuelos de los “Fokker” eran hasta seis diarios y por ello 
uno de los aviones el “20-4” después de dejar su carga en Jerez a poco de despegar 
se desplomo por el continuo esfuerzo, resultando la tripulación afortunadamente 
solo magullada. 

 
 La compañía XVIII de la legión en dos faluchos “almadraberos” paso 

el Estrecho al mando del Teniente de Navío Mora Figueroa, lo que supuso el 
bombardeo de Ceuta y Melilla por la escuadra republicana. Dado que el aeródromo 
de Sania Ramel esta a solo 10 km de la Costa de Río Martín, SI EL ACORAZADO 
JAIME I SE HUBIERA ACERCADO A LA COSTA MARROQUÍ, PODÍA HABER 
DESTRUIDO LOS AVIONES Y HABER CAUSADO UN GRAN TRASTORNO AL PUENTE 
AÉREO QUE CON LA AYUDA DE LOS ITALIANOS Y ALEMANES CONSIGUIÓ LA CIFRA 
TOTAL DE 23.395 HOMBRES QUE FUERON DECISIVOS COMO SE HA DICHO Y QUE 
FRANCO LLEGARA A LAS PUERTAS DE MADRID Y FUERA ELEGIDO EL JEFE DEL 
“GOBIERNO DEL ESTADO” EL 1 DE OCTUBRE DE 1.936. 

 
En Berlín el contacto con Bohle responsable de asuntos exteriores del 

partido nazi, cuyo secretario era un hermano de Rudolf Hess, permitió que Hitler se 
entrevistara con los enviados alemanes en Bayreuth, reunión a la que no se 
permitió asistir a Arranz que aunque no consiguió ver a Goering si se entrevistó con 
Udet y Milch21. Llegaron al aeropuerto militar de Gatow y Hess, les recibió en 
Stuttgar transportándoles con su propio avión para la entrevista con el Führer. 
Hitler en la euforia germanófila del festival de Wagner y el apoyo de Hess a los 
sublevados españoles, concedió la ayuda a los españoles con un credito mas 
generoso que el que los italianos concederían a Bolin y Goicoechea. Como es sabido 
la ayuda italiana fue mas generosa en hombres pero no tan cualificada y definida en 
material como la alemana22. 

 
  
20 Jackson, Gabriel. “La Republica Española y la Guerra Civil”. Critica. Barcelona, 1976. Pág. 227, información 

facilitada por el propio Kindelán a Gabriel Jackson en Madrid en 1960. 
 
21 Un colaborador de este historiador Enrique Caballero encontró en la Base Aerea de León, ultimo destino como 

jefe de Francisco Arranz que murió relativamente joven un libro autobiográfico de Ernest Udet (quien se suicido 
antes de la Segunda Guerra Mundial por no poder soportar las presiones del partido nazi al que no pertenecía) 
dedicado en alemán en términos muy afectuoso a su amigo Arranz. Se consideró tan importante, que se expone 
desde entonces en la vitrina principal de Guerra Civil en el hangar numero 1 del Museo del Aire de Cuatro 
Vientos. 

 
22 Salas Larrazábal, Jesús. Guerra aerea 1.936-1.939 Fundación AENA Madrid 4 tomos Madrid 1.998 y Viñas 

Ángel “La Alemania Nazi y el 18 de julio” Alianza Madrid, varias ediciones. 
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Una fuente conservadora sobre la “Legión Cóndor”, la del aficionado a la 

Historia Raúl Arias Ramos, que ha publicado varias interesantes recopilaciones, 
principalmente fotográficas, sobre este tema23, limita en términos vagos el “Puente 
Aéreo” diciendo: “terminó a finales del mes de octubre ascendiendo a más de 
13.000 hombres los transportados”. A los que damos diferentes datos contrastados 
nos llama “según algunas informaciones” u “otras fuentes”, sin citarnos. Estas cifras 
las desmienten totalmente las propias fuentes alemanas publicadas en Berlín en 
1940 “Kampf um Spanien” de Werner Beumelberg, que afirma que “los aviones 
“Junkers” que llegan a Tetuán a partir del 29 de julio, cruzan el estrecho al menos 
cuatro veces al día, llevando como mínimo cuatro soldados con su armamento 
completo” (que serían en ocasiones hasta cuarenta). Por ello como demuestra 
Gabriel Jackson24 los insurgentes pudieron colocar así 15.00 soldados en Sevilla a 
pesar del bloqueo naval republicano. Estas tropas serían las que tomarían Badajoz a 
las ordenes de Yagüe el 14 de agosto cerrando la frontera portuguesa a la 
Republica y abriendo la vía de Extremadura a la “marcha sobre Madrid. Ya en 1948 
el cronista de Ceuta, Enrique Arqués, publicó en la editorial Reus una 
documentadísima información sobre el “Puente Aéreo”25. Tanto el comité científico 
del congreso “El Estrecho de Gibraltar”, 1987, UNED; Ceuta, como el Teniente 
General Director del CESEDEN, junio de 2000, en “La Aviación en la Guerra 
Española” (en la que también participó el Gral. Jesús Salas Larrazábal), en mi 
ponencia “Batallas Aéreas” y el entonces General Director del Servicio Histórico del 
Ejército del Aire, José Sánchez Méndez, asumieron como propias, y así las 
publicaron, las cifras de este profesor e historiador que suscribe, que en esas fechas 
era el historiador y jefe de exposición del Museo del Aire del Ministerio de Defensa 
en Cuatro Vientos. Así se expuso durante muchos años en el texto que bajo el 
cuadro de D. Juan Antonio Abellán que representaba a los tres “Fokker F-VII”, 
principales artífices del “Puente Aéreo” lo explicaba. Una extraña e incomprensible 
orden que debía de revisar urgentemente “nuestra memoria histórica” en junio de 
2003 ordenó retirar todos los textos explicativos de los cuadros de la Guerra Civil, 
que fueron sustituidos por unos títulos cortísimos, y en la mayor parte erróneos y 
hasta disparatados para un Museo de la Democracia, abierto al público en 1981 y 
que con extraordinaria objetividad e imparcialidad, en un Museo militar, explicaba 
por primera vez la Guerra Civil. Evidentemente alguien de forma deliberada quiso 
acabar con esta versión, veraz y honrada, que tanto fue elogiada en prensa y 
publicaciones. 

 
Otros de los estrategas del “Puente Aéreo”, junto a los capitanes citados de 

ingenieros, Arranz, Vives, Iglesias y Azcarraga, es el célebre piloto procedente de 
intendencia, Carlos Haya, que en la Nochebuena de 1931 atravesó el Sahara en el 
vuelo Sevilla-Bata, y que siendo sólo Teniente, fue nombrado en 1934 por el 
General Director de Aeronáutica Manuel Goded, Secretario Técnico de Aviación. Al 
empezar la Guerra Civil se trasladó por mar de Málaga a Sanlucar, por tierra a Jerez 
y desde allí en una “De Havilland DH-60” Moth de su amigo Pablo Atienza a Sevilla. 
el 21 de julio bombardea en el “Fokker 20-4” con Mario Ureña como copiloto y el 
suboficial Juan Guil, como radio-bombardero, los aeródromos de Barajas, Getafe y 
Cuatro Vientos. Guil empieza la “guerra psicológica” enviando radios para que no 
bombardeen mas Tablada debido al barrio obrero sevillano próximo y advirtiéndoles 
que el Gral. Mola ya se dirigía hacia Madrid con sus tropas (este radio pudo dar 
lugar a las medidas apresuradas de los mandos republicanos de Aviación, entre 
ellas que el Comandante Hidalgo de Cisneros con un “Douglas DC-2” bombardeara 
el aeródromo de León que mandaba su amigo, temido por fiel republicano, Jesús 

 
 
23 Arias Ramos, Raúl. “Legión Cóndor. 60 años después” .Ed. Almena. Madrid, 2000. Y en “Legión Cóndor, el 

apoyo militar a Franco”. Pág. 69, 76 y 77. Ed. Esfera de los libros. Madrid, 2003. Este último libro acientífico 
pues vulnera todas las normas universitarias en sus confusas e incompletas citas. 

 
24 Jackson, Gabriel. Op. cit. . “La Republica Española y la Guerra Civil”. Critica. Barcelona, 1976. Pág. 227. 
 
25 Arqués, Enrique. “La Epopeya de África, crónica de un testigo”. Ed. Reus, Madrid 1948. Pág. 127-136, con 

documentación extraída de los archivos del Protectorado en Tetuán y también en los de Ceuta. 
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Rubio Paz, y que sorprendentemente se decantó en favor de la sublevación militar. 
LA REPUBLICA PRIVADA DE SUS MEJORES JEFES DE AVIACIÓN, PRISIONEROS O 
FUSILADOS: NUÑEZ DE PRADO, VIRGILIO LERET, LUIS BURGUETE Y CON SU 
MEJOR TECNICO Y CIENTIFICO CORONEL EMILIO HERRERA EN UN PUESTO 
SECUNDARIO NO SUPO COMPRENDER QUE EL ENEMIGO VERDADERO ERA EL 
EJERCITO PROFESIONAL DE AFRICA. 

 
Carlos Haya fue nombrado Oficial de Estado Mayor del Mando de Aviación 

en Sevilla, organizando el paso aéreo del Estrecho con el Coronel de la Aviación 
Legionaria Italiana, Ruggero Bonomi (Federeci). Y la protección aérea al convoy 
marítimo del 5 de agosto. Con el propio Bonomi el mismo día 5 de agosto26 
bombardearon el destructor “Alcalá Galiano” impidiéndole atacar los barcos. La 
acción aeronaval fue tan intensiva que Antonio Llorente con el Teniente Manuel 
Presa (luego General y Medalla Militar Individual) con el “Fokker 20-3” lograron 
hundir el submarino “B-6”. Un “Dornier Wal”, como el “Plus Ultra” de 1926,  
pilotado por el Teniente Navío Puente, logró en un insólito combate entre 
hidroaviones derribar un “Saboya-62” republicano. 

 
Haya, el 6 de agosto, con el “Douglas DC-2” transportó al Gral. Franco a 

Sevilla definitivamente desde Tetuán, debió ser también su piloto en el anterior 
vuelo a Tablada el 28 de julio. E igualmente de los vuelos a Burgos y Salamanca 
pero cuando el piloto de simpatía republicanas Ananias San Juan intentó secuestrar 
a Franco y llevarlo al aeródromo de Alcalá de Henares, a donde al día siguiente 
desertó, Franco empezó a desconfiar del medio aéreo en el que fallecieron sus 
compañeros Sanjurjo y Mola y por ello no viajó a Palma con ocasión del entierro de 
su hermano Ramón, muerto en accidente aéreo el 28 de marzo de 1938. Haya que 
con su DC-2 de transporte había combatido con un avión gubernamental del mismo 
tipo el 9 de agosto de 1936, discute con Kindelán, a quien envía un informe 
quejándose del abandono que se hace de la protección del Santuario de Santa Mª 
de la Cabeza que tomarán finalmente los republicanos, y será arrestado por ello. 
Haya no veía razonable, que por una Aviación de muy pocos medios, cuando ya los 
republicanos realizan el vuelo nocturno de defensa, se intente apartarle de un 
puesto  que el considera prioritario por un objetivo ya más difícil por la 
extraordinaria calidad de la Aviación Soviética con los cazas “Chatos” y “Moscas” 
“Polikarpov I-15 e I-16”y la mejora que el Col. Vicente Rojo ha hecho en la Batalla 
de Madrid del Ejercito Republicano. Por ello desmoralizado se pasará a la Aviación 
de Caza muriendo en la Batalla de Teruel derribado por el Sargento republicano 
Viñals el 21 de febrero de 1938. 

 
El “Puente Aéreo” se dio por finalizado en el transporte de hombres 

terminando en septiembre al convertir a los transportes en aviones, aunque lentos 
de bombardeo, después de haber llevado a 23.395 hombres, mas de 400 toneladas 
de material y haber efectuado cientos de servicios de bombardeo y observación 
marítima sobre la flota republicana que dejo de ser enemigo, hasta se nombro jefe 
de la misma al muy competente González Ubieta que consiguió el hundimiento del 
“Baleares”. Quizás si se le hubiera dado el mando antes la historia del paso del 
Estrecho hubiera podido ser otra. Igualmente si a Emilio Herrera, antiguo “gentil 
hombre” del Rey Alfonso XIII, inventor de la escafandra espacial, fundador de la 
ingeniería aeronáutica española y a quien la Republica ascendió a General de 
Aviación, llegando a presidir el Gobierno en el exilio, se le hubiera nombrado Jefe 
de la Aviación desde el principio, mientras Hidalgo de Cisneros, mucho más joven, 
combatía en La Sierra, la historia de ese momento sería distinta. Como ocurrió con 
el Col. republicano Puigdendolas defensor de Badajoz, a quien un grupo de 
milicianos asesinó en la defensa de Madrid, por no obedecer sus ordenes cuando 
quería organizarlos, y a punto estuvo de sucederle a Vicente Rojo, las “turbas 
alborotadas” que definió el Gral. Fernando Capaz perdieron un tiempo precioso por 
no obedecer a los mandos militares mas cualificados de fidelidad republicana. Esto 
se debió a la tradicional desconfianza hacia los oficiales del Cuerpo General de la 

 
26 Cortesía de Minenchu Haya y Angelo Emiliani. RHEM, nº 76. Pág. 133-141, y cartillas de vuelos de Haya, 

depositadas en el Museo del Aire. 
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Marina, como era el caso de González Ubieta y Gasca, y del Ejército como Emilio 
Herrera, hijo de familia tradicional militar del Cuerpo de Ingenieros descendientes 
del arquitecto constructor de El Escorial. Sin el Capitán de Artillería Urbano Orad de 
la Torre, que reparó los cañones del asaltó del Cuartel de la Montaña, dirigió el 
fuego, que fue certero, y cambió continuamente los cañones de sitio para dar a 
entender a los defensores del cuartel que varias baterías les atacaban, este éxito no 
se hubiera producido. 

 
Otro factor clave, fue lo sucedido en la gran Base de Los Alcázares que 

disponía de una gran cantidad de aviones, incluido el “Fox Moth” de la fustrada 
“Expedición aéreo-fluvial Iglesias al Amazonas”, más los “Vickers Vildebeest” e 
“Hispano E-30” tomados por la Aviación Republicana al someter la sublevación de la 
Escuela Aeronáutica Naval de San Javier. Milicias locales quisieron acabar con la 
vida de los oficiales prisioneros en Los Alcázares lo que impidió el enérgico Jefe de 
Aviación Militar Comandante Juan Ortiz Muñoz, disponiendo ametralladoras y una 
amplia protección de defensa del Aeródromo, en una especie de guerra civil 
republicana alarvada, en la que se perdieron muchas energías. En aquel momento 
los aviones de Los Alcázares, debían de estar en Málaga impidiendo el “Puente 
Aéreo” y atacando Granada. Las medidas se tomaron demasiado tarde y uno de 
estos “Vickers” fue derribado por García Morato sobre Antequera en el primer 
combate en el que los sublevados actúan ya sin la bandera republicana, que se 
había ordenado borrar del timón de cola de los aviones al igual que la rojigualda, 
esta medida se tomó por varios errores trágicos en los que aviones del mismo 
bando se derribaban. Así el 7 de agosto del 36 un caza “Nieuport-52” nacional, 
derribó dos “Breguet-XIX” de Sevilla de su mismo bando que procedentes de Sevilla 
iban a reforzar el Aeródromo de Granada y el caza de vigilancia los creyó 
republicanos, muriendo dos de los cuatro tripulantes. 

 
Con la alegría de las victorias en Madrid y Barcelona, la autoridad 

republicana, civil y militar, en tan tremendo momento de confusión no comprendió 
que el enemigo estaba en África, donde en los 40 primeros día de conflicto se 
reclutaron 15.000 soldados indígenas más, que por supuesto serían transportados a 
la península por vía aerea.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANEXO: “DATOS DEL TRANSPORTE EN EL PUENTE AERERO” 
 
 

Mes de julio 
 

Se transportaron: 
 
    Hombres...................2.063. 
Se efectuaron: 
 
    Bombardeos..............102. 
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Mes de agosto 
Se transportaron: 
 
    Hombres.......................8.453. 
    Diversos materiales......104.000 kgs. 
Se efectuaron: 
   
    Bombardeos..................191. 
 
 
 

Mes de septiembre 
Se transportaron: 
  
    Hombres........................9.732. 
    Materiales diversos.......248.669 kgs.                     
Se efectuaron: 
 
    Bombardeos..................51. 
 
 
 

Mes de octubre 
Se transportaron: 
 
    Hombres....................    2.300. 
    Materiales diversos........17.295 kgs. 
Se efectuaron: 
   
    Bombardeos...................51. 
 

 
 

Mes de noviembre 
Se transportaron: 
 
    Hombres.........................845. 
Se efectuaron: 
  
    Bombardeos..................80. 
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