La compania de globos en la campana de Melilla de 1909
Antonio Fernandez Santillana
Vuelta al mundo del Numancia: ilusion y desencanto
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NORMAS DE COLABORACION

A fin de facilitar la labor de la redaccion, toda persona que lo desee puede cola-
borar con la Revista Aeroplano, siempre que se atenga a las siguientes normas:

1.

2.

Los articulos deben tener relacion con la historia de la Aerondutica Aviacion
0 Aeroestacion Esafiola.

Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con el estilo
adecuado dado el caracter de la publicacion.

Los autores entregaran el original y una copia de sus trabajos para facilitar
Su revision. Las correcciones seran efectuadas por la redaccién o por co-
rrectores profesionales. La redaccion introducira el minimo de modificacines
que se consideren necesarias a fin de mantener los criterios de uniformidad
y calidad que requiere la revista.

La extension no podra superar los 20 folios Din-A4, a dos espacios y por una
sola cara.

Los trabajos se presentaran en disquetes Macintosh o MS-DOS en cualquie-
ra de los programas: Word Perfect o Microsoft Word.

Las ilustraciones que se incluyan deberan ser de una cierta calidad. Los ma-
pas, graficos, etc., se presentaran perfectamente en papel vegetal, conve-
nientemente rotuladas. Todas irdn numeradas y llevaran el correspondiente
pie, asi como su procedencia. Sera responsabilidad del autor obtener los
permisos de los propietarios, cuando sea necesario. Se indicara en el mar-
gen del texto el lugar aproximado de colocacion de cada una. Todas las ilus-
traciones pasaran a formar parte del archivo SHYCEA, respetando los posi-
bles derechos de autor.

De los gréficos, dibujos y fotografias se utilizaran aquellos que mejor admi-
tan su reproduccion.

Siempre se acusara recibo de los trabajos recibidos, pero ello no comprome-
te a su publicacion. No se mantendra correspondencia sobre los trabajos, ni
se devolvera ningun original recibido.

Ademaés del titulo deberd figurar el nombre del autor, asi como su domicilio y
teléfono, y si es militar, su empleo, situaciéon y destino.

10. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinién personal de
los autores.
11. Las colaboraciones se enviaran a la Redaccion de la Revista Aeroplano, c/
Princesa 88 bis, 28008 Madrid.
Direccion: Carlos Perez de Uribarri
Coordinacion: Antonio Rodriguez Villena
Redaccién y Disefio: Antonio Alonso, Juan Medina, Maite Daneo.

Portada e ilustraciones: José F. Clemente Esquerdo.

El Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas agradece su colaboracion
a todas aquellas personas que han cedido desinteresadamente fotografias para
la elaboracion de los articulos que se recogen en este nimero de AEROPLANO.



PRESENTACION

Estimados lectores, tenéis entre las manos el ejemplar anual de la Revis-
ta Aeroplano numero 27. Con 13 articulos que cubren practicamente todas
las facetas del mundo aeronautico.

Asi, en el capitulo inagotable de documentacion de nuestra guerra civil,
contamos con un articulo que pone de relieve la importancia de la participa-
cion, en el primer afo de la guerra civil, de lo que se llamé la Aviacion Le-
gionaria, haciendo especial hincapié en sus unidades de caza. Relacionado
con el articulo anterior encontraremos aspectos que detallan el flujo de la
ayuda italiana, en el articulo, dedicado a documentar el paso de los aviones
Caproni CA-135 en nuestra contienda. También podremos seguir los pasos
de Rogelio Garcia de Juan, un aviador formado en las escuelas italianas
que acabé volando el Heinkel 112. Publicamos también un interesante arti-
culo sobre aviones “esquivos”, aquellos sobre los que el secretismo del mo-
mento por ser prototipos y después la pérdida de documentacion sufrida en
la Il Guerra Mundial han suscitado controversia en cuanto a su participacion
en la guerra civil.

En el capitulo de biografias contamos con la de German Valera Fernan-
dez, con una larguisima trayectoria aeronautica, iniciada en la guerra civil
como tripulante radiotelegrafista y acabada en Iberia como piloto con mas
de 40.000 horas de vuelo. Incluimos también un documentado articulo que
detalla las biografias de los distinguidos con la Medalla Aérea en la Aero-
nautica Naval: Juan Manuel Duran y Gonzalez, Salvador Bosch Atset, Julio
Guillén Tato y Manuel de la Sierra Bustamante.

En lo relacionado con los pioneros de la aviacidn contamos en este nume-
ro con un interesante articulo, sobre el bautismo operativo de la Unidad de
Aerostacién militar en coincidencia con el centenario del mismo, asi como
con otro sobre la construccién y utilizacién de los dirigibles “Espana” y “Rei-
na Cristina”. Ilgualmente, en el centenario de la muerte del primer aviador
espanol caido en accidente de aviacion, en un avién construido por él mis-
mo, se publica un articulo glosando los avatares de la vida de Antonio Fer-
nandez Santillana, personaje un tanto olvidado y al que queremos hacer
justicia. De igual modo se publica la biografia de Salvador Hedilla Pineda,
aviador pionero y divulgador de la aeronautica en sus albores.

Junto con otros articulos como los dedicados a las circunstancias del
“raid” fallido de vuelta al mundo del “Numancia”, o los detalles del desarrollo
del CASA C-127 el lector encontrara, esperamos, lectura amena y docu-
mentacién de hechos y personajes que nos serviran para conocer mejor de
donde venimos, para ayudarnos a continuar en la buena direccion, objetivo
de nuestra Revista Aeroplano.

CARLOS PEREZ DE URIBARRI
General Director del IHCA
Madrid, octubre 2009
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Aniversario de los dirigibles militares
“Espana” (1909) y
“Reina Maria Cristina” (1929)

CARLOS LAzARO AviLA
Miembro del IHCA

INTRODUCCION

tar Espafiola. La primera de ellas es el bautismo de fuego de la unidad de

globos cautivos que partié a Melilla para cooperar en el restablecimiento del
control del Protectorado, soliviantado por los tragicos sucesos del Barranco del
Lobo. La expedicion aerostera, conocida popularmente por los rifefios como “los
ojos del General Marina”, supo ganarse el respeto de propios y extrafos y cimen-
t6 las bases posteriores de la futura Aerostacion Militar espafiola. A continuacion,
pretendemos centrar nuestro interés en lo que constituye el Alfa y Omega (o prin-
cipio y fin) de los globos dirigibles militares espafoles, encarnados en el flexible
“Espafa”, que se compré para la Aerostacion en 1909, y el “Reina Maria Cristina”,
el ultimo dirigible de la Aerostacion Militar.

EL DIRIGIBLE “ESPANA”

E ste afo vivimos tres conmemoraciones relacionadas con la Aerostacion Mili-

n el Poligono de Aerostacion de Guadalajara, los primeros aerosteros espafoles

tuvieron ocasiéon de ensayar en 1906 un dirigible semirrigido disefiado por el in-
geniero de caminos Leonardo Torres Quevedo. Se han dedicado varios trabajos al
que fue, en su época, un proyecto revolucionario de dirigible semirrigido y el fracaso
—por la oposicion de algunos oficiales de Aerostacion— en la incorporacion y produc-
cion en nuestro pais'. Una comision militar se encargd de viajar a Europa para adqui-
rir un dirigible, decantandose por un modelo flexible de la casa Astra que, paradéjica-
mente, se estaba deshaciendo de sus viejas aeronaves porque habia adquirido la li-
cencia del modelo de Torres Quevedo.

Aparte de cubrir el hueco dejado por el modelo de Torres Quevedo, se seguia
con mucha atencién las pruebas que Pedro Vives y Alfredo Kindelan hacian en
Francia con vistas a su posible intervencién en Marruecos. Este hecho no llegd
a producirse porque el dirigible sufrid varios contratiempos (el primero de ellos
en Meaux, en noviembre de 1909) en su evaluacion y la campafia de Melilla fi-
nalizé antes de que se recepcionara oficialmente en 1910. Ese afo, el “Espa-
Aa” se incorpord a su base de Guadalajara y después de que los aerosteros hi-
cieran numerosos ensayos para acostumbrarse a su manejo?, realiz6 cortos
trayectos. El mas significativo fue el viaje realizado a Cuatro Vientos, donde
habia otro hangar para albergar a la aeronave. En este aer6dromo aéreo ma-
drilefio Alfonso XIlI solicité volar en la aeronave, haciendo un corto trayecto
con Vives, Kindelan y el general Marina.

'Véase, C. Lazaro Notas para el Centenario del Torres Quevedo n° 1, primer dirigible espafiol (1907-2007) Aeroplano n°
25. IHCA. Madrid, 2007.

2Sobre el control de esta aeronave, véase el articulo de Enrique Caballero El dirigible “Espafia”’ més que una maqueta en
la seccion “Nuestro Museo” de la Revista de Aeronautica y Astronautica, junio, 2009).



Desafortunadamente, el dirigible “Espana” presentaba problemas de porosidad
en la envuelta, lo que se tradujo en algunos accidentes y sus consecuentes pérdi-
das de gas. Se ha afirmado que esta circunstancia supusieron su arrumbamiento
en el hangar de Guadalajara, pero sabemos que Vives encargd a Emilio Herrera
(uno de los escasos aerosteros que habian obtenido su titulo de piloto en el “Espa-
fa) que hiciera un proyecto para reformar el tamafio y composicion de la envuelta
del dirigible flexible. El objetivo de estudio era mantener operativo el “Espana” para
que formara parte de un poco conocido proyecto de bases de aeronaves. Sin em-
bargo, la falta de presupuestos y el progreso de la Aviacion abortaron la peticion
de Vives, condenando a la Aerostacion Militar a carecer de un globo dirigible.

UN DIRIGIBLE NETAMENTE ESPANOL: EL “REINA MARIA CRISTINA”

Desde la llegada del dirigible “Espafa” hasta los primeros vuelos del dirigible
“Reina Maria Cristina” en 1929, la Aerostacion Militar espanola vivié un com-
pleto vacio en el uso de dirigibles militares. La Gnica excepcion constituye la adqui-
sicion que se hizo en ltalia, a principios de los afios 20, de cuatro dirigibles semirri-

gidos y dos flexibles (Modelos “SCA” y “0”) para equipar a la seccién de dirigibles
de la Aeronautica Naval y al portaaeronaves Dédalo. La razén de este “paramo”
aerostero se encuentra en la importancia de la progresion técnica de la Aviacion (a
nivel nacional e internacional) sobre todo después de la | Guerra Mundial.

Sin embargo, aun se confiaba en las prestaciones de los grandes dirigibles para
acometer retos aeronauticos para los que los aviones todavia no habian alcanzado
el suficiente desarrollo técnico como la travesia aérea del Atlantico del Graf Zeppe-
liny el viaje al Polo Norte del Norge. Ademas, no podemos olvidar que en 1919, el
ingeniero militar Emilio Herrera Linares habia hecho todos los calculos aeronauti-
COs y econOmicos para establecer una linea aérea comercial Sevilla-Buenos Aires
que utilizaria tanto zeppelines como dirigibles sistema Torres Quevedo, que se
construirian en Guadalajara.

El proyecto de esta empresa aérea comercial fue algo muy popular en Espafia
durante los afos veinte y principios de los treinta, constituyendo un gran aliciente
para el comandante de ingenieros Enrique Maldonado de Meer que, con la ayuda
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El “Esparia” maniobra entre el hangar

de dirigibles y el de globos (Foto Coleccion
Latorre y Vegas. Centro de la Fotografia y

de la Imagen en movimiento de Guadalajara).
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Veinte aiios después, los soldados

de Ingenieros proceden a la botadura
del “Reina Marta Cristina”

(Foto Coleccion Latorre y Vegas. Centro
de la Fotografia y de la Imagen

en movimiento de Guadalajara).



del capitan Félix Martinez Sanz, pretendia resucitar el uso de los dirigibles en la
Aerostacion Militar y, a la postre, proporcionar tripulaciones para el proyecto aero-
nautico de Herrera. Maldonado tenia una amplia experiencia aerostera y habia
participado en la prestigiosa competicion aerostética “Gordon Bennet”. Entre 1925-
26, Maldonado estuvo en la Escuela de Aerostacion de Scott Field (USA) donde
obtuvo su titulo de piloto de dirigible militar. En 1927, present6 su proyecto de diri-
gible al Ministerio del Ejército, siendo aprobado por su jefatura. Bajo la supervision
técnica del capitan Martinez Sanz, la construccién se hizo en los talleres del Par-
que de Aerostacion de Guadalajara, empleando el antiguo hangar del dirigible “Es-
pafa” para guardar el material.

El dirigible, que habia experimentado considerables modificaciones respecto al
modelo original (mas volumen y dos motores méas potentes) se termin6 de cons-
truir en febrero de 1929 y guardaba una clara similitud con los Modelos C o Blimp
norteamericanos fabricados por las empresas Goodrich y Goodyear en los que ha-

Montaje de la bancada de los motores Walter de 120 CV en el interior del hangar (Foto Coleccion Lato-
rrey Vegas. Centro de la Fotografia y de la Imagen en movimiento de Guadalajara).

bia aprendido a pilotar Maldonado en Scott Field. La aeronave realizé sus prime-
ras pruebas bajo los mandos de Maldonado, llevando como pasajeros a Martinez
Sanz y a dos mecanicos, recibiendo en la envuelta la matricula militar (M-DME1).
A este dirigible, como al resto de los aerostatos militares, se le otorgd un nombre;
a peticion del coronel Alfredo Kindelan, Jefe de Aeronautica, fue bautizado como
“Reina Maria Cristina” en recuerdo de la madre del rey Alfonso XIlI, fallecida a me-
diados de febrero de ese afo. El éxito de la pruebas del M-DME1 alentaron el es-
piritu aeronautico de Maldonado y Martinez Sanz y solicitaron permiso para cons-
truir otra aeronave que sirviera para entrenar a los futuros pilotos de dirigible.

Al contrario que los dirigibles de la Aeronautica Naval, no se tienen mas noticias
sobre las actividades del “Reina Maria Cristina”. De hecho, gracias a la cataloga-
cién y difusion de los fondos de la coleccion aeronautica Latorre y Vegas, que se
custodia en el Centro de la Fotografia y de la Imagen Histérica de Guadalajara,
hemos podido conocer mas aspectos de la construccion y las pruebas prelimina-
res de este dirigible®. Es muy probable que el “Reina Maria Cristina” fuera una de
los aeronaves que se usaron como “globos-barrera” en la Casa de Campo el 22 de
octubre de 1936, siendo todos ellos destruidos por una patrulla de Fiat CR.32 inte-
grada por G. Cenni y Julio Salvador Diaz-Benjumea.

SVer, Guadalajara, cuna de la aeronautica espariola Catalogo de la exposicion celebrada en el Centro Cultural Ibercaja de
Guadalajar (3 al 26 de mayo de 2001). Editado por Ibercaja-Diputacion de Guadalajara. Guadalajara, 2001.
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La primera mision de combate de la aerondutica espafiola
La compania de globos en la campana
de Melilla de 1909

-

ste articulo quiere ser un mereci-
E do y emocionado homenaje, no

s6lo a los valerosos aerosteros
que en 1909 cumplimentaron tan feliz-
mente la primera mision de guerra de la
Aeronautica militar espafiola, sino tam-
bién al Coronel de Aviacion (SV) D.
Emilio Herrera Alonso, ejemplo de mili-
tares y de aviadores, autor del articulo
“Melilla 1909, la Aerostacién en campa-
fa”, y modelo de historiadores aeronau-
ticos, que, si aun estuviera vivo, habria
sido la pluma idénea para escribir este
articulo.

ANTECEDENTES HISTORICOS
DE LA CAMPANA DE 1909

Las relaciones entre Espana y el
Imperio Cherifiano (Marruecos)

| empezar el siglo XX Espafia, des-

pués de la pérdida de sus Ultimas
posesiones ultramarinas con la Paz de
Paris, no ocupaba mas que algunas re-
liquias histéricas en Africa: Ceuta y Me-
lilla, las islas Chafarinas, los pefiones
de Alhucemas y Vélez de la Gomera, y
algunos islotes como el de Perejil. El
sentimiento nacional general habia sido
el desdén hacia Africa ante el reto del
descubrimiento y colonizacion de Amé-
rica y la exploracion del Pacifico, y los
conflictos politico-religiosos en los Pai-
ses Bajos y Alemania. So6lo el juego de
las grandes potencias le atribuy6 a par-
tir de 1904, por razones historicas y ge-
ograficas, un papel activo en la pacifica-
cioén de Marruecos.

La guerra de 1860 fue “la dltima con-
tienda romantica”. El prestigio militar de
los ejércitos espanoles resurgié en todo
el mundo de tal modo que la Republica
Dominicana solicité y consiguié volunta-
riamente su reunién con Espafna como
una provincia de ultramar mas, pero el
gobierno de Madrid no quiso obtener
ninguna expansion territorial en Marrue-
cos. Solo se pretendié “vengar las inju-
rias hechas a la honra nacional’ y nada
mas. A Espafia ya no le interesaba Afri-

10

ca. En cambio Francia, que en 1880 ha-
bia declarado Argelia parte de su territo-
rio nacional, como un departamento
(provincia) mas, tenia un interés crecien-
te por los asuntos de Marruecos.

En 1883 el incidente del fuerte de Ca-
brerizas Altas y la muerte del general
Garcia Margallo, gobernador militar de
la plaza de Melilla, se saldaron con
unos combates victoriosos y una paz



Mapa de camparia del Rif.

negociada, ya que era dificil mantener
en Africa una fuerza expedicionaria su-
ficiente. El Unico resultado fue que el
sultan Muley Hassan envi6é a su herma-
no Muley Araafa, para tratar de imponer
su autoridad en la zona y castigar a las
tribus rebeldes. Pero la descomposicion
interna y la anarquia que minaban la
autoridad central del imperio cherifiano
se acrecentaron aun mas a partir de su
muerte en 1884 y durante el reinado del
nuevo sultan Muley Abd-el-Aziz, elegido
sucesor por los ulemas a pesar de te-
ner sb6lo 14 afios y no ser el hijo mayor
de Muley Hassan.

En 1880 el Convenio de Madrid, fir-
mado por las potencias europeas y
EE.UU. habia regulado el estatuto juri-
dico de los subditos extranjeros en Ma-
rruecos. Pero el establecimiento de le-
gaciones de Austria-Hungria, Espafa,
EE.UU., Francia, Gran Bretafa e Italia
en la zona internacional de Tanger no
fue mas que un espejismo que trataba
de presentar una imagen falsa de un
estado marroqui dispuesto a pasar de
un régimen tribal y feudal a un pais en
vias de modernizacién y estabilidad.
Los numerosos incidentes con secues-
tros de ciudadanos extranjeros para ob-
tener un rescate (entre los cuales el
mas conocido mundialmente fue el rap-
to en 1904 del Sr. Perdicaris, griego de
nacimiento pero subdito estadouniden-
se y suegro de un amigo personal del
presidente Theodore Roosevelt, se-
cuestrado por El Raisuni) dan una bue-
na idea del estado de anarquia y bandi-
daje de la zona nortefia de Marruecos.
En palabras del general Goded, “Ma-
rruecos, a las puertas mismas de Euro-
pa, seguia cerrado espiritualmente a to-
do contacto con nuestra civilizacion y
aferrado a sus costumbres y tradicio-

nes .

La politica de Francia en Marruecos
y la posicién britanica: la conferen-
cia de Algeciras

Continuando la linea general de de-
fensa de los intereses nacionales fran-
ceses, en 1902 el ministro galo de
Asuntos Exteriores Théophile Delcas-
sé, ofreci6é un convenio para el reparto
entre las dos naciones de las zonas de
protectorado en Marruecos. Delcassé lo

En esta composicion de la prensa de la época se
pueden ver las pérdidas de territorio asignado
al protectorado espaiiol, con los retratos del
presidente del Gobierno Canalejas, los embaja-
dores de Espaiia en Londres y Paris, Villaurru-
tia 'y Pérez Caballero, el ministro de Estado
Garcia Prieto y los embajadores de Gran Breta-
fia y Francia en Madrid, sir M.W E. de Bunsen 'y
M. Geoggrey.
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transmitio al duque de Almodoévar del
Rio (Juan Manuel Sanchez y Gutiérrez
de Castro), que era entonces el ministro
de Estado de Espafia (equivalente al de
Asuntos Exteriores en la actualidad) en
el gobierno liberal de Sagasta, por me-
dio del embajador espanol en Paris, Le-
on y Castillo. Pero este gobierno espa-
fol tardé demasiado en firmar el conve-
nio, cay6 y fue substituido por un
gobierno conservador, presidido por Sil-
vela; éste, que temia enfrentarse a
Gran Bretana por este reparto (que po-
dia afectar al status de Gibraltar como
base naval estratégica), rehuso firmar
el Convenio y se declaré partidario de
mantener el “statu quo” en Marruecos
en el tratado francoespafiol de 1903. En
palabras de Silvela: “porque el apoyo
diploméatico de Francia, que constituia
nuestra Unica garantia en el arreglo
concerniente a las costas del Estrecho,
y del que no se habia dado conocimien-
to a una potencia amiga, estimabalo co-
mo insuficiente”.

Cuando el gobierno francés intento
entonces un acuerdo directo con Gran
Bretafia para “tener las manos libres en
Marruecos”, el Foreign Office, después
de reconocerle a Francia “el derecho a
velar por la tranquilidad de este pais
(Marruecos)” impuso en el protocolo de
12 de abril de 1904 la condicion de un
pacto previo con Espafia “cuyos dere-
chos incuestionables era preciso reco-
nocer”. De ahi se derivd el convenio se-
creto de 1904 y la declaracion conjunta
francoespafola de 6 de octubre de
1904, en los que Espafia ya perdi6 gran
parte de lo que hubiera podido obtener
en 1902, como las zonas de Tazzay
Fez, areas fértiles que hubieran permiti-
do un esfuerzo colonizador rentable.

Por su parte Alemania, molesta por-
que se hubiera prescindido de ella en
las negociaciones anteriores, dié un gol-
pe de efecto el 31 de marzo de 1905
con el desembarco del kaiser Guillermo
Il en Tanger y su entrevista con el baja
de la ciudad y los enviados especiales
del Sultan. El resultado fue la conferen-
cia internacional de las grandes poten-
cias que tuvo lugar en Algeciras en
1906. A la conferencia asistieron, ade-
mas de los representantes de Marrue-
cos, Francia, Gran Bretafa y Espafa,
los de Alemania, Austria-Hungria, Bélgi-
ca, Estados Unidos, Holanda, Italia, Por-
tugal, Suecia y Rusia. Después de lar-
gas negociaciones y compensaciones
en el reparto de otras regiones de Afri-
ca, en el acta final de Algeciras de abril
de 1906 se acepto la tesis que encarga-
ba a Francia y Espana del protectorado
y pacificacion de sus zonas respectivas
en Marruecos y el restablecimiento apa-
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Evacuando heridos en el ferrocarril de via estrecha de las minas.

rente de la autoridad soberana del sul-
tan, que debia nombrar un jalifa o repre-
sentante suyo en la zona espafiola. A
Espana le correspondi6 lo mas dificil; la
pacificacion de la zona montafiosa del
Rif, poblado por tribus guerreras, levan-
tiscas y xenoéfobas; esta zona era cono-
cida por el significativo nombre de “Bled
el Siba”, es decir, pais insometido y nun-
ca dominado por los sultanes. Como
compensacion a las pérdidas territoria-
les en Marruecos y Guinea, a Espafia
se le reconocieron unos derechos a es-
tablecer factorias en Ifni y Rio de Oro
(futuro Sahara espanol).

Las negociaciones para el definitivo
convenio de limites francoespanol se
iniciaron el 4 de diciembre de 1911 y fi-
nalizaron en octubre de 1912; el conve-
nio se firmé el 27 de noviembre. Pero
ya antes Espafia se habia visto obliga-
da a intervenir militarmente para prote-
ger a los trabajadores europeos de las
minas del Rif y de los ferrocarriles co-
rrespondientes.

Las minas del Rif y los incidentes en
el ferrocarril de las minas

En 1902 el rogui (pretendiente) Bu
Hamara se habia convertido en el cabe-
cilla indiscutible de la zona de Tazza, en
Marruecos centro-oriental. Aprovechan-
do la situaciéon se hizo pasar por Muley
Mohamed, hijo mayor del difunto sultan
Muley Hassan, que estaba desterrado y
preso en Marrakech; asi comenzo a re-

caudar tributos y exigir sumisiones. En
sus correrias desde Tazza lleg6 hasta
Uxda y luego hasta las afueras de Meli-
lla y dominé a las tribus de los Guelaya
y los Quebdani. Como si tuviera una
autoridad legal negocié con hombres de
negocios europeos, avidos de obtener
beneficios de la situacion; de este mo-
do, en 1907 se crearon la Compania
Espafiola de las Minas del Rif para ex-
plotar las de hierro en Uixan y la Com-
pafiia de Minas “Norteafricana” (creada
en Paris con 2/3 de capital francés, pe-
ro que luego trasladd su sede oficial a
Espafia) para explotar las de plomo en
Afra; estas compafiias iniciaron el tendi-
do de dos ferrocarriles para exportar el
mineral. El de la Compania de Minas
del Rif tenia 1 m. de ancho de via y el
de la Compafia “Norteafricana” solo te-
nia 60 cm. de ancho.

Cuando el sultan envié una mehalla,
el rogui la derrot6 y obligd a las tropas
del monarca a pedir asilo en Melilla a
cuyas puertas llegaron perseguidas por
los cabilefios. En su audacia lleg6 a
atacar a un convoy francés proveniente
de Argelia y a exigir tributos a las cabi-
las de Beni-Urriaguel y de Quebdana,
que hasta entonces eran amigas de Es-
pafa y respetaban al sultan. Finalmen-
te, un levantamiento general de las ca-
bilas acaudillado por los Beni-Urriaguel
acabd por derrocar al rogui, que fue
capturado por el nuevo sultan, Muley
Hafid, que habia derrocado a su herma-



no Muley Abd-el-Aziz; Muley Hafid le
entreg06 vivo a los leones del palacio im-
perial.

Este estado de anarquia general cul-
mind con los ataques a los trabajadores
europeos de las minas y los ferrocarri-
les. El general José Marina Vega, co-
mandante general de Melilla, se vié
obligado a salir de los limites de la pla-
za, ocupar la Restinga y llegar hasta
cabo del Agua en febrero de 1913, para
proteger la zona de Melilla y a los euro-
peos que trabajaban en territorio marro-
qui cerca de la plaza; pero la situacion
empeord y la actividad de las cabilas
continud creciendo. Al igual que Garcia
Margallo en 1893, para cumplir sus mi-
siones de proteccion tuvo que solicitar
refuerzos a la Peninsula y tratar de des-
pejar los alrededores de la plaza. EI 9
de julio de 1909 los moros atacaron a
los obreros que trabajaban en la cons-
truccion de un puente sobre el barranco
de Beni-Enzar, matando a seis trabaja-
dores. El general Marina tuvo que ocu-
par la loma de Sidi Musa y las posicio-
nes de Sidi Hamet Hach y Sidi Ali, pero
no bast6 con esto y tuvo que empren-
der con urgencia acciones de mas en-
vergadura con los primeros refuerzos
recibidos.

Globo esférico espariiol “Urano”.

Los soldados esparioles fueron a esta
campafa arrastrados por un acuerdo
internacional, que era forzoso cumplir.
La camparna y las operaciones de 1909
tuvieron un caracter estratégico marca-
damente defensivo, aunque dentro de
la idea ofensiva a que el objetivo de la
campafa obligaba. Durante toda la
campafa se tendié a no sostener mas
combates que los absolutamente nece-
sarios para alcanzar o defender las po-
siciones que era necesario ocupar para
cumplir la mision civilizadora de prote-

Embarco y salida de Madrid de la Compaiiia de Aerostacion.

ger a los europeos y reforzar la autori-
dad del sultan. Posteriormente todos
los altos comisarios espafoles recibie-
ron como directivas basicas las de evi-
tar a todo trance el derramamiento de
sangre y abstenerse de solicitar tropas
de refuerzo de la Peninsula. Esta politi-
ca dio como resultado que, a diferencia
de lo que sucedia en la zona francesa,
hubiera dos autoridades en la zona de
protectorado espafol: una autoridad le-
gal pero ficticia, la del jalifa sostenido
por Espana en los poblados con guarni-
cion hispana, y una autoridad ilegitima
pero real y activa, la de El Raisuni en el
campo. Por eso, los resultados finales
de ambas administraciones fueron tan
distintos.

LA CAMPANA DE MELILLA
EN 1909

Los globos a la guerra: el inicio de la
expedicion

| 24 de julio de 1909 se recibi6 en el

Parque de Aerostacion de Guadala-
jara un telegrama con una orden del Mi-
nisterio de la Guerra que decia: “dis-
ponga lo necesario para que una sec-
cion de la unidad de globos pueda ser
trasladada a Melilla para tomar parte en
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las operaciones que se proyectan”. El
coronel Vives, como jefe del Parque, se
llen6 de satisfaccion, ya que una de las
bases de su trabajo desde hacia afos
era mantener un espiritu operacional en
todo el Servicio de Aerostacion; no se
trataba de una Unidad de exhibicién en
maniobras y ejercicios, llena de conoci-
mientos técnicos pero con poca capaci-
dad para desplegar con una fuerza ex-
pedicionaria, sino todo lo contrario. Co-
mo este mismo espiritu impregnaba a
todo el personal del servicio y todos sus
miembros fueron voluntarios para la ex-
pedicion, el Unico problema fue conven-
cer a los que finalmente se quedaron
en Guadalajara de que debian esperar
a otra oportunidad para demostrar su
valor, talento y constancia, como
indicaba la ordenanza.

El coronel Vives decidié enviar
un destacamento de nivel compa-
Aia; para el mando de ésta desig-
né al capitan de Ingenieros Anto-
nio Gordejuela Causillas. Era el
capitan mas antiguo y uno de los
pilotos de globo mas expertos, con
una gran experiencia acumulada
en numerosas ascensiones. Por
otra parte, el capitan Alfredo Kin-
delan Duany, que hubiera podido
ser otro oficial muy especialmente
cualificado y adecuado para la mi-
sion, debia en breve acompanar a
Vives a realizar en Francia las
pruebas iniciales del dirigible “Es-
pana’, que se estaba finalizando
en la factoria de la firma Astra en
Meaux (se esperaba poder emple-
ar el “Espana” en esta campana, si
las pruebas iban bien). Al capitan
Gordejuela le acompafarian cua-
tro tenientes de Ingenieros, todos
ellos pilotos de globo muy cualifi-
cados y con gran experiencia co-
mo observadores; eran Andrés Fernan-
dez Mulero, Eduardo Barrén Ramos de
Sotomayor, Sixto Pou Portes y José Or-
tiz Echaglie. Ademas, aunque no esta-
ba incluido en la plantilla organica de la
Compaifia, también marché como agre-
gado el capitan Emilio Herrera Linares,
que era otro aerostero de gran expe-
riencia. Estos fueron los primeros aero-
nautas espafoles que actuaron como
tales en operaciones de guerra. Ade-
mas de los pilotos, la Compairiia expedi-
cionaria contaba con un médico y un
veterinario, 5 sargentos, 16 cabos, 84
soldados y 2 cornetas; como personal
civil contratado iban también un herra-
dor, un guarnicionero y un maestro ca-
rretero’. En total, durante los 4 meses
que dur6 el destacamento, formaron
parte de la Compafiia 7 oficiales y 118
sargentos, cabos y soldados.
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El material aeronautico comprendia
dos globos cautivos, uno de tipo come-
ta de tipo Parseval, el “Reina Victoria’
(de 716 m?3 de capacidad de gas), y uno
esférico, el “Urano’ (de 800 m3 de capa-
cidad), con los cilindros de hidrogeno
correspondientes y los elementos movi-
les necesarios para poder actuar de for-
ma autonoma lejos de su base, que for-
maban inicialmente una columna de 62
mulos y 12 carruajes (8 carros de gas
de 20 cilindros de hidrégeno cada uno,
2 furgones para los globos, 1 carro ca-
talan y 1 carro cuba); llevaba ademas
450 cilindros de gas para formar un de-
posito de hidrogeno en Melilla; poste-
riormente se enviaron también algunos
elementos mas, con lo que finalmente

Teniente General Marina.

se dispuso de 12 carros de gas, 2 fur-
gones, 1 carro catalan, 2 carros de he-
rramientas y 1 carro-cuba. El ganado
de la Compafia estaba formado por 8
caballos de oficial y 102 mulas de tiro2.
Para completar el ganado de la Compa-
fia y garantizar su perfecto estado ope-
racional, el Servicio de Atrtilleria habia
adquirido ganado de tiro (conjuntamen-
te con el de otras unidades), al menos
en dos ocasiones. Por Real Orden de

11 de Junio, cumplimentada el 18 de
Junio, se adquirieron 3 mulas y por
R.O. de 5 de julio, cumplimentada el 20
de julio, otra mula; todo este ganado se
adquiri6 en Madrid®.

A la Compafiia de Globos la acompa-
A6 un destacamento del Servicio de
Alumbrado en Campafa, aprovechando
que recientemente se habia renovado
el material de este Servicio comprando
un tren “Barbier” y unos proyectores fa-
bricados por Louis Blériot (este famoso
piloto y constructor de aeroplanos habia
hecho su fortuna fabricando reflectores
y faros para automéviles y aun era uno
de los mas reputados suministradores
de este tipo de materiales en todo el
mundo).

El dia 25 se pudo contestar que
la Compania estaba lista para em-
barcar en el tren y el 26 se recibio
la orden de embarcar al dia si-
guiente. Efectivamente, el 27 de
julio a las 8 y %2 de la mafana,
arrancaba el tren de la estacion de
Guadalajara. La Compania expe-
dicionaria fue despedida por una
gran multitud enfervorizada. El dia
28 llegd la expedicion a Malaga,
donde qued6é momentaneamente
detenida, dudando si debia em-
barcar para Melilla, porque recibi6
un telegrama de la plaza en el que
se ordenaba que “no embarcase,
por no ser necesarios sus servi-
cios”. Nuevas ordenes proceden-
tes de Madrid, directamente del te-
niente general Arsenio Linares
Pombo, ministro de la Guerra, hi-
cieron que la Unidad embarcase
en el vapor Puerto Ricoy el 29 a
Ultima hora saliera para Melilla, lle-
gando a su destino el dia 30. En-
seguida desembarcaron; el 31 de
julio, cumplimentando las érdenes

del general Linares, la Unidad de Ae-
rostacion quedd incorporada al Ejército
de Melilla y a las 6rdenes directas del
general Marina, como general en jefe
del Ejército de Operaciones. El dia 2 de
agosto se pudo comunicar al teniente
general Marina (ascendido el dia 26 de
julio) que la Compafiia estaba lista para
operar con ambos globos.

Los cometidos iniciales de la Unidad
de Aerostacion* eran: 1) la adquisicion

'El 20 de septiembre de 1909 la fuerza de la Unidad era de 6 oficiales y 115 suboficiales, cabos y solda-

dos segun el Estado General del Ejército de Operaciones en Melilla, firmado por el teniente general Die-
go de los Rios, jefe del Estado Mayor Central del Ejército.

2Segun el citado Estado General del Ejército de operaciones en Melilla del 20 de septiembre de 1909, la
Compafia contaba, en esta dltima fecha, con 6 caballos, 61 mulas de tiro, 16 carros de material, 1 carro

catalan y 1 carro-cuba.

*Cronica Artillera de la Campana de Melilla en 1909”.

*Segun el libro “Ensefianzas de la Campana del Rif en 1909” publicado por el Estado Mayor Central del

Ejército en 1911.



Soldados de la Compaiiia de Aerostacion conduciendo el globo “Urano”, después de elevado, hasta el hipédromo, por medio de los cables de amarre.

de conocimientos del campo enemigo,
obteniéndose a tal efecto perspectivas,
croquis y fotografias desde el globo; 2)
la observacion del enemigo; 3) la co-
rreccion del fuego de la artilleria.

Los primeros meses de campana:
tanteos para adquirir experiencia
Pero entretanto habian tenido lugar
acontecimientos de gran importancia.
Durante varios dias se habia combatido
duramente en las faldas del Gurugu vy el
dia 27 de julio de 1909 tuvo lugar el
sangriento combate del Barranco del
Lobo, en el que perecib el general Gui-
llermo Pintos y Ledesma, y 581 Jefes,
oficiales, suboficiales, cabos y soldados
de la Brigada de Cazadores de Madrid.
Para evitar éste tipo de sangrientas sor-
presas con tan gran nimero de pérdi-
das, era por lo que el general Linares,
como ministro de la Guerra, habia orde-
nado que entre los refuerzos enviados
a Melilla debia ir incluido un tren de ae-
rostacion. La sorpresa tactica obtenida

por el enemigo en la luctuosa jornada
habia sido debida en gran parte al des-
conocimiento del terreno situado a van-
guardia de las lineas propias y a la difi-
cultad para descubrir desde el suelo a
los rifefios emboscados, que domina-
ban a la perfeccion el arte del enmasca-
ramiento.

Inmediatamente se iniciaron las as-
censiones de reconocimiento. El 3 de
agosto, de madrugada, un ataque de
los moros al blocao n° 2 (bautizado a
partir de entonces Blocao Velarde por el
2° teniente Velarde, jefe del destaca-
mento del Batallébn de Cazadores de Al-
fonso XIll, que pereci6 en su defensa
durante este combate) hizo salir de la
plaza una pequefia columna, mandada
por el teniente coronel Miguel Primo de
Rivera y Orbaneja, para rechazar a los
atacantes. A las 10 de la mafiana el ca-
pitan Gordejuela se elevo en el globo
esférico “Urano” hasta 700 m. de altura
dentro del Hip6dromo; iba provisto de
gemelos y camara fotografica (como or-

El capitdn Gordejuela embarcando en el “Reina Victoria” para la primera ascension.

denaban las “instrucciones a los oficia-
les encargados de dirigir ascensiones li-
bres”) y estaba enlazado telefénica-
mente con el puesto de mando, ya que
junto al cable de amarre corria un hilo
telefonico. Al observar las cafadas del
Gurugu descubrié en una hondonada
un campamento con unos 300 6 400
moros, en la barrancada grande entre
Taguelmain y Ain Aisa, a espaldas de la
bateria de Beni-Ensar, y grupos aisla-
dos de 4 6 5 moros a espaldas de dicho
campamento. Las baterias de cafiones
de 9 cm. y obuses de 15 cm. asentadas
en Fuerte Camellos y mandadas por los
capitanes Alvarellos y Jevenois respec-
tivamente, bombardearon el lugar; para
aumentar su alcance se enterraron las
curenas de los cafiones de 9 cm. El
fuego fue dirigido desde el globo con
gran precision y se vié que los moros
se dispersaban y escondian en las ba-
rrancadas de la zona; posteriormente
los confidentes informaron de que el
bombardeo habia causado numerosas
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bajas. El enemigo, al verse atacado en
parajes donde se creia seguro, se dis-
perso, refugiandose en las cumbres. El
comentario de los artilleros fue: “La ob-
servacion aerostatica demuestra plena-
mente la utilidad de su empleo™.

El mismo dia 3 se realizaron otras
dos ascensiones mas, una de las cua-
les en el “Reina Victoria”. Se realizaron
reconocimientos visuales, levantamien-
tos fotograficos y croquis de todo tipo.
El capitan Herrera empezé a levantar
un croquis del terreno al oeste de la
plaza, especialmente la zona del monte
Gurugu.

A partir de este dia la Unidad de Ae-
rostacion siguié con sus observaciones
desde distintos puntos, haciendo cro-
quis y perspectivas del terreno enemi-
go, a la par que sefialando el escaso
contingente de la harka, destruyendo la
leyenda de que estaba formada por
15.000 6 20.000 moros. La revista

determinar la situacion exacta de varios
grupos de la harka enemiga que ame-
nazaba las posiciones espafiolas. Se
descubrieron dos grupos importantes,
uno en el llano de Nador y otro detras
de la alcazaba de Farhana, en una pe-
quena elevacién a la orilla del rio de
Oro; ademas, en las lomas préximas al
llano de Nador habia grupos de moros
realizando trabajos de fortificacion.
Después de estas primeras ascensio-
nes hubo un periodo de descanso, de-
bido al fuerte temporal que reind en la
zona durante unos dias, pero las as-
censiones se reanudaron el dia 9 con
los dos globos. En el “Urano” se elevo
el teniente Ortiz Echaglie para obtener
fotografias de toda la zona y en el “Rei-
na Victoria” subié el capitan Herrera,
que continud con su mision de levantar
croquis dibujando el terreno. Cuando
Herrera descubrié nuevos asentamien-
tos de grupos de moros, lo notifico al al-

El general Marina recibiendo del capitin Gordejuela el parte de sus observaciones desde el globo.
(La llustracion Espariiola y Americana n’ XXIX, 6-AGO-1909).

NUEVO MUNDO inform6 de las ascen-
siones del globo “Urano” el 4 de agosto
y de que “los bombardeos de las bateri-
as, siguiendo las indicaciones de aquél,
han dado grandes resultados”. Estas
ascensiones se repitieron en dias suce-
sivos desde las proximidades de la Se-
gunda Caseta, Posada del Cabo More-
no, Casa del Cabo Moreno y Bocana de
la Mar Chica, proporcionando amplia in-
formacion para dirigir el fuego de la arti-
lleria de tierra y del crucero “Extrema-
dura’.

El dia 5 un oficial de Estado Mayor
subi6 en el “Urano” acompafiando al te-
niente Fernandez Mulero, para poder

*Cronica artillera de la Campafa de Melilla en
1909”.

#“La Campana del Rif (1909), de Eduardo Galle-
go.
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to mando que ordend a la artilleria abrir
el fuego sobre estos objetivos; desde el
globo, Herrera dirigio el fuego de las
piezas de la Segunda Caseta y del
Fuerte de Camellos, asi como de la arti-
lleria del crucero Extremadura, causan-
do muchas bajas segln se pudo apre-
ciar desde la barquilla. EI enemigo, que
ya conocia esta utilidad de los globos,
empez6 a disparar contra ellos sus fusi-
les, pero viendo que su fuego era indtil,
recogio a sus heridos y huy6 en todas
direcciones.

El alto mando empieza a apreciar la
utilidad de la aerostacion

Durante los meses de agosto y sep-
tiembre, en muchos dias las baterias
del 15 situadas en el hipédromo y fuerte
de Camellos, y aun las de menor cali-
bre de Sidi Amet, Sidi Musa y del Atala-
yon, batieron con sus fuegos los ba-

rrancos y laderas Norte y Noreste del
Gurugu. “En bastantes casos las bateri-
as dispararon tomando las referencias
que les transmitia el Servicio Aerostati-
co”. Algunos dias, los fotdégrafos Ra-
mon Alba (de ABC) y Campua (de NUE-
VO MUNDO) ascendieron en las bar-
quillas acompafiando a los aerosteros y
obteniendo algunas de las primeras fo-
tografias aéreas para periédicos de la
historia,

El general José Marina Vega, jefe del
Ejército de Operaciones y comandante
general de Melilla, fue el primer sor-
prendido por los magnificos resultados
que proporcionaba el reconocimiento
aéreo. A pesar de ser €l quien lo habia
reclamado después del combate del
Barranco del Lobo, no podia concebir
que las posibilidades de observacion
fueran tan superiores a lo previsto, da-
dos los conceptos que se tenian enton-
ces sobre la utilidad de su empleo en
campafia. El Estado Mayor, pese a la
reticencia y los prejuicios de algunos je-
fes, empez6 a reconocer la utilidad y
fiabilidad de los informes de los aeros-
teros; la artilleria pudo ver que la co-
rreccion del tiro en campafa era tan
exacta como en las situaciones teoricas
que se habian dado en las maniobras
de la Peninsula y la infanteria se dio
cuenta de que la oportuna observacion
de los globos impedia las sorpresas;
ademas, los moros se habian vuelto
mucho menos atrevidos, ya que sabian
que desde los globos se descubrian
con tiempo las emboscadas y los movi-
mientos para intentar coger de flanco a
las columnas espanolas, aparte de que
la reaccion de las baterias, dirigidas
desde los globos, era mucho mas certe-
ra. A mediados de agosto termind este
trabajo y la unidad tuvo un periodo de
inaccion y reposo hasta que el avance
de las tropas espafiolas sobrepasoé la
zona que habia sido reconocida.

Ascensiones en La Restinga
y alo largo de la via férrea

E1 9 de agosto la columna integrada
por la Divisién del general Manuel
Orozco y Abascot iniciaba el avance por
la lengua de tierra que separa la Mar
Chica del Mar Mediterraneo. La colum-
na pudo avanzar sin problemas gracias
a las informaciones ya obtenidas desde
los globos. Cuando se llegé al limite del
terreno explorado previamente, antes
de aventurarse por territorio desconoci-
do se di6 la orden de trasladar a la Res-
tinga, a través de Mar Chica, el globo
cometa “Reina Victoria”. Ademas, se
extendieron las redes de comunicacio-
nes por telégrafo y teléfono hasta La
Restinga, montando una linea aérea, y



se enlaz6 el globo cautivo con los pun-
tos mas convenientes mediante una li-
nea telefénica, de modo que las infor-
maciones que transmitieran los ocupan-
tes del globo se pudieran retransmitir
inmediatamente a las autoridades mili-
tares de la Comandancia General o de
las columnas.

El 16 de agosto se envi6 el globo
“Reina Victoria” a La Restinga, para
que desde alli reconociera toda la Mar
Chica, la zona de Nador y el territorio
de la cébila de Quebdana. EI mayor
problema fue el tener que trasladar el
globo (que seguia inflado) pasando el
canal de La Bocana, ya que se acaba-
ba de abrir y profundizar este canal pa-
ra dar paso a las aguas del Mediterra-
neo al interior de la Mar Chica (como La
Bocana llevaba ya unos 2 afos cerrada
por la acumulacién de arena, la Mar
Chica, convertida en un criadero de in-
sectos, ya no era mas que una charca
de aguas estancadas y que habian des-
cendido unos 2 m. por debajo de su ni-
vel habitual, de modo que desde Alme-
ria se habia llevado una draga, que ha-
bia abierto de nuevo un canal artificial
en La Bocana). EI mayor problema lo
constituy6 el transporte de todos los ci-
lindros de hidrégeno necesario para
mantener el globo bien inflado varios di-
as. Mientras parte de la Compafiia con-
seguia hacer pasar el globo inflado so-
bre este canal, una barcaza transporté
por el agua los cilindros de oxigeno, los
repuestos, el carro-torno y todos los
equipos de tierra.

A continuacién se obtuvieron numero-
sas fotografias y se dibujaron mdaltiples
perspectivas y siluetas del territorio
enemigo. Las ondulaciones y barrancos
donde se ocultaban los rifefios fueron
descubiertos y localizados gracias a los
croquis y fotografias realizados, a pesar
de las dificultades que presentaban el
terreno y el enemigo. Solo del terreno a
vanguardia de las lineas propias, entre
el hipédromo y Nador, se confeccion6
una serie de 21 laminas, que fueron
presentadas al Estado Mayor. Se trata-
ba de las primeras informaciones deta-
lladas de un terreno que, hasta enton-
ces, era desconocido. No se habia po-
dido confeccionar hasta aquel momento
ningun tipo de plano de la zona de ope-
raciones, ya que la situacion no permi-
tia el trabajo de los topégrafos, y los
croquis del Estado Mayor estaban reali-
zados, en su mayor parte, a base de
confidencias e informaciones verbales.
En la serie de laminas aparecian la Mar
Chica, la 2% Caseta, las vias férreas, el
Barranco del Lobo y los picos que lo
forman, el reducto del Lavadero y los
campamentos enemigos. Pero lo mas

El globo “Reina Victoria” empezando una ascension en el campo de Melilla para descubrir las posi-

ciones del enemigo.

Grupo de moros viendo maniobrar al “Reina Victoria” mientras se elevaba en Melilla para descubrir

las posiciones del enemigo.
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El fotografo Ramon Alba, de ABC, ascendiendo con el capitdn Gordejuela en el globo “Urano”.

importante fue la informacion sobre Telat-
sa, Tauima, Nador y Atlatén, especial-
mente interesante por tratarse de territo-
rio enemigo, desconocido para el Estado
Mayor. Gracias a esta serie se pudo co-
nocer con detalle la zona en la cual ten-
dria que moverse y combatir el Ejército
de Operaciones que se estaba reunien-
do. La mayoria de las ascensiones se re-
alizaron desde los campos preparados al
efecto en el Hipoédromo de Melilla, la Ca-
sa del Cabo Moreno y la Bocana de Mar
Chica, aunque otras se realizaron desde
terrenos no preparados o campos de
ocasion. Las mejores fotografias fueron
obra del teniente Ortiz Echagle, que ya
era entonces un experto fotoégrafo y que
a lo largo de su vida recopil6 una magni-
fica coleccion de fotografias de todo tipo,
operacionales y artisticas.
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Pero a la opinién publica de la Penin-
sula le parecia que estas operaciones
eran insuficientes; no comprendia que
era necesario recibir los ultimos refuer-
Zos y poner a punto el ejército de ope-
raciones. Hasta el Gobierno comenzo a
impacientarse. En una carta con fecha
20 de agosto, el general Linares, minis-
tro de la Guerra, le decia al general Ma-
rina: “El Gobierno tiene necesidad de
relacionar el importantisimo asunto de
Melilla con los demas problemas de in-
terés publico, y en este concepto ha de
conocer paso a paso no sélo el curso
de esas operaciones, sino también el
progreso de los preparativos, proposi-
tos inmediatos de usted y fecha en que
se propone realizarlos.” Mas adelante
decia: “Esta pendiente de ese ejército
el pais entero y un Gobierno responsa-

ble, que no puede desentenderse del
menor de sus detalles.”

Los globos colaboran en el avance
hacia Zoco el Arbaa, las fuentes del
Muluya y los Pozos de Aograz

El 24 de agosto se vio la utilidad ma-
nifiesta del reconocimiento aéreo cuan-
do hubo que reforzar el puesto de Cabo
de Agua. El general Marina decidié que
era un buen momento para hacer sentir
el peso de las tropas espafiolas y ob-
servar este efecto en las céabilas de
Quebdana. Para ello se prepar6 una
operacion de envergadura y se organi-
z6 una columna mandada por el gene-
ral Aguilera, compuesta por media Bri-
gada de infanteria, un escuadron de ca-
balleria y una bateria de montafa; en
total méas de 2.000 hombres, con 300
caballos.

El general Aguilera, al frente de la co-
lumna, salié de la Restinga el 25 de
agosto a las 7 de la mafana; su objeti-
Vo era ocupar el Zoco el Arbaa de Arke-
man, situado a 1'5 Km. de Zeluany a 2
Km. de la punta de Ras Quiviana. Antes
del amanecer se elevo el “Reina Victo-
ria” en la explanada del fortin de La
Restinga; iba tripulado por el capitan
Herrera y el teniente Ortiz Echagle,
que permanecieron en el aire las 10 ho-
ras que durd la operacion. Durante todo
el avance los aerosteros reconocieron
el terreno a vanguardia de la columna y
comunicaron continuamente sus obser-
vaciones al fortin de La Restinga, des-
de donde se trasmitian inmediatamente
por heliografo al mando de la columna.
De este modo, la columna avanz6 con
rapidez y sin problemas, ya que el ene-
migo no se atrevié a atacarla al ver el
globo. Cuando el avance de la columna
sobrepasoé el campo de observacion del
globo desde La Restinga, una cafionera
traslado6 al “Reina Victoria” al otro lado
de la Mar Chica, para que pudiera se-
guir observando por delante de la co-
lumna. El general Aguilera llegd sin no-
vedad al Zoco el Arbaa y consider6 que
la presencia del globo habia sido de
gran importancia. Un informe decia: “La
columna finaliz6 sin dificultades su
avance hasta Zoco-el-Arbaa gracias a
las informaciones obtenidas desde el
globo-cometa, cuya instalacion fue cali-
ficada como aparatosa y complicada
por algunos de los testigos, pero su ac-
tuacion revistié gran eficacia”. Desde La
Restinga se realizaron observaciones
hasta el dia 26 de septiembre; en estos
nuUMerosos reconocimientos siempre se
sefal6 escaso enemigo.

El dia 26 de agosto en una operacion
coordinada con la anterior, parti6 el co-
ronel Larrea del Cabo de Agua. Llego al



valle de Taganit y, siguiendo la orilla iz-
quierda del Muluya, limite de la zona
espafnola, se dirigio a la region de los
Sidi Brahim, ocupando esta posiciéon
después de castigar a la cabila de Beni
Kiatel, hostil a Espafia. Con estas ope-
raciones demostraron a los cabilefios
amigos que podian confiar en que la
proteccion de Espafna era efectiva y
que podrian vivir tranquilos en el futuro;
por otra parte, los cabilefios hostiles tu-
vieron que reconocer que no podian de-
tener a las tropas espafiolas.

Sin embargo, no tardé en producirse
un contraataque rifefio contra la posi-
cion de Zoco el Arbaa. Los cabilefios
rebeldes se concentraron de nuevo e
intentaron reconquistar esta posicion el
31 de agosto. Las tropas espanolas (un
batallon de cada uno de los Regimien-
tos de Infanteria del Rey y de Leén, y
un escuadron del Regimiento de Caza-
dores a Caballo de Maria Cristina, una
bateria de artilleria a caballo y otra
montada) tuvieron que librar un duro
combate, llegando al cuerpo a cuerpo.
Pero la moral y disciplina de las fuerzas
espanolas pudieron superar la bravura
y acometividad de los cabilefios.

Mientras tanto, ascendiendo a lo lar-
go de la via férrea, los observadores to-
maron fotografias del terreno ocupado
por el enemigo, para lo cual llegaron a
situarse en la vertical de las posiciones
de los rifefios en la zona del monte Gu-
rugu. A partir de mediados de Septiem-
bre el “Urano” y el “Reina Victoria’ rea-
nudaron sus observaciones en La Res-
tinga y otras zonas. Desde la Posada
del Cabo Moreno, Hipédromo y Bocana
se hicieron “utilisimos reconocimientos
de la zona comprendida entre el Guru-

Dos ldminas de la serie de 21 presentadas al Estado Mayor por los aerosteros militares.

El Teniente Ortiz Echagiie, con casco de aerostero y chaqueton impermeable, disponiéndose a efectuar una ascension.
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Vista de la Mar Chica y la Restinga desde 650 m. de altura.

gu, la Mar Chica y la llanura de Zeluan;
también se sacaron numerosas vistas
tan acabadas como los croquis n° 3 y
47 El croquis del Gurugu y picos mas
altos de dicho macizo, fue dibujado por
los capitanes de Ingenieros Miguel Gar-
cia de la Herran y Emilio Herrera bajo la
base de las observaciones hechas des-
de el globo.

El 18 de septiembre se realizd, desde
el globo “Reina Victoria”, un reconoci-
miento de zona previo a la ocupacion
de los Pozos de Aograz, muy importan-
tes no so6lo por su posicion en la zona
de operaciones, sino también porque
constituian una de las pocas fuentes
seguras y permanentes de agua pota-
ble para las columnas que operaban
entre la Mar Chica y Zeluan. En un prin-
cipio parecia que lo més adecuado era
cruzar la Mar Chica en barcazas, des-
embarcar en la parte de la costa donde
el llano de Bu Aareg acaba en la Mar
Chica y avanzar desde alli hacia los po-
zos, pero el reconocimiento desde el
globo descubri6 que la costa era panta-
nosa y no se prestaba a ninguna opera-
cion de desembarco. Por otra parte, du-
rante este reconocimiento aéreo se pu-
do ver que no habia ninguna
concentracion de harkas enemigas en
la zona.

En vista de esta situacion, se decidié
avanzar desde Ras Quibiana por Zoco
el Arbaa el 20 de septiembre, hasta lle-
gar a los Pozos de Aograz. Asi se hizo
y los Pozos fueron ocupados, casi sin
oposicion, por la 2% Brigada mandada
por el general Francisco San Martin Pa-
tifo, que pertenecia a la Division Oroz-
co. Durante todo el avance el globo se
mantuvo en el aire y los aerosteros in-
formaron en todo momento a la colum-
nay a la flotilla de cafioneras de la Mar

"La Campana del Rif (1909), de Eduardo Ga-
llego.

#Verdades amargas; la campana de 1909 en
el Rif".
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Chica de las concentraciones enemigas
que se observaban desde el “Reina Vic-
toria”. El enlace con el general Orozco,
que mandaba personalmente la colum-
na, se realiz6 mediante un heliégrafo,
desde La Restinga. Cuando se vié que
los moros hostiles se concentraban en
la llanura de Nador y que iniciaban un
posible movimiento contra la columna,
se inform6 al mando que ordené a las
baterias de El Atalay6on y de Sidi Ha-
med el Hach abrir fuego sobre la con-
centracion de rifefios, que recibieron un
serio castigo. Segun los informes de va-
rios observadores no ocurri6 incidente
alguno “pues desde La Restinga se le
comunicaban heliograficamente al jefe
de la columna las noticias observadas
por el globo, pudiendo, con la artilleria,
ahuyentar facilmente un grupo de jine-
tes moros que se present6 en actitud
hostile.”

Avances en la Peninsula de Tres
Forcas: Taurirt, Taxdir e Hidum

El mismo dia 20 de septiembre se
distinguian los aerosteros espafioles en

Una estacion heliogrdfica transmitiendo orde-
nes desde la 2° caseta durante una operacion.

el avance para ocupar Taurirt, facilitan-
do con sus continuas y precisas obser-
vaciones el avance de la columna for-
mada basicamente por la 2% Brigada de
Cazadores, mandada por el general Fe-
lipe Alfau y Mendoza. El globo esférico
“Urano”, ocupado por el capitan Gorde-
juela, mantuvo todo el rato bien infor-
mado al general Alfan, jefe de la 1?2
Bandera de Cazadores sobre las posi-
ciones y movimientos del enemigo. La
operacion estaba dirigida por el general
Marina en persona, deseoso de aislar y
pacificar la peninsula de Tres Forcas,
para poder envolver y ocupar posterior-
mente el Monte Gurugu. La columna
cruz6 con pocas bajas el barranco de
Tafarast, rechazé6 diversos ataques por
su flanco derecho y alguno por el iz-
quierdo, y alcanz6 Taurirt sin grandes
problemas. Los habitantes la recibieron
con banderas blancas y algunos indige-
nas armados entregaron sus fusiles sin
resistencia. A continuacion la columna
siguié hasta la playa de Augurag, en la
costa occidental de la peninsula de
Tres Forcas, donde enlazé con la Es-
cuadra. El general Marina quedé mas
que satisfecho de la actuacién del des-
tacamento de aerostacion, a cuyas ob-
servaciones se atribuy6 el que las bajas
fueran mucho menos numerosas de lo
que era desgraciadamente habitual.

El mismo dia los tripulantes del “Ura-
no” actuaban también en apoyo de la
columna de la izquierda, constituida por
la 12 Brigada de Cazadores, en una
operacion sincronizada con la anterior,
que dirigia el general Antonio Tovar
Marcoleta, jefe de la Divisién de Caza-
dores. El buen uso de las observacio-
nes efectuadas desde el globo permitio
que no se desperdiciasen los frutos de
la brillante carga de caballeria en que
un Escuadron del Regimiento de Caza-
dores Alfonso Xll bajo el mando del te-
niente coronel José Cavalcanti de Al-
burquerque y Padierna, ayudante de 6r-
denes del general Tovar, deshizo una



numerosa “harca” enemiga.
Sin las observaciones reali-
zadas desde el aer6stato es
posible que los Batallones
de Cazadores de Chiclana,
Tarifa y Talavera hubieran si-
do envueltos y hubieran su-
frido aln mas bajas de las
que tuvieron. La retirada de
toda la columna y su con-
centracion en Taxdir para pa-
sar la noche se pudo realizar
gracias al conocimiento del
terreno y de las posiciones
del enemigo.

El 22 de septiembre, en la
accion de Hidum, los aero-
nautas corrigieron con gran
acierto el fuego de la artille-
ria de la Division de Cazado-
res mandada por el general
Tovar y de la 22 Division ex-
pedicionaria, que estaba ba-
jo el mando del general So-
tomayor. Las observaciones
e indicaciones de los aeros-
teros se caracterizaron continuamente
por su oportunidad y precision.

La ocupacién de Tauima, Nador
y Zeluan

Mientras tanto, el grueso de la Com-
pafia de Aerostacion se traslado a la
Segunda Caseta en los dias 21 al 25 de

El globo-cometa “Reina Victoria” se eleva en la zona de Melilla para reconocer las posiciones enemigas.
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Croquis de la zona del Gurugi.

septiembre, para estar lista para acom-
pafar a las columnas que debian conti-
nuar el avance.

El 25 de septiembre el capitan Herre-
ra termind y entreg6 un detallado cro-
quis del Gurugu, realizado con los da-
tos obtenidos desde el globo. En cuanto
lo entreg6, la Comandancia de Ingenie-

ros de la plaza confecciono
todas las copias necesarias
para distribuirlas a los man-
dos de la Comandancia Ge-
neral y a los de las colum-
nas, a fin de que pudieran
tomar sus decisiones basan-
dose en datos preciso sobre
el terreno en el que se iba a
operar.

Un poco mas al Sur se se-
guian realizando continuas
observaciones desde el glo-
bo “Reina Victoria®, para pre-
parar el avance sobre Nador
y Tauima. Este avance era
necesario para proteger el
destacamento de los Pozos
de Aograz. Los reconoci-
mientos mantenian al Alto
Mando bien informado de la
presencia y desaparicion de
los contingentes enemigos
de importancia. Las observa-
ciones se prolongaron hasta
el dia 24 de septiembre.

Cuando el general Marina di6 la orden
a la Division del general Orozco de
avanzar para ocupar Tauima y Nador, lo
hizo en el momento justo y preciso.
Para esta operacioén, realizada el 25
de septiembre, a las 8 de la mafiana se
elevo en La Restinga el “Reina Victoria’
ocupado por el capitan Gordejuela y el
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Vista del globo “Reina Victoria” tomada desde Zoco el Had mirando al Gurugi.

teniente Barrén. En esta misma posi-
cion se encontraba el general Marina,
ejemplo de actividad continua, que si-
guio la operaciéon desde este punto, pa-
ra coordinar, en lo que fuera preciso, la
accion de las dos columnas mandadas
por los generales Tovar y Orozco. La
columna del Norte, mandada por el ge-
neral Tovar, salia del borde occidental
de la Mar Chica y el “Reina Victoria” de-
bia estar preparado para acompanar-
les, para lo cual tenia que desandar lo
andado el dia 16 de agosto. El globo se
mantuvo elevado e informando conti-
nuamente por teléfono de las informa-
ciones que obtenia, hasta que lleg6 a
La Bocana; alli tuvo que descender pa-
ra cruzar el canal abierto por la draga,
volvié a elevarse una vez pasado el ca-
nal y llegd hasta la Segunda Caseta.
Alli volvié a descender y se detuvo por
un buen rato, quedando con el resto del
parque aerostatico que se encontraba
en esta posicion. Desde alli la Division
Tovar, después de haber atraido hacia
su zona la atencién de los cabilefos,
podia maniobrar para proteger el flanco
de la columna del general Orozco.

La columna del general Orozco, que
se encontraba en Zoco el Arbaa, avan-
z6 desde el Sur para apoderarse de la
cota de Tauima, donde podia estable-
cerse una guarnicion suficiente (puesto
gue se creia que la posicion contaba
con dos pozos que aseguraban el sumi-
nistro de agua) y donde se podria asen-
tar una bateria que podria batir la zona
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de los Beni bu Ifrur, pero quedando fue-
ra del alcance de los fusiles de los cabi-
lenos instalados en esta ultima sierra.

Una vez ocupada Tauima a media
mafiana sin que el enemigo la defendie-
ra, se vié que la posicion casi carecia
de agua y era de dificil sostén. El gene-
ral Orozco supo que desde el globo se
veia que la mayoria del enemigo se re-
tiraba hacia el Oeste, en direccion al in-
terior de la céabila de Uled Settut, por lo
que decidi6 seguir avanzando para ocu-
par la zona de Nador. Para ello dej6
dos Batallones del Regimiento del Rey
n° 1 y una Bateria de Montafia en Taui-
ma y sigui6 hacia las huertas de Nador
con el resto de su Division, batié con su
artilleria las alturas denominadas Tetas
de Nador, las asalté a la bayoneta con
la infanteria y ocup6 el poblado a media
tarde. La operacion se realiz6 con tal
facilidad que no se tuvo ni un muerto y
so6lo se sufrieron catorce bajas: 11 sol-
dados heridos y 1 jefe (el comandante
Perinat) y 2 soldados contusionados.
Por la tarde la columna mandada por el
general Tovar llegé a Nador, enlazando
con la columna del general Orozco y
asegurando asi todas las orillas de la
Mar Chica.

El mismo dia, por orden del general
Marina, el destacamento que se habia
detenido momentaneamente en la 22
Caseta, continué su marcha de aproxi-
maciéon a Nador. Esta marcha se realiz6
con el globo elevado, manteniendo una
continua observacion del enemigo, a

pesar de lo cual recorrieron los 38 Km.
del trayecto en 6 horas y media. Una
vez en Nador se obtuvieron nuevas fo-
tografias y se realizaron numerosos
croquis de campafa.

El general Marina veia que para dejar
bien asegurado todo el perimetro de la
Mar Chica era imprescindible dominar
la llanura de Bu Areg, para lo cual era
necesario ocupar la alcazaba de Ze-
luan, en la orilla izquierda del rio, desde
la cual ademas se podia tener estre-
chamente vigilada y amenazada a la
cabila de Beni bu Ifrur. Aprovechando la
baja moral del enemigo decidié ocupar
la alcazaba el 27 de septiembre.

En la madrugada de éste dia se elevo
el “Urano”, ocupado por el capitan He-
rrera y el teniente Fernandez Mulero.
Los aerosteros observaron desde el
globo los alrededores de la alcazaba y
el interior de ésta. A las 8 de la mafana
la infanteria inici6 el avance en dos co-
lumnas, mandadas por los generales
Alfau y Morales, que agrupaban un total
de mas de 4.500 hombres, con 260 ca-
ballos y 8 baterias; el mando de la ope-
racion lo ejercia directamente el general
Marina. El avance se realizd con el glo-
bo elevado y manteniéndose sobre las
tropas durante todo el movimiento. Co-
mo los aerosteros informaron continua-
mente al general de los movimientos y
concentraciones del enemigo, ademas
de dirigir el tiro de la artilleria, que fue
muy intenso durante el avance, la ope-
racion se pudo realizar con muy pocas



bajas y la fortaleza se ocupo6 a las 2 de
la tarde.

La ocupacién del Gurugu
Aprovechando que la atencion de los
cabilefios estaba totalmente centrada
en la zona de Zeluan, el general Mari-
na decidié aprovechar la ocasion para
ocupar el Gurugu, que ya estaba casi
totalmente envuelto por las nuevas po-
siciones espafiolas y se encontraba to-
talmente libre de moros. El 29 de sep-
tiembre la Compafia de Globos empe-
z06 a cooperar en el avance sobre el
Gurugu, mientras finalizaba la ocupa-
cion de la zona de Tauima por la co-
lumna Orozco. Cuatro columnas, bajo
las 6rdenes del general Arizén, salie-
ron desde la zona del hipédromo y sus
alrededores. Para empezar, los dos
globos de reconocimiento apoyaron el
avance de la columna mandada por el
general Francisco Aguilera y Egea,
constituida principalmente por una Bri-
gada de la Divisiéon Orozco. Durante
este avance, ademas de reconocer el
terreno, los globos aseguraron el ajus-
te del fuego de la artilleria. Para corre-
gir mejor los disparos, se pusieron los
globos en comunicacion directa con
las baterias de artilleria. Fueron entu-
siastamente felicitados a causa de “la

forma inmejorable” en que efectuaron
el ajuste del tiro.

Por otro lado, las informaciones sobre
el terreno ocupado por el enemigo, es-
pecialmente la zona de Beni-bu-Ifrur,
“proporcionaron datos de gran valor so-
bre las posiciones enemigas, efectivos
de las harcas y lugares en que efectua-
ban sus concentraciones”, segun el par-
te oficial. La mejor demostracion de lo
bien que pudo escoger el momento pa-
ra este avance es que se coron6 el Gu-
rugu sin que la infanteria tuviese que
disparar ni un solo tiro y a media tarde
la bandera de Espafia ondeaba en el pi-
co Basbel, la cresta mas alta del monte
(760 m. sobre el nivel del mar).

El combate del 30 de septiembre en
Beni-bu-Ifrur

Con la toma de Zeluan se considerd
practicamente acabada la campafa de
este afio, pero los rifefios no permitie-
ron que la campana finalizara tan rapi-
damente. El dia 27 de septiembre se
habia ocupado la posicién de Bu Guen-
zein, que habia quedado guarnecida
tan so6lo por un Batallon de Infanteria y
una Bateria de Artilleria de Montana.
Cuando se recibieron confidencias de
que los rifefos proyectaban atacarla
para poder envolver Zeluan, el general

Vista del globo “Reina Victoria” tomada desde Zoco el Had mirando hacia Benisicar.

Marina orden6 reforzarla el dia 30 con
otros dos Batallones, otra Bateria de
Montafa y una del 2° Regimiento Mon-
tado. Para asegurarse mas se efectud
un reconocimiento ofensivo, que fue re-
alizado por parte de la Divisién de Ca-
zadores del general Tovar y una Briga-
da de la Division del general Orozco;
esta Gltima Brigada iba bajo el mando
del general Dario Diez Vicario, incorpo-
rado desde la peninsula el dia anterior.
El general Morales mandaba el total de
mas de 8.000 hombres, 600 caballos y
24 piezas de artilleria. Se trataba princi-
palmente de estudiar el camino de Ze-
luan al collado de Atlatén por Bu Guen-
zein y Zoco-el-dJemis de Beni-bu-Ifrur, y
también se queria averiguar si era cier-
to que en las proximidades de Zoco-el-
Jemis se encontraba la “harka” de la
que habian hablado algunos confiden-
tes.

Antes de iniciar la operacion, a las 8
de la mafiana, en la zona de la 2° Ca-
seta se elevo el globo “Urano’, ocupado
por los tenientes Ortiz Echagiie y Pou
Portes; desde lo alto pudieron observar
las posiciones de los moros que ame-
nazaban Bu-Guenzein. Al parecer el
globo se elevo en la 2% Caseta y no
mas cerca del frente, por temor a que
no pudiera llegar hasta Zeluan por no
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haber un camino adecuado; ademas no
se trataba de un reconocimiento topogra-
fico desde el globo, sino de un “reconoci-
miento ofensivo” que debia realizar la co-
lumna®. A las 10 se puso en marcha la
vanguardia de la columna que penetrd
en el valle del rio El Jemis. Durante el
combate que se trabo, al aparecer otra
numerosa “harka”, procedente de Beni-
Sicar, y diversos grupos de moros menos
numerosos pero procedentes de todos
lados, se mantuvo constantemente infor-
mado al mando de los movimientos del
enemigo desde el globo enlazado telefé-
nicamente con el puesto de mando. Des-
de el mismo globo se corrigié el tiro de
las Baterias de Atrtilleria con asombrosa
precision. Cuando los aerosteros infor-
maron de que el total de los moros supe-
raba la cifra de 16.000 cabilefios, se de-
cidié que las columnas se retirasen orde-
nadamente.

Cuando se inicio la retirada el general
Diaz Vicario debio protegerla empefian-
do las ultimas reservas y manteniéndo-
se en primera linea, para dar ejemplo
de serenidad. Al caer el general herido
de muerte por un disparo, la vision de
conjunto que permitia la existencia del
globo y sus observadores, permitié una
retirada ordenada, en la que no se
abandon6 ni un herido ni una pieza de
Artilleria. Se distingui6 especialmente la
Bateria del 3° Regimiento de Montafia
mandada por el capitan Fernandez Her-
ce, que realiz6 una brillante retirada,
escalonando muy bien las dos piezas
que le quedaron, hasta acogerse al fue-
go de las otras baterias dirigidas desde
el globo. De todos modos el combate
fue muy duro, pese a la informacién ob-
tenida desde el globo, ya que murieron,
ademas del general Diaz Vicario, 3 ofi-
ciales y 36 suboficiales y soldados; re-
sultaron heridos el general Alfau, 2 je-
fes, 18 oficiales y 311 suboficiales y cla-
ses de Tropa.

Después de este combate del 30 de
septiembre, se decidié reorganizar los
dos destacamentos de la Unidad de Ae-
rostacion, para que pudieran “determi-
nar perfectamente la situacién y nume-
ro del enemigo”™®. Al parecer esta reor-
ganizacion consiguié que dispusiesen
del personal, el material y el ganado ne-
cesarios para poder acompafar a las
columnas en sus avances, en lugar de

*La campanfa del Rif”. Eduardo Gallego.

"*“Verdades amargas. La Campana de 1909 en El
Rif”. Capitan X.

"“Les Espagnols au Maroc en 1909”. General de
Torcy.

?“Cronica artillera de la Campafa de Melilla en
1909”.
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permanecer estaticos durante el movi-
miento de las columnas y tener que li-
mitarse a observar los acontecimientos
cada vez desde mas lejos.

La demostraciéon decisiva: el avance
del 17 de octubre

Después del combate de Beni-bu-
Ifrur, el dia 30 de septiembre, se intento
de nuevo dar por acabada la campana
de 1909, por lo que se sigui6 una breve
tregua hasta el dia 17 de octubre. El ca-
pitan Gordejuela aproveché la relativa
calma para redactar un detallado infor-
me que envib al coronel Vives. Entre
otras cosas le decia: “La labor de los
globos en estos dos meses que lleva-
mos en campafia ha sido importante.
Sus observaciones las han realizado
entre 300 y 1.000 m. de altura. La mar-
cha mas importante, con el globo en el
aire, ha sido de La Restinga a Nador
(38 Km.) en la que se emplearon 6 ho-
ras y media). El capitan Herrera ha lle-
gado a permanecer 14 horas seguidas

El general Dario Diaz Vicario, muerto en el
combate de Beni-bu-Ifrur.

en el aire, recorriendo 22 Km., entre el
Hipodromo y La Restinga”.

Como el Gobierno conservador de
Madrid apremiaba al comandante gene-
ral de Melilla para que acabase cuanto
antes las operaciones y el general Mari-
na deseaba estabilizar definitivamente
la linea ocupada por las tropas espafo-
las, decidio llevar a cabo un reconoci-
miento aéreo de las dos mesetas de
Atlatén y Taxuda, ya que podrian ser
los bastiones que rematasen la linea de
posiciones espafiolas, y estudiar un ca-
mino alternativo a Atlatén por el valle
del rio Uixan o del Caballo. El 17 de oc-
tubre, por orden telegrafica del general
Marina, se elevé el capitan Herrera en
el globo-cometa “Reina Victoria” para
conocer la situacion del enemigo y re-

conocer el valle desde Nador al collado
de Atlatén y la parte del Gurugu donde
se levantaban las ruinas romanas de
Taxuda. Habia que verificar si era cierto
que “este valle abria el camino relativa-
mente mas facil, mas directo y mas se-
guro para llegar al rio Kert”. Se habia
observado el valle con prismaticos, pe-
ro se penso6 en hacer reconocer el valle
por la Unidad de Globos “que ya habia
prestado tan buenos servicios, al princi-
pio desde Melilla, después en La Res-
tinga y en la llanura de Akerman”". En
el valle habia “numerosos caserios ro-
deados de chumberas, lo cual dificulta-
ba notablemente la correccién del tiro y
facilitaba al enemigo acercarse a las
tropas espanolas sin ser visto™2. La mi-
sion consistia solamente en reconocer
las caras orientales de la meseta de
Atlatén y las alturas de Taxuda. Para
esto se llevo el globo a Nador, por el
Norte de la Mar Chica, la 2% Caseta y el
paso del Atalayon.

El 17 de octubre, sobre las 8 de la
mafiana, la columna habia empezado a
salir de Nador dirigiéndose hacia el po-
blado de Barracas. Para realizar mejor
sus observaciones, el globo sali6 del
campamento a las ocho y media de la
manfana y avanz6 4 Km. por el valle del
rio Uixan al Oeste de Nador; el capitan
Gordejuela mandaba personalmente el
escaléon de tierra de la Compania de
Aerostacion. La operacion fue protegida
por la columna mixta del general Aguile-
ra, con 2 Batallones del Regimiento de
Infanteria Leén n°® 38 (Coronel Santa
Coloma), 3 escuadrones del Regimien-
to de Lanceros de la Reina n° 2 (Coro-
nel Wite) y la 3% bateria del 2° Regi-
miento Montado de Artilleria con cano-
nes Creusot del 75 (capitan Moto);
estas tropas mantuvieron la linea mas
extrema de la vanguardia a 1 Km. esca-
so de los carros que transportaban el
torno accionador del cable del globo. El
globo se mantuvo a unos 1.000 m. de
altura durante todo el avance y su ocu-
pante estaba enlazado telefonicamente
con el mando de la columna y con la
bateria de montafia que formaba parte
de la misma; asi las observaciones del
globo podrian ser de gran utilidad inme-
diata para las tropas que protegian los
carros. El general Orozco, jefe de la Di-
vision, orden6 que la Compafia de Te-
légrafos del 6° Regimiento Mixto de In-
genieros, mandada por el capitan Nolla,
tendiera durante el avance una linea te-
lefonica para poder seguir directamente
las vicisitudes de la marcha y ordenar,
si fuese preciso, la intervencion de las
otra baterias del 2° Regimiento Monta-
do emplazadas en el Monte Arbos (bajo
el mando del coronel Cabeza de Vaca,



Combate en Melilla.

Marqués de Fuente Santa, comandante
principal de Artilleria en el Cuartel Ge-
neral) y del Regimiento de Infanteria del
Rey, que quedd como reserva al pie del
citado monte.

Cerca de las 9:00, cuando la secci6n
avanzada del Regimiento de Lanceros
de la Reina habia recorrido unos 2 Km.
y habia alcanzado una cresta cerca de
Barracas, el capitan Herrera descubri6
desde el globo grandes concentracio-
nes de moros a la izquierda de la co-
lumna, que siguié avanzando; en un
principio sefial6 la presencia de unos
400 cabilefios, numero que fue aumen-
tando hasta 3.000. Las tropas siguieron
avanzando otros 2 Km. hacia el collado
de Atlatén. Cuando las compafias mas
avanzadas del Regimiento de Infanteria
Leon fueron hostilizadas por los rifefios,
unos apostados detras de las chumbe-
ras del poblado y otros en el cerro de
Sidi Brahim y las alturas existentes de-
lante del poblado de Segangan, se ba-
ti6 al enemigo con fuego de fusil, apo-
yado por la bateria de la columna y las
de cafiones Saint-Chamond del Monte
Arbos, los de Tauima y la bateria Fer-
nandez Herce desde las lomas de Na-
dor; no obstante un cumulo de dificulta-
des, las baterias hicieron fuego “con or-
den y acierto”. La Artilleria hizo

retroceder a los harquefnos hostiles de-
tras del cerro y luego los sigui6 batien-
do con fuego indirecto siguiendo las in-
dicaciones que les transmitian por telé-
fono desde el globo™. Desde el “Reina
Victoria” se pudo observar facilmente
que los rifefios se retiraban detras del
cerro y que aparecia otro grupo por el
flanco derecho de la columna, cerca del
morabito. La bateria del 2° Regimiento
Montado de Artilleria abri6 el fuego, diri-
gido desde el globo, con grandes resul-
tados, aunque el enemigo se encontra-
ba casi a 4 Km. de la bateria (a 3.750
m. segun el informe del jefe de la bate-
ria); de hecho los moros no llegaron a
acercarse lo suficiente como para hosti-
lizar a las tropas espanolas. A pesar de
que el grupo principal de los moros se
coloco detras de la colina de Sidi-lahia,
“la bateria de la columna, siguiendo las
indicaciones del globo, transmitidas por
teléfono desde la barquilla, les batié por
tiro indirecto, obligandoles a huir™®.

La columna siguié avanzando y ocu-
po el collado entre Taxuda y Atlatén.
Como desde el globo el capitan Herrera
establecié y notificd continuamente la
fuerza y posiciones del enemigo, que
se concentr6 en Taxuda y sus alrededo-
res, la bateria de cafiones Schneider
que formaba parte de la columna estu-

vo haciendo fuego durante casi 1 hora;
a pesar de que los rifefos trataron de
ocultarse en las barrancadas de la zona
el fuego fue muy eficaz. Cuando la in-
fanteria llegd casi hasta las posiciones
de los moros, éstos comenzaron a reti-
rarse y salir a campo abierto, entonces
las baterias de cafones Saint-Chau-
mont y Krupp emplazadas en las altu-
ras de las Tetas de Nador abrieron el
fuego y se pudo observar que causa-
ban muchas bajas al enemigo. La bate-
ria Moto, que ya habia batido el monte
Sebt y poblado inmediato, aproveché
las indicaciones del globo, que se le co-
municaron telegraficamente, para hor-
quillar el tiro contra grupos de moros
ocultos a su vista, batiéndolos después
con fuego rapido de gran eficacia™.

Un momento dificil: la retirada
A las once y media el capitan Herrera
comunic6 que habia finalizado sus ob-

*“Croénica artillera de la Campafia de Melilla en
1909”.

““La Campana del Rif (1909)”.
*“\Verdades amargas”.

*“Cronica artillera de la Campanfa de Melilla en
1909”.
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servaciones sobre Atlatén y Taxuda y
terminado el trazado del croquis; hasta
este momento la columna no habia su-
frido ninguna pérdida. El general Aguile-
ra di6 entonces la orden de regresar a
Nador y éste fue el momento que apro-
vecho el enemigo para intentar envolver
a la columna, creyendo que se trataba
de una retirada en derrota; para ello se
concentraron en el valle Uixan, corrién-
dose por las chumberas y abriendo un
vivisimo fuego sobre las fuerzas de la
vanguardia inicial convertidas ahora en
extrema retaguardia. “Ante lo nutrido
del fuego que recibia la vanguardia es-
pafola (ahora convertida en retaguar-
dia) y el aviso del capitan Herrera de
que los grupos enemigos engrosaban y
convenia batirlos con la artilleria”, el ge-
neral Aguilera tuvo que interrumpir el
repliegue y ordenar que se asentara la
bateria de cafones Schneider, que
abri6 fuego acelerado sobre los cabile-
fios, siguiendo las indicaciones del glo-
bo; “esta bateria rompio6 el fuego ha-
ciendo al enemigo enormes destrozos,
que se observaban desde el globo”.
Ademas las baterias emplazadas en
Tauima y Arbos dispararon también so-
bre la masa de rifefios hostiles.

El repliegue hacia Nador continué
lentamente, con pequefias detenciones
para cambiar de posicion la bateria y
relevar las lineas de guerrillas que for-
maban la retaguardia. La retirada hacia
el campamento fue muy dura y en ella
perecié el comandante Perinat, del Re-
gimiento de Ledén, que mandaba las
fuerzas que protegian la retirada en pri-
mera linea.

El capitan Herrera continuaba trans-
mitiendo por el teléfono datos a la arti-
lleria, con gran precision. El tiro de la
artilleria, corregido desde el globo, re-
sultdé muy eficaz, pues el enemigo sufrié
mas de 300 bajas vistas. Como lo mo-
ros veian que el fuego caia mas certero
sobre ellos cuando estaban a la vista
del globo, disparaban sobre éste con
todas sus armas. Aunque no llegaron a
alcanzar a la barquilla ni a su ocupante,
una bala cort6 el hilo telefonico y Herre-
ra se quedd incomunicado; esto hizo
creer al personal de tierra que el capi-
tan estaba herido o muerto, por lo que
el capitan Gordejuela ordend bajar el
globo a toda prisa. A continuacion se re-
aliz6 una nueva ascension en el globo,
con los capitanes Gordejuela y Baselga
(del E.M.) en la barquilla, que comuni-
caron sus observaciones por toques de
bocina al estar cortado el cable del telé-
fono. El capitan Herrera tenia previsto
confeccionar un croquis muy detallado
del terreno durante el avance, pero no
pudo hacerlo porque tenia que “atender
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El globo “Reina Victoria” en una posicion es-
pariola, durante la camparia.

a todos los movimientos del enemigo,
que se presentaba por todas partes”;
por eso so6lo hizo “a la ligera” una vuelta
de horizonte “mas detallada por el colla-
do de Atlatén, que era el objetivo del re-
conocimiento”. Dias después la termin6
de poner en limpio, con los detalles que
guardaba en su memoria y se la entre-
g6 al E.M. de la plaza.

Durante el tiempo que el globo no es-
tuvo operativo la artilleria no pudo se-
guir siendo tan efectiva y los rifefios se
atrevieron a amenazar la retaguardia y
los flancos de la columna. Pero enton-
ces el comandante Coello de Portugal y
Olivan, jefe de Estado Mayor de la Bri-
gada, ordeno¢ reforzar la retaguardia
con una Compafia mas del Regimiento
del Rey que estaba en el campamento,
y el coronel Santa Coloma, jefe del Re-
gimiento de Infanteria Le6n n° 38, tomo6
personalmente el mando de la retaguar-
dia al saber la muerte del comandante
Perinat. Gracias a las tropas de reserva
la columna logr6 volver a Nador sin per-
der el globo, aunque sufriera algunas
dolorosas pérdidas (1 jefe y 2 soldados
del Regimiento de Le6n muertos, y 1
Teniente, 1 Médico y 20 de Tropa del
Regimiento del Rey heridos). Segun los
parte, la bateria de la columna disparé
durante este dia 450 granadas de
shrapnell y 8 granadas ordinarias. El
fuego de la artilleria, corregido desde el
globo, result6 eficacisimo, pues las ba-
jas del enemigo pasaron de 300 (casi
1.000 segun los confidentes).

Primeros juicios criticos del valor
tactico de los globos

En el parte del general Aguilera se
hacia constar que el enemigo al que
habia tenido que enfrentarse ascendia
a 2.000 hombres “segun las informacio-
nes transmitidas desde el globo”. Este
empezaba a convertirse en un auxiliar
del mando cada vez méas necesario.
Los reconocimientos efectuados este
dia por el capitan Herrera desde el
“Reina Victoria’ confirmaron ademas la
presencia de unos 3.000 harquefios en
tierras de Beni-bu-Ifrur. Los rifefios en-
valentonados por la retirada de la co-
lumna, que consideraban una victoria
suya, persiguieron a las fuerzas espa-
Aolas hasta el campamento y las hostili-
zaron durante toda la noche y la noche
del dia siguiente. El fuego de fusileria
dirigido contra la zona del campamento
en que se encontraba el globo fue es-
pecialmente intenso, pero ni una bala
llegd a alcanzarlo, aunque si impacta-
ron en los carros y en las pilas de los ci-

lindros de hidrégeno que se habian em-
pleado como parapeto improvisado pa-
ra proteger al “Reina Victoria’. El globo
s6lo sufrié la mojadura correspondiente
a la lluvia torrencial. El 19 de octubre se
desinfl6 el globo para protegerlo de la
lluvia y el 26 de octubre se llevo a Meli-
lla para revisarlo.

Este reconocimiento se hizo so6lo 17
dias después del reconocimiento en
fuerza del trayecto de Zeluan al collado
de Atlatén pasando por BuguenZein y
Zoco-el-Jemis, que se efectud el 30 de
septiembre; el objetivo de ambos reco-
nocimientos era analogo, pero los resul-
tados fueron muy diferentes. En el del
17 de octubre, al utilizar adecuadamen-
te la observacion desde el globo, para
cumplir la misi6n so6lo se necesitaron 8



Companias de Infanteria, 3 Escuadro-
nes de Caballeria y 1 Bateria de Atrtille-
ria, y solo se sufrieron 24 bajas. En el
del 30 de septiembre se tuvieron que
emplear 22 Compafias de Infanteria, 2
Escuadrones de Caballeria, 4 Baterias
de Atrtilleria, 7 Secciones de Ingenieros
y 1 Seccién de Ametralladoras, y se su-
frieron mas de 300 bajas propias. Algu-
nos de los criticos militares mas exigen-
tes” compararon el desarrollo y resulta-
dos de ambos reconocimientos,
preguntandose por qué no se emplea-
ron los globos directamente el 30 de
septiembre, “cuando parece que el sim-
ple empleo de la aerostacion podia ha-
ber evitado un gran niumero de efecti-
vos para realizar la misién y de bajas
durante su desarrollo”.

Con la informacion obtenida el gene-
ral Marina decidio utilizar el valle del
Rio del Caballo para el avance sobre
Atlatén, a la vista del estudio del terreno
que formaba parte del proyecto del fe-
rrocarril al Uixan, realizado por el inge-
niero Sr. Becerra, asi como la vista e iti-
nerario desde el monte Arbex al collado
de Atlatén entregado al general Marina
por el subdito espanol M. Delbleel. Esta
idea se pudo reforzar con las fotografi-
as obtenidas desde el globo en el reco-
nocimiento del 17 de octubre.

En una carta del capitan Herrera al co-
ronel Vives, fechada el 30 de octubre, le
decia, entre otras cosas: “Todos han
quedado muy contentos de la utilidad del

"Verdades amargas”.

empleo del globo en el reconocimiento, y
los mismos artilleros, que al principio pa-
recia que no le daban importancia, nos
han dicho muchas veces que debiamos
acompanfarles en todos los avances que
se hagan, para evitar sorpresas como la
del dia 30 del mes pasado.”

Durante la semana siguiente descar-
g6 sobre la zona un fuerte temporal de
lluvias, que hizo imposible el empleo
del los globos. Ademas la crecida del
Rio de Oro inundé los campamentos.
La Compafia de Aerostacion tenia los
dos globos y la mayor parte de su ma-
terial en Nador, donde la crecida no tu-
vo efectos importantes. Pero, por si
acaso, el dia 23 regreso6 a Melilla, de-
jando en Nador sélo dos carros y algun
material.
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Cambio de Gobierno en Madrid

El dia 21 de octubre de 1909 caia el
gobierno conservador de Maura y subia
al poder el gobierno liberal presidido
por Segismundo Moret; aunque la ma-
yoria de los Ministros juraron su cargo
el 22 de octubre, el mismo dia 21 toma-
ba posesion el nuevo ministro de la
guerra, teniente general Agustin Luque
y Coca. Desde el primer momento el
general Luque acept6 la idea de seguir
empleando la aerostacion en Africa y
durante su mandato envi6 posterior-
mente varios destacamentos de la Uni-
dad de Globos a Marruecos. Cuando el
general Orozco fue nombrado subse-
cretario de la Guerra, le substituy6 co-
mo jefe de su Divisién el general Muhoz
Cobos.

Uno de los primeros actos del Gobier-
no fue aprobar el crédito extraordinario
para cubrir los gastos de las operacio-
nes en Africa, que habia sido uno de
los motivos de la crisis del gobierno an-
terior ante la votacion desfavorable en
las Cortes. El 28 de octubre la Gaceta
de Madrid publicaba un Real Decreto
del Ministerio de Hacienda concediendo
un crédito extraordinario de 67.610.420
pesetas, adicional al presupuesto ordi-
nario del Ministerio de la Guerra, “para
el pago de las obligaciones devengadas
y a devengar hasta fin de afio, como
consecuencia de las operaciones en
Africa”.

Nuevos avances sobre Hidum
y Taguilmamin

Para facilitar la ocupacion de Hidum
(que habia sido ocupada y abandonada
el 24 de septiembre por ser de dificil
defensa) y dominar la costa occidental
de la peninsula de Tres Forcas, el ge-
neral Marina organizé 4 columnas man-
dadas por el Infante D. Carlos (jefe de
la Brigada de Husares), el general Mo-
rales (jefe de la 2* Brigada de Cazado-
res), el general Lopez Herrero (jefe de
la 2% Brigada de la 12 Division) y el ge-
neral Imaz (jefe de la 3% Brigada de Ca-
zadores). La columna del Infante D.
Carlos debia efectuar un movimiento
envolvente por la derecha, acercandose
a Taurirt; la columna Morales iria desde
Dar-el-Hach-Bisian a Taxdir y luego
hasta Hidum; la columna Lépez Herrero
desde Dar-el-Hach-Bisian directa a Hi-
dum; finalmente, la columna Imaz que-
daba como reserva en Dar-Bisian. Para
facilitar el avance, el dia 6 de noviem-
bre de 1909 una Seccién de la Compa-
fiia de Aerostacion se establecio en la
explanada de Rostrogordo por orden di-
recta del general Marina. Esta Seccion
elevo el globo “Urano” para observar to-
dos los movimientos en la zona, tanto

28

El globo cautivo “Reina Victoria”
en Marruecos.

del enemigo como de las fuerzas pro-
pias, para facilitar la direccion del com-
bate; cuando las 4 columnas avanzaron
hacia Hidum el globo las acompano
permaneciendo elevado durante todo el
trayecto.

A las 7 de la mafana salieron las tro-
pas del campamento de Rostrogordo. A
las 12 llegd a Hidum la columna Mora-
les y poco después las demas, sin que
fueran hostilizadas por el enemigo. Du-
rante este avance el enemigo se iba re-
tirando a medida que las columnas, con
el globo bien a la vista de los harque-
fios, avanzaban hacia el Oeste. Debido
quiza a la presencia del globo el enemi-
go no hizo acto de presencia y se pudo
ocupar y guarnecer Hidum al mediodia,
sin el menor problema y sin haber sufri-
do ni una baja. Una vez que la posicion
quedob establecida y ligeramente fortifi-
cada, las columnas se retiraron a Meli-
lla a donde llegaron también sin nove-
dad. El primer avance hacia Hidum ha-
bia costado 3 dias de combate (del 20
al 22 de septiembre) y 184 bajas.

El dia 7 de noviembre, para facilitar el
avance y ocupacion de la altura de
Agui-el Nerlasch o Taguilmamin, sobre
el poblado de Mezquita, se elevo al
amanecer el globo cometa “Reina Vic-
toria” en la explanada de Fuerte Came-
llos. La operacion se iba a realizar bajo
el mando del general Arizon, con dos
columnas mandadas por los generales
del Real e Imaz. El general Marina es-
taba dispuesto a sacar el maximo parti-
do de las fuerzas a sus 6rdenes y por
ello ya no emprendia ninguna accion de
importancia sin emplear algin globo pa-
ra reconocer el terreno y observar al
enemigo. Previamente el globo habia
realizado una serie de ascensiones,
“que no revelaron la presencia en la
montana de ningln grupo de indigenas
y tampoco constataron movimientos in-
teresantes™®. Ambas columnas salieron
de madrugada del hipédromo. Una de
ellas paso por los barrancos del Infierno
y del Lobo, llegando por las inmediacio-
nes de Ait Aixa hasta el Tari el Argui,
donde estableci6 una posicion. La otra
paso junto al blocao de la Mezquita y
subi6 al pico de Taguilmamin, donde se
establecio otra nueva posiciéon a las 11
y media; quedaron de guarnicién 3 Ba-
tallones de Infanteria, 1 Bateria de Arti-
lleria y 1 Compafia de Ingenieros. Pero
desde los combates del 17 de octubre
los rifefios no combatian contra las tro-
pas que estuvieran acompafiadas por
un globo y se limitaban a observarlas a
distancia. Por eso, se pudo escalar el

monte y establecer y fortificar la posi-
cion sin ser hostilizados por los moros,
que no llegaron a hacer ni un solo dis-
paro, aunque observaban continuamen-
te el avance desde una distancia pru-
dencial.

Las declaraciones del general Marina

El dia 8 de noviembre el diario ABC
de Madrid publicé unas declaraciones
del teniente general Marina, que conta-
ban con la aprobacién oficial, ya que no
fueron rectificadas ni por la censura ni
por el Gobierno de Madrid, en las que
el General decia: “El objetivo de la cam-
pana, en lo principal, se puede dar por
terminado. Nuestra linea militar tiene ya
longitudinalmente cerca de cien kiléme-
tros y ejercemos, si no soberania, por-
que esta palabra estaria refiida con el
Acta de Algeciras, proteccion, mejor di-
cho, dominio, en un territorio que abar-
ca un area de 300 kilometros, aproxi-
madamente.

*“Les Espagnols au Maroc en 1909”.



Incluyese en este territorio al de
Quebdana, que esta sometido en grado
tal que alli podriamos ejercer plena ju-
risdiccion no obstante la distancia gran-
de que lo separa de la plaza y lo creci-
do de su guarnicion.

Asi, pues, el objetivo que teniamos que
realizar esta cumplido, y si hubiera que
realizar otro requeriria imprescindible-
mente el concurso de grandes refuerzos.

Ahora queda un importante periodo:
el de robustecer y fortificar conveniente-
mente la linea militar establecida, y al
mismo tiempo desarrollar una adecua-
da politica que consolide lo conseguido
por la accién de las armas y que evite
la exacerbacion de odios que convertiri-
an la lucha en cronica.

No hay que olvidar que en una guerra
como ésta, en que se toma una parte
apreciable de territorio que no se va a
colonizar, hay que contar con la raza in-
digena, pues ademas de lo que supone
el ocupar su suelo, no se la va a lanzar
a la desesperacion constante, alejando-
la para siempre de su pais....

Hemos hecho esta guerra como cum-
ple realizarla a una nacion civilizada
que se ve obligada a castigar y a ocu-
par territorios; pero nuestra guerra, la
guerra de una nacion en estos momen-
tos y en esta forma, no es, no puede ni
debe ser la guerra de los vandalos y
suevos; no es la guerra de exterminio y
expoliacion.”

La ocupacion de Atlatén: el valor di-
suasorio de un globo

Como los moros trataron de ganar
tiempo, anunciando que se iban a pre-
sentar los cabecillas rebeldes El-Miz-
zian y EI-Chadly, se detuvieron las ope-
raciones por unos dias. A ver que los ci-
tados jefes de la harka no se
presentaban, se decidi6 reanudar las
operaciones. La noche del 18 de no-
viembre de 1909 tuvo lugar una confe-
rencia telegrafica entre el general Lu-
que, nuevo ministro de la Guerra, y el
general Marina, jefe del Ejército de
Operaciones. El ministro dijo que se de-
seaba terminar la campafa con una

operacion victoriosa, ocupando un obje-
tivo de importancia tactica, estratégica y
politica. Asesorado por el Estado Mayor
del Ejército “después de examen prolijo
de croquis y fotografias tomadas desde
el globo”, habia elegido la posicion que
debia ocuparse. El general Marina se-
falé que el Unico defecto del plan era
que la meseta elegida estaba erronea-
mente rotulada en casi todas las cartas
y mapas. Una vez aclarado que era la
meseta de Atlatén y no la de Tazuda la
que habia que tomar, el ministro y el
general en jefe acordaron el plan a des-
arrollar. Después de deshacer el equi-
voco sobre Tazuda y Atlatén “a la vista
de croquis, planos y fotografias toma-
das desde el globo cautivo”, pregunto6 el
Ministro: “; Seria dificil desde Arbo6s o
desde un punto proximo, elevar el globo
para que fijase bien la situacion de Ta-
zuda y Atlatén?” El general Marina con-
test6 que: “el globo hizo ya reconoci-
miento a vanguardia del Monte Arb6s” y
que “podria repetirse cuando se creyera
necesario”.

Esta conversacién prueba la impor-
tancia que se empezaba a dar al reco-
nocimiento aéreo, considerado prolego-
meno indispensable de todas las opera-
ciones de importancia. Ademas fue
también la primera ocasion de la histo-
ria en que las fotografias aéreas fueron
estudiadas a méas de 800 Km. del frente
por un Estado Mayor que, sin ver el te-
rreno, propuso un plan de operaciones
basado en el completo conocimiento de
la zona donde habia que operar. Esto
demuestra el cambio radical en la direc-
cion de las operaciones que podia sig-
nificar el buen empleo de los reconoci-
mientos aéreos.

Para la operacién sobre Atlatén se
concentraron numerosas fuerzas (entre
las que se encontraba la Compania de
Aerostacion) en el hipédromo, desde
donde avanzaron hacia Nador, donde
ya se encontraba la 1? Division; algunas
Unidades mas llegaron a Nador desde
Zeluan el 25 de noviembre.

El 26 de noviembre se realiz6 el
avance sobre la meseta de Atlatén. Co-
mo se trataba casi mas de una demos-
tracion final de fuerza que de una ope-
racion de combate, el general Marina
tomé el mando de la operacion, en la
que participaron tres Divisiones, con un
total de 17.000 hombres, 2.000 caballos
y 11 baterias de artilleria, ademas del
globo “Urano’. En la operacion colabor6
la Compafia de Aerostacion al comple-
to (con 107 hombres, 6 caballos y 61
mulos, segun el estadillo de fuerzas de
la Comandancia General). Se constitu-
yeron tres columnas, bajo el mando de
los generales Tovar (la de la derecha,
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con las Brigadas de los generales Mo-
rales y Brualla), Mufioz-Cobos (la de la
izquierda, con las Brigadas de los gene-
rales Lépez Herrero y Navarro, que ha-
bia substituido al general Imaz, ascen-
dido) y Huertas (la de reserva, en la
que estaba incluida la Unidad de Aeros-
tacion, con las Brigadas de Infanteria
del general Carbé y la de Caballeria del
General Milans del Bosch).

A las 7 de la mafiana iniciaron su
avance las columnas, “después de una
primera ascension del globo “Urano”,
que no sefial6 nada anormal™®. La co-
lumna de reserva avanzo por el centro
del valle del rio Uixan, llevando el glo-
bo elevado para observar al enemigo y
seguir el avance de las columnas. Se
ocupo sin resistencia el poblado de Se-
gangan, donde estaba la casa de El-
Mizzian, que tuvo que huir precipitada-
mente; a las 10 se ocupd el poblado de
Bentahar. La columna Morales, que era
la Unica que fue ligeramente hostiliza-
da, ocup6 la meseta de Atlatén. Ade-
mas de las exploraciones previas, que
habian servido para obtener fotografias
y confeccionar panoramicas, croquis y
mapas, el globo estuvo constantemente
elevado durante el dia del avance, en
continua observacion del campo vy vigi-
lancia del adversario. El enemigo, al ver
que no podia burlar la perpetua vigilan-
cia de los aerosteros espafioles, aban-
dono poco a poco el terreno y las tro-
pas espafolas ocuparon la meseta sin
sufrir ni una baja. Los habitantes de los
poblados de las barrancadas del Guru-
gU huyeron despavoridos a ocultarse en
las alturas; estaban dispuestos a resis-
tir, pero los amedrento el alarde de fuer-
zas desplegadas en esta ocasion®. Los
dos jefes rebeldes El-Mizzian y El-
Chadly, huyeron de la zona.

Después de establecer la posicion y
dejar alli una guarnicion adecuada, asi
como en el monte y poblado de Sebt y
en la loma de Bentahar, la columna re-
gres6 a Nador, donde lleg6 bajo una
fuerte lluvia y ya de noche. Hasta los
criticos mas feroces? consideraron que
la ejecucion de esta operacion habia si-
do perfecta.

El regreso a la Peninsula

Al dia siguiente (27 de noviembre) se
presentaron al general Marina, en Na-
dor, cuatro caides de Beni Sidel y una

*“Les Espagnols au Maroc en 1909”.

2“Cronica Artillera de la Campafa de Melilla en
1909”.

#“Verdades amargas”.

#‘Notas sobre el problema de Melilla”.
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delegacion de caides de Beni Bu lfrur,
ofreciendo su sumisién y pidiendo la
proteccion de Espana. Después de es-
tos ultimos avances y éxitos, el nuevo
Gobierno di6 por terminada la campa-
na.

Una vez finalizado el levantamiento
fotografico de la zona hasta el rio Kert,
que seria de gran utilidad para la cam-
pafa de 1911, la Unidad de Globos re-
cibié orden de volver a Guadalajara. La
Ultima ascensiéon de la Compafia la re-
aliz6 el teniente Ortiz Echague en el
“Urano” desde Hidum, el 8 de diciem-
bre, protegido por un destacamento de
infanteria; su misién era realizar algu-

mera vez el buen hacer de la Unidad de
Globos.

En la memoria del Estado Mayor
Central del Ejército sobre las “Ensefian-
zas de la camparia del Rif en 1909, se
daba gran importancia a la aerostacion
al analizar el desarrollo de las operacio-
nes. Sobre las generalidades de su em-
pleo decia: “Este Servicio ha resultado
utilisimo, sin que durante la campafa
su empleo haya producido la menor
perturbacion”. Este Gltimo comentario
estaba dirigido a aquéllos que, admi-
tiendo la posible utilidad de la Aerosta-
cion, consideraban que era muy engo-
rroso para el buen desarrollo de las

Una ldmina de la serie de 21 que los aerosteros militares presentaron al Estado Mayor de Melilla.

nas observaciones que se considera-
ban de importancia.

El 20 de diciembre sali6 de Melilla la
Compania de Aerostacion. El 22 de di-
ciembre llegd a Madrid por donde desfi-
16, entre el entusiasmo de toda la pobla-
cion, antes de regresar a su acuartela-
miento en Guadalajara. En las
Memorias del Capitan Herrera éste
cuenta con gran sentido del humor que
les cargaron de coronas de laurel, que
a él le producian gran orgullo, pero a su
caballo gran apetito, por lo que intent6
comérselas durante todo el desfile.

Juicios finales de la actuacién de los
globos en esta campafa

La actuacion de la Compafiia de Ae-
rostacion fue relativamente breve, pero
brillantisima. El alto comisario, general
Marina, les colmé de elogios y recom-
pens6 a todos los aeronautas distingui-
dos con citaciones y medallas. Sélo el
capitan Gordejuela recibi6 tres Cruces
rojas del Mérito Militar, que fueron con-
cedidas en virtud de propuestas e infor-
mes de generales y jefes que no perte-
necian al Servicio y apreciaban por pri-

operaciones debido a las servidumbres
ocasionadas por el empleo de los ca-
rros del escalén de tierra. Hay que te-
ner en cuenta que ya entonces habia
ganado mucho terreno la doctrina de
que “Africa se guarda por el movimien-
to. Se debe emplear un sistema mixto
de puestos fijos y de columnas moviles,
y se armoniza la politica con la
fuerza™.

La citada Memoria, después de sefia-
lar que un gran inconveniente en Ma-
rruecos estaba constituido por el desco-
nocimiento del terreno, reconocia que:
“Los servicios prestados para adquirir
conocimientos del campo enemigo (me-
diante los globos) han sido de gran utili-
dad...”; “...aunque no pueda llegarse
nunca con los procedimientos emplea-
dos a la exactitud de los levantamientos
topograficos...”, “...en casos como el
presente, en que era ignorada la forma
del terreno en mucha parte de él, seria
muy razonable emplear el Servicio de
Aerostacion”. “Los dos globos, cometa
y esférico, han realizado gran nimero
de ascensiones en el Hipédromo, Res-
tinga y Nador, obteniendo croquis y ob-



servaciones siempre Utiles, lo mismo
para el Alto Mando que para la correc-
cion del tiro.”

En cuanto a la observacion del ene-
migo, la Memoria consideraba que ésta
era “la verdadera mision del globo cau-
tivo. Ha permitido descubrir al enemigo
en las barrancadas del terreno monta-
fAoso donde estaba perfectamente des-
enfilado de las vistas antes de emplear
el globo, obteniéndose datos de su nu-
mero, movimientos, campamentos y
aduares, tan interesantes para
el mando”. Después, aconseja-
ba especialmente su empleo
en algunas acciones, afirman-
do: “Su papel durante las ope-
raciones del general Aguilera
en Quebdana, informando al
General Marina de la marcha
del combate, y en el reconoci-
miento del 17 de octubre, avi-
sando con anticipacion la lle-
gada de contingentes enemi-
gos, no pudo ser mas lucido.

...es indudable que si se hubie-
ra contado con €l en algunas
ocasiones los resultados hu-
bieran sido mas favorables, co-
mo ocurrio el 17 de octubre,
que, con escasas bajas por
nuestra parte, se hizo duro es-
carmiento al enemigo”. En
cuanto a la correccion del fue-
go de la artilleria, el globo “ha
tenido su aplicacion cuando,
por la forma del terreno, era
necesario la elevacion del glo-
bo para conseguir un observa-
torio adecuado al campo de ti-
ro”.

Al hablar de los problemas
de logistica se decia que “La
situacion de la base de opera-
ciones, que obligo a llevar el empleo de
los globos tan lejos del Parque de Gua-
dalajara y con dificiles comunicaciones,
ha hecho notar la conveniencia de dotar
a dicho Parque de los elementos nece-
sarios para instalar en tiempos de gue-
rra parques eventuales en puntos mas
0 menos proximos a la base de opera-
ciones, en donde se pueda suministrar
a la Unidad en campafa el hidrégeno y
los elementos que necesita, y efectuar
en ellos las revisiones y reparaciones
urgentes del material, evitdndose asi
los inconvenientes que lleva consigo el
que todo elemento que la Unidad nece-
site sea objeto de tan largo transporte
como ha sucedido en esta guerra, en
que tenian que ser enviados los cilin-
dros a Guadalajara para su recarga, in-
virtiéndose, cuando menos, ocho dias
en cada transporte entre Guadalajara y
la base de operaciones.”

En cuanto al personal se recalcaba
que “El personal todo ha demostrado su
pericia y perfecta instruccion trabajando
con entusiasmo y éxito. El numero de
oficiales de la Unidad, un capitan y tres
tenientes, son suficientes para la ma-
niobra del globo, pero no bastan para
llevar a cabo todas las operaciones que
lleva consigo este servicio, como son
las observaciones desde la barquilla,
tan fatigosas en dias de viento que obli-
gan al relevo con alguna frecuencia, re-

Ldmina 1 de la coleccion de 21.

gistrar y comunicar las noticias dadas
por el observador, atender a los traba-
jos de croquizado y fotografia, trasporte
de cilindros y reconocimiento del mate-
rial, a mas de haber tenido encomenda-
do el servicio de proyectores. Esta falta
se subsané agregando un capitan para
el servicio aerostatico y un Teniente pa-
ra el de alumbrado, y siempre sera pre-
ciso agregar cierto nimero de oficiales
de Estado Mayor para cooperar a los
distintos servicios técnicos.”

Sobre otros aspectos la Memoria de-
cia: “El ganado, en general, no ha dado
mal resultado; sin embargo convendra
ensayar el tiro por caballos en substitu-
cion de los mulos, y la traccién mecani-
ca, que tendria ventajas en terrenos
donde el agua escasea tanto como en
Melilla.”

“Respecto al material, la necesidad
del carro-torno, la de que los carros de

gas sean mas ligeros y el aumento del
numero de cilindros del Parque para
asegurar el funcionamiento de este ser-
vicio, son las consecuencias deducidas
y hoy en estudio y tramite para su reso-
lucion.”

“En cuanto al empleo de este servi-
cio se ha notado la necesidad de que
los oficiales observadores se encuen-
tren enterados de la finalidad de la
operacion, a fin de conseguir que las
noticias adquiridas desde la barquilla y

que se den al Cuarte General,
estén orientadas al objetivo
que se persigue. Sera tam-
bién muy conveniente se utili-
ce como observadores, en al-
gunas circunstancias (como
se ha hecho en esta campafa
en algunos casos), a oficiales
de otras Armas o Cuerpos pa-
ra adquirir noticias propias de
su especial cometido.”

“Sera también indispensable
la mejor comunicacion entre el
pie del globo y el Cuartel ge-
neral, pues el retraso de las
noticias hace perder la eficacia
del servicio.”

La Memoria, muy completa,
estudiaba también las posibi-
lidades de la accién antiaé-
rea, a pesar de que no hubie-
ra habido ocasién de experi-
mentar en la practica los
Reglamentos, fruto de estu-
dios teoricos. La conclusion
obtenida era que, aunque en
el caso de operaciones en
Europa “las ascensiones de-
berian hacerse a seis o siete
Km. de las baterias enemi-
gas”, habia que tener en
cuenta “la altura, la hora y la

clase de observacion que hubiera de
efectuarse”. Por eso decia: “La distan-
cia del objetivo a que se han hecho al-
gunas ascensiones ha sido excesiva,
debiéndose aceptar la de 7 kilometros
(Reglamento aleman) para un enemi-
go dotado de artilleria, pero en gue-
rras como la pasada debe reducirse
considerablemente.” De hecho en el
reconocimiento del 17 de octubre, las
fuerzas de vanguardia iban sélo a 1
Km. por delante del carro-torno del
globo.

En cuanto a la operatividad los datos
eran incuestionables. “El globo ha esta-
do inflado 40 dias (se refiere aqui a los
dos globos), efectuando 66 ascensio-
nes. De los datos de tiempo recogidos
se deduce que el globo hubiera podido
elevarse en 96 dias, lo que acusa (indi-
ca) un 66 % de dias favorables (sobre
145 dias en Africa), habiéndose utiliza-
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los Ingenieros preparan un reflector para iluminar las posiciones del enemigo.

do el servicio sbélo un 42 % del tiempo
utilizable.”

“Por los resultados obtenidos con es-
te servicio se hace muy recomendable
su empleo en la preparacion y ejecu-
cion de todas las operaciones que se
emprendan, y es indudable que si se
hubiera contado con él en algunas oca-
siones, los resultados hubieran sido
mas favorables, como ocurrié el 17 de
octubre, en que con escasas bajas por
nuestra parte se hizo duro escarmiento
al enemigo.”

Respecto al Servicio de Alumbrado, la
Memoria recordaba que: “Este Servicio
estuvo agregado al de Aerostacion en
toda la primera parte de la campania, en
la que se demostro la necesidad de que
funcionara independientemente, agre-
gandose para tal efecto un 1° teniente
que se hizo cargo de él.”

La memoria también reconocia la
conveniencia de aumentar el personal y
material del Parque de Aerostacion.
Desgraciadamente no se hizo caso al-
guno de sus propuestas, como se evi-
dencia al estudiar las sucesivas campa-
fias en Marruecos.

La “Cronica Artillera de la Campana
de Melilla en 1909”, en su apartado
“Ensayos de la campafia. Reglas de Ti-
ro” recalca que “Se ha tirado alguna vez
aprovechando las observaciones del
globo, y en este caso el blanco queda-
ba oculto, hasta para el capitan que
mandaba el fuego”.

Incluso las publicaciones semioficia-
les, como el libro “La campana del Rif
(1909)”, de Eduardo Gallego, lo resu-
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men muy bien en su juicio final sobre la
aerostacion: “Este servicio ha resultado
utilisimo, sin que durante la campafa
haya producido su empleo la menos
perturbacion. Los dos globos, cometa y
esférico, han hecho gran nimero de as-
censiones en el Hipoédromo Restinga y
Nador, obteniendo croquis y observa-
ciones siempre utiles, lo mismo para el
alto mando que para la correccion del
tiro. Su papel durante las operaciones
del general Aguilera en Quebdana, in-
formando al general Marina de la mar-
cha del combate, y en el reconocimien-
to del 17 de octubre, avisando con anti-
cipacion la llegada de contingentes, no
pudo ser mas lucido. El personal todo
ha demostrado su pericia y perfecta ins-
truccion trabajando con entusiasmo y
éxito”. Los resultados del adecuado em-
pleo del Servicio no s6lo fueron magni-
ficos, sino que superaron todas las pre-
visiones, incluso las del general Marina,
que al principio habia luchado para re-
trasar su envio a Melilla.

En este mismo libro, cuando se habla
del Servicio de Fotografia, dependiente
del Estado Mayor, se dice que la foto-
grafias panoramicas obtenidas por este
Servicio “completaban los datos y refe-
rencias que el Estado Mayor habia po-
dido suministrarse por otros medios
(planos, reconocimientos desde el glo-
bo, referencias de conocedores del pa-
is, etc...)”.

El libro “Les Espagnols au Maroc en
1909”, del general francés de Torcy,
que recibié un permiso especial para
agregarse al Cuartel General del gene-

ral en jefe y sigui6 muy de cerca los he-
chos fundamentales de la campafia, en
sus “Lecciones de esta guerra” decia:
“El globo cautivo es esencialmente el
organo de observacion, un érgano ex-
celente hasta 500 6 600 m. de altura,
que su posicion fija permite emplear ca-
si siempre en el combate y de la mane-
ra mas eficaz, incluso en condiciones
de tiempo que harian dificilmente utili-
zables los otros sistemas (el dirigible y
el aeroplano).”... “Es a los globos a los
que se les ha pedido, durante todo el
segundo periodo de la campafia, que
garantizasen los servicios de explora-
cion y de seguridad lejana. Lo han he-
cho del mejor modo posible.” Sin em-
bargo, el general de Torcy recalcaba
que, en su opinion, “las precisiones to-
pograficas son la cosa del mundo para
la cual el globo cautivo, incluso en mo-
vimiento, es el medio menos capaz.”
Como ejemplo citaba el caso del reco-
nocimiento del 17 de octubre, durante
el cual se habia confeccionado un cro-
quis, “muy estudiado y aparentemente
bien hecho”, que proporcionaba los pri-
meros datos topograficos sobre el paso
de Atlatén y sobre el rio Kert; el autor
habia “tintado fuertemente, para repro-
ducir la iluminacion del momento, el alto
talud meridional de la meseta de Taxu-
da, lo cual habia inducido al alto mando
a dar a esta meseta un valor exagerado
de control sobre el paso y a hacerle
pensar que si el enemigo seguia en po-
sesion de la meseta podia hacer muy
costosa la ocupacion del paso”. Sin em-
bargo, a pesar de preconizar el uso adi-
cional de dirigibles y aeroplanos, el pro-
pio general de Torcy reconocia que “so-
bre todo, en relacién con un enemigo
tan mévil y disperso como los indige-
nas, las observaciones que hubieran
podido realizar los otros aparatos no
hubieran aumentado sensiblemente el
interés de las informaciones proporcio-
nadas por el globo cautivo.”

CONCLUSIONES

| primer empleo de los globos en

campafa por parte del Ejército es-
pafol fue un verdadero éxito. Pese a la
falta de experiencia previa y a las reti-
cencias del alto mando, la Unidad de
aerostacion cumplié sus tres cometidos
a la entera satisfaccion del mando mili-
tar y del gobierno. A la vista de la cre-
ciente experiencia adquirida se perfec-
cionaron las técnicas a emplear y se
propusieron las adecuadas modificacio-
nes del Reglamento pertinente. Pese al
encendido debate sobre la campana
que se abrio al final de ésta, ni uno solo



de los criticos que desarrolla-
ron sus feroces diatribas contra
los diversos escalones del
mando militar y politico y sus
directivas estratégicas, encon-
tr6 motivos para criticar a los
miembros de la Unidad de Ae-
rostacion o los resultados de
sus actuaciones.

La misma firma August Rie-
dinger, de Augsburgo, fabrican-
te de los globos “Urano’ y “Rei-
na Victoria”, public6 en su folle-
to de propaganda de 1910
algunas imagenes de los glo-
bos espafioles durante esta
campanfa y reprodujo algunos
parrafos de la memoria que pu-
blico el general Marva, como
jefe de la Seccion de Ingenie-
ros en el Ministerio de la Gue-
rra, y que publico la revista
“Memorial de Ingenieros”. Es
muy significativo que esta firma
diera tanta relevancia a los
buenos informes sobre esta
campanfa, los cuales tenian mas valor
debido a las dificultades inherentes al
despliegue en una zona tan atrasada y
tan lejos de la Base de Guadalajara.

No cabe duda de que todos los miem-
bros de la Unidad de Aerostacion des-
plegada supieron demostrar su valor,
talento y constancia; la suma de sus co-
nocimientos técnicos y tacticos y el
adecuado adiestramiento previo, les
permiti6 cumplir su misién a entera sa-
tisfaccion del mando y con el reconoci-
miento de sus comparieros de otras Ar-
mas y Cuerpos. ;Qué mas se les podia
pedir?

Como resumen final, esta claro que la
mejor demostracion de su buen hacer
fue que a partir de 1909 no se realizd ni
una campana en Marruecos, por breve
que fuera, sin contar con el apoyo de la
aeronautica; al principio globos y, desde
1913, globos y aeroplanos.
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Aviacion
Legionaria
Operazione

Militare Spagna

(0.M.S.)

JOse RAMON AviLA BARDAUJI
Coronel de Aviacion

N 4

S e han cumplido 73 afios de los acontecimientos que

voy a relatar, que a mi, como piloto militar espafiol, no

dejan de emocionarme, al ver y sentir unos valores,
principalmente de sacrificio y entrega, de una juventud perte-
neciente a la Aeronautica Militar Italiana, la cual puede y de-
be sentirse muy orgullosa, de una gesta y de unos hombres,
que sin pedir nada a cambio, sirvieron a unos grandes idea-
les. Creo que no se les puede hacer mejor homenaje que el
de desempolvar esta parte de su historia, no para ser juzga-
da, no somos quienes para ello, sino para que sea mas co-
nocida. Sera contada desde el punto de vista de esos pilotos
participantes, con la informacién que ellos plasmaron en sus
memorias, y con las anotaciones que reflejaron en sus carti-
llas de vuelo. Narrar toda su epopeya en Espafa seria muy
extensa pero me limitaré a contar su actuacion de los prime-
ros doce meses, que fueron de una gran actividad, acometi-
vidad, sacrificio y entrega.

Iniciado el Alzamiento militar en Espafia el 18 de julio de
1936, el gobierno italiano (junto con el aleman) intervino rapi-
damente en ayuda de los militares alzados y comenzé la que
seria definida como la Operazione Militare Spagna (O.M.S.).
A finales de julio de 1936 habian llegado a Melilla, bombar-
deos Savoias S.81 con tripulaciones italianas para trasportar
las tropas del General Franco a través del Estrecho a Espa-
fa. En menos de un mes llegaria la caza con sus aviones y
pilotos.

A principios de agosto de 1936, el Duque Amadeo de Aosta
retne en el aerodromo de Gorizia (Italia) a todos sus pilotos.
Mantiene un discurso en el que solicita voluntarios para una
arriesgada mision en Espafia, en principio de un mes de du-
racion, en la que por imperativos politicos, los voluntarios
que se apunten figuraran con nombre falso y en caso de cap-
tura por el enemigo, no deberan revelar su pertenencia a la
Aeronautica Militar Italiana y este es el motivo por el cual es-
ta previsto el alistamiento en la Legion Espafiola. Es numero-
sa la participacion voluntaria de pilotos de unidades aéreas
principalmente del 6°y 21° Stormo.

PRIMERA EXPEDICION

os primeros voluntarios seleccionados, pilotos de caza,
marchan en ferrocarril el dia 7 de agosto desde Udine, a

102

Fiat CR-32 “Chirri”.



Composicién de la Aviacién Legionaria

3¢ Stormo
6° Grupo “Gamba di Ferro” (Fiat CR-32)

312 Escuadrilla

322 Escuadrilla

33% Escuadrilla

162 Grupo “Cucaracha” (CR-32)

242 Escuadrilla

252 Escuadrilla

262 Escuadrilla

23° Grupo “Asso di Bastoni” (CR-32)

182 Escuadrilla

192 Escuadrilla

20? Escuadrilla

22° Grupo Auténomo “Le Linci” (Romeo R0-37)

1202 Escuadrilla

1282 Escuadrilla

212 Stormo Bombardamento Pesante(Pipistrelli S-81)

24° Grupo

213% Escuadrilla

2142 Escuadrilla

1112 Stormo Bombardamento Veloce

2812 Escuadrilla

2852 Escuadrilla

352 Gruppo Auténomo (Fiat BR-20)

2302 Escuadrilla

2312 Escuadrilla

652 Escuadrilla

AVIACION LEGIONARIA EN BALEARES
102 Gruppo Auténomo “Baleari”
1012 Escuadrilla
1022 Escuadrilla
25° Gruppo Bombardimento Notturno
(Pipistrelli delle Baleari” SM-81)
2512 Escuadrilla
2522 Escuadrilla
8° Stormo Bombardamento Veloce
(“Falchi delle Baleari” $-79)
27° Gruppo
182 Escuadrilla
522 Escuadrilla
28° Gruppo
(“Sparvieri” S-79)
102 Escuadrilla
192 Escuadrilla
La Aviacion Legionaria pag6 al igual que el resto de los Ejércitos su tributo en vidas
humanas, su coraje en el combate no desmerecid para nada del resto de otros gru-
pos.
Las cifras también en el caso de la aviacion legionaria son ambiguas y segun que
historiador las cifras varfan considerablemente.
Pilotos fallecidos en combate ...entre 175 a 193
Pilotos heridos ........cccccccoveav... entre 142 2 192
Aviones perdidos:
CR-32 (Fiat)......cocoovvveerrrrirn,
Ba-65 (Breda) .........
SM-81 (Savoia)
SM-79 (Savoia)
Br-20 (Fiat)..............
R0-37 (Romeo)
El piloto mas relevante del Grupo de Caza de la Aviacion Legionaria fue el sargento
M. Brunetto di Montegnacco con 14 derribos sobre aviones republicanos.
Por nimero de derribos le siguieron:

Sgto Guido Presea................... con 13 victorias
Tte Adriano Mantelli ................. con9
Cap. Guido Nobili

Mayor Andrea Zotti ................... con9
La mayorfa de los pilotos de la Aviacion Legionaria fueron embarcados en Cadiz en
junio de 1939 con destino a Napoles, donde fueron recibidos por el Rey de ltalia.
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las 6rdenes del teniente Dante Olivero, dirigiéndose a La
Specia. En el puerto de la Spezia se encuentra una nave
mercante de nombre “Ebro”. A este barco son cargados 9
aviones Fiat CR-32, desmontados y embalados con sumo
cuidado, asi como sus nueve pilotos, dos armeros, dos mon-
tadores y un armero y el material correspondiente a recam-
bios, armas y otros pertrechos. A bordo de la misma nave

24 Grupo de Caza

El 24° Grupo de Caza (Cucaracha) lo manda sucesivamente Fagnani —Casero—
Francois — Tessani

CAPITANES:

Dequal, Vincenzo ................. "Limonesi”
Macagno.................... "Pecori”
Goliardo Mosca "Massa”
Guido Nobili.........cocovvevvnene. "Notabili”
TENIENTES:

Ernesto Monico................... "Preti”
Ceccarelli, V. Ugo................. "Vacaresse”
Olivero, Dante ..................... (+)
Mantelli, Adriano.................. "Arrighi”
Franceschi, Giorgio............ "Saletti”
Fiachino,Elio........cccoceevne. "Rago”
Bernardino Serafin ............... "Del Pelo”
Larsimont, Antonio............... "Laimo”
Ricci, Conrado ..........co......... "Rocca’
Cenni, GiUSepPe........co......... "Stella”
Subtenientes y brigadas:

Luigi Cenni .......coovvvevveen

Luigi Mariotti

Giovanni Beretta

Di Montegnascco, Bruno......Romualdi”
Mollo, Giuseppe

Chainese, Rafagle................ "Giri”
Salvi, Eugenio.............c........ “Salvini”
Sargentos mayores y sargentos:
Giovanni B. Magistrini ......... "Mainetti”
Sirio Salvadori ................... "Salvo
Giuseppe Awvico ... "Robecchi”

Guido Presel ......... "Sanmartano”

Adamo Giulietti .......... "Pirilla”

Vincenzo Patriarca...... “Boccolari” (derribado, herido y prisionero el 13 sep 36
Bruno Castellani......... "Franceschini”

Angelo Bogtti......... "llacua”

Raféale Chainese........ “Giri”

Bruno Montegnaco "Romualdi”

G. Lino Baschirotto .............. “Pasquirotto”

Archille Buffali............ “Guelli o Giorgi”

Raoul Galli ............ “Milandro”

Mario Vivarelli... "Guglielmotti”

Sozzi Felice ....o.ovvvveeeenan. “Delicato”

Costigliolo, M. Silvio............ "Castiglini”

Ruzzin, GiuSeppe................. "Grassi”

Guido Antonio Ferrari

Atilio Gamba

Alfonso Mattei

Minuto Oreste ..........co......... "Proietti”

Gulio Cesare

Marcello Baccara

Daffara Vittorio

Peruk Giuseppe

Gabrieli, Enzo

Carmello, Giovanni

Puppi, Enrico

Giovanni Carmelo

Enzo Gabrielli

Giovanni Carmello

Enrico Puppi

Gobbo, Alberto

Mattei,Alfonso

Dentis, Carlo

Puppi, Enrico

Cesare, Giulio

Ferrari, Guido Antonio
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Componentes de la 1° Expedicion.

habia hallado plaza también un grupo de militares pertene-
cientes a una unidad de carros de combate con su dotacion
de cinco carros Ansaldo CV.35. Es la primera expedicion na-
val con rumbo a Espafia

Al barco se le decide cambiar el nombre de Ebro a “Arian-
ne”, menos llamativo para la mision a realizar. Poco después
de su partida, se recibe orden de interrumpir el viaje y dirigir-
se al puerto de Cagliari (Cerdefia), donde quedd anclado en
la bahia, fuera del puerto.

El servicio secreto italiano tenia indicios de que la tripula-
cion del barco, en su totalidad espafola, planeaba atracar en
un puerto leal a la Republica y consignar al servicio de esta,
la nave y todo su cargamento. Los interrogatorios y las inda-
gaciones duran cuatro dias, al final de los cuales el buque re-
anuda la ruta hacia Gibraltar.

Una unidad naval de combate italiana (el explorador ligero
“Luca Tarigo”, con base en Tanger durante aquella época, al
mando del capitan de fragata Armando Squinobal) los escol-
ta desde lejos y siempre dispuesto para intervenir en caso de
problemas con la flota espafiola. En efecto, entrada la no-
che, una unidad naval republicana se aproxima al “Ariane”
solicitando mediante sefiales luminosas nombre y destino del
mercante, pero al aparecer en el horizonte la silueta incon-
fundible del patrullero, de la clase Navegante, le hizo desistir
de su intento de bloqueo, de esta manera la noche del 23 al
24 de agosto atraveso el Estrecho de Gibraltar eludiendo el
bloqueo.

La navegacion posterior por el Atlantico no presentd sor-
presas, y el mercante embocé finalmente la ensenada de la
ria de Vigo y atraco en el puerto de ciudad gallega la noche
del 26 al 27 de agosto de 1936.

Los componentes de la expedicion a Vigo son:

Especialidad Nombre Real Nombre de Guerra
Piloto (S.Ten)...OLIVERO Dante

Piloto (S.Ten)...MANTELLI Adriano............ (ARRIGH]I)

Piloto (S.Ten.)..FRANCESCHI Giorgio....... (SALETTI)

Piloto (Sarg.)....CHIANESE Raffaele.......... (GIGLIO)

Piloto(M.llo.).....DI MONTEGNACCO Bruno (ROMUALDI)
Piloto (Sgto).....BASCHIROTTO Gian Lino (GIRI)

Piloto (Sgto).....BUFFALI Achille................. (GUELLI)
Piloto (Sgto).....GALLI Raoul....................... (MILANDO)
Piloto (Sgto).....VIVARELLI Manlio............. (GUGLIEMOTTI)

Mecénico......... CRESTI
Mecénico......... BRUNETTO
Montador ......... GERBINO
Montador ......... GREGO
Armero............. BARZACCHI



Componentes de la 1° Expedicion a bordo del barco en su salida del puerto de La Spezia.

El dia 27.8.36 llegan a Mallorca 3 aviones CR-32 con La (M)
de Musolini.

Una vez completadas las operaciones de desembarco, los
pilotos y el personal de apoyo se encaminan a la estacion de
ferrocarril para subir a un tren con destino a Céaceres; desde
esta base extremefa seran trasportados al dia siguiente en
un JU-52 a Tablada (Sevilla).

Alli los oficiales son alojados en el Hotel Cristina y los Sub-
oficiales en el Hotel Moderno. Se recuerdan como dos lujo-
sos albergues, de los cuales el personal no pudo gozar en
toda su intensidad, ya que como pilotos militares debian le-
vantarse a las cinco de la mafana para encontrarse con sus
aviones.

Se procedié al ensamblaje de los aviones y a su puesta a
punto.

Una vez en Tablada se incluye a los recién llegados bajo
nombre falso de la Aviaciéon del Tercio, de la Legion extranje-

14 Expedicion a bordo del barco que les traia a Espaiia (Vigo).

ra. El nuevo uniforme del personal italiano, en Espanfa, es el
de la Legion. El color es el caqui caracteristico, el “Rokiski”
que lucen es una curiosidad (con hélice cuatripala y emble-
ma de la Legion), junto con el “chapiri” (gorro) inéditos hasta
entonces en la Aviacion Militar espafiola. Este uniforme susti-
tuye a las ropas civiles de los expedicionarios. Como es na-
tural, en el momento del alistamiento, las graduaciones se
sustituyen también por las equivalentes en uso de la aviacion
espafiola.

La escuadrilla de pilotos legionarios recibiria en poco tiem-
po un sobrenombre singular y desenfadado, que se converti-
ria en un apodo muy popular en las cronicas remitidas por
los periodistas enviados que seguian la guerra civil: la Cuca-
racha.

Este era el distintivo que pronto adorné los fuselajes de los
Fiat CR-32, una cucaracha con fez, que tocaba el saxofon y
en lugar de notas emitia pequenas siluetas rojas de aviones.
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Los pilotos de la Cucaracha pronto se sintieron orgullosos de
su jocoso emblema, conscientes del respeto que infundia.

En Tablada no hay mucho tiempo para ambientarse. Los
recién llegados se incorporan rapidamente en los turnos de
salida por alarma de los cazas nacionales. En estos dias, un
espabilado joyero de la calle Sierpes, fabrica un anillo para
los componentes de la Aviacién Legionaria, que pronto se
pone muy de moda y termina siendo una sefal de identidad
de los pilotos italianos, los cuales lo lucen orgullosos con el
emblema de la Aviacién Legionaria, su nombre de guerray la
fecha de incorporacion a la guerra de Espafia.

La obtencion de la fotografia del anillo merece contarse. En
el afio 2004 fui comisionado a Trento (ltalia), por el Ejército
del Aire, para una reunién de representantes de Museos Mili-
tares de Aviacion europeos. En el transcurso de aquellos di-
as en una comida de confraternizacibn me senté junto a un
representante, al que pude apreciar luciendo en un su dedo
de su mano el susodicho anillo, a mis preguntas légicas so-
bre la procedencia de aquel anillo, con el “Rokiski” de nues-
tra aviacion y el emblema de la Legion espafola, me conté
con todo lujo de detalles, que habia pertenecido a su tio Gian
Lino Barchirotto participante en la guerra civil espafiola, com-

El apoyo de los italianos hasta el final del conflicto

Envios oficiales:

—Fiat CR-32.....ceviiieiiecieccese e 376 unidades.
= FIAE-G-50 ..o 12 unidades.
— Fiat Br-20 (BOMDArdeo)...........coovcovrveeeeeieeiiisciieneiiesieenns 113 unidades.
— Savoia Marchetti SM.79.........c.coovvviiieeieniecceees e 103 unidades.
— Savoia Marchetti SM-81 ..........coooiviiiiiieses e 58 unidades.
— Breda Ba-65 (avion de aslto) ........ccoovooreveiiriiiniiiinieenns 12 unidades.
— Hidroaviones (Varios tipos) ........ccoveveeeeeoeecerrceeeeecee e, 22 unidades.
— AVIONES T8 CAIGA ..o 53 unidades.
— Aviones de transSporte tropas..............covvveveeverrierisieeeeen. 10 unidades.

AVIONES DE LA AVIACION LEGIONARIA

La aviacion italiana, que recibid el nombre de Aviacion Legionaria, envi6 a Espafia

alrededor de 760 aviones de los cuales los més importantes fueron los 376 Fiat
CR-32 armados con dos ametralladoras Breda-Safat de 12,7 mm. y que desarrolla-
ban una velocidad de 355 Km/h cuyos primeros modelos llegaron a finales del vera-
no de 1.936. Otros doce cazas italianos que participaron en la guerra fueron los Fiat
G-50, variante del CR-32 pero que desarrollaba una velocidad de hasta 470 Km/h.
Destacar también las doce unidades del avion de asalto Fiat Breda Ba-65 armado
con dos ametralladoras de 7,7 mm y otras dos de 12,7 mm. que alcanzaba los 430
Km/h. Respecto a los bombarderos hay que hablar de las 113 unidades del modelo
Br-20 armado con tres ametralladoras de 12,7 mm. y una carga de bombas de 1.000
Kgs., su velocidad méxima era de 340 Km/h y los 100 Savoia Marchetti SM-79 ar-
mados con tres ametralladoras Breda-Safat de 12,7 mm., una ametralladora Lewis
de 7,7 mm., y una carga de bombas de 1.000 Kgs. También habfa unos 80 Savoia-
Marchetti SM-81 armados con cuatro o cinco ametralladoras de 7,7 mm. y unacarga
de bombas de 1.200 Kgs. desarrollando una velocidad de 315 Km/h. A estas cifras
habria que sumarle unos 20 hidroaviones italianos de reconocimiento y un nimero
indeterminado de aparatos destinados a otros usos. En esta intervencion italiana tu-
Vo sus lecciones para el pensamiento militar de los italianos y en las tacticas que
las distintas potencias pusieron en préctica durante la Il Guerra Mundial.
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ponente de la primera expedicion y cuyo nombre de guerra
era “Giri”. Particip6 en la guerra de Espafia (con 256 misio-
nes, cinco victorias individuales y seis en colaboracién), y
también combati6 en la segunda guerra mundial (con 292 mi-
siones, seis aviones abatidos individualmente y tres en cola-
boracién). A las medallas ganadas en Espafa hay que afadir
otras dos de plata al Valor Militar en campafa y la Cruz de
Hierro alemana de segunda clase que le fue impuesta por el
Mariscal de Campo Erwin Rommel en Martuba. Se habia re-
tirado de “colonnello” en 1970 vy falleci6é en Vicenza en 1986
y el compafiero de mesa, como aviador y sobrino de “Giri”
habia heredado tal joya. Pude fotografiarla y este es el testi-
monio.

SEGUNDA EXPEDICION

arti6, dias mas tarde que la primera, del puerto de La

Spezia con direccion a Melilla. A bordo del buque “Alican-
tino” el cual fue cambiado de nombre por “Nereide”, llevaba
12 cazas Fiat CR-32 y a sus doce pilotos:

A pesar de haber salido mas tarde que el “Ariene” llegaria
antes a su destino. En esto influiria la distancia y que durante
la travesia no ha experimentado ningln tipo de contratiempo

Su llegada al puerto de Melilla tiene lugar el 14 de agosto,
y los aviones embalados, son desembarcados y transporta-
dos al aer6dromo de Nador.

La 2 Expedicion en el puerto de La Spezia.

Los componentes de la expedicion a Melilla son:

Especialidad Nombre Real Nombre de Guerra

Piloto (Cap)......DEQUAL Vincenzo ........... (LIMONESI)

Piloto (S.Ten)...MONICO Ernesto .............. (PRETI)

Piloto (S.Ten)...CECCHERELLI Victor Ugo(VACCARESE)

Piloto (S.Ten)...CENNI Giuseppe.............. (STELLA)

Piloto (Sgto).....MAGISTRINI Giovanni .....(MAINETTI)

Piloto (Sgto).....SALVADORI Sirio ............. (SALVO)

Piloto (Sgto).....AVVICO Giuseppe............. (NANNINI o
ROBERCHI)

Piloto (Sgto).....PRESEL Guido................. (SANMARTANO)

Piloto (Sgto).....GIULETTI Adamo............. (PIRILLA)

Piloto (Sgto).....PATRIARCA Vincenzo ......(BOCCOLARI)

Piloto (Sgto).....CASTELLANI Bruno.......... (FRANCESCHINI)

Piloto (Sgto).....BOETTI Angelo................. (ILLACQUA)

El “Nereide” en el viaje de regreso a ltalia, fue intercepta-
do por el submarino republicano C-2 y fue rescatado por un
destructor italiano.



Alli, en Nador, son montados y el dia 17 de agosto a ma-
nos del teniente Victor Hugo Ceccherelli es probado en
vuelo, el primer avion de caza italiano CR-32 en Espafia.

El dia 18 de agosto llegan a Tablada los tres primeros
CR-32. Por la tarde sobrevuelan Sevilla. El dia 19 llega otro
avion Fiat y el 21 llegan tres mas. El teniente coronel Rug-
gero Bonomi establece, ese dia, la jefatura de la Aviacion
del Tercio en Tablada:

Ayudante: Mayor Altomare

Ayudante: Teniente Erasi

Grupo de Bombardeo Savoia (al mando de Allio):

12 Escuadrilla (tres aviones) al mando del capitan Spotti

2% Escuadrilla (tres aviones) al mando del capitan Salve-
tat

3% Escuadrilla (dos aviones) al mando del capitan Mutti

Escuadrilla de Caza Fiat (CR-32) (al mando del capitan
Vincenzo Dequal) con 7 aviones hasta ahora en la peninsu-
la.

Antes de comenzar con acciones de guerra, quiero signi-
ficar que la norma que se dio en Espana en aquel entonces
sobre “derribos”, no suponia la destruccién del avién, sino
simplemente a la no llegada a una base propia; muchos de
los aviones abatidos se volvieron a poner en vuelo.

El dia 21 de agosto por necesidades operativa tres CR-
32 son enviados a Cérdoba, al mando del subteniente Vic-
tor Ugo Ceccherelli.

El jefe del destacamento el dia 22 de agosto abate un
Nieuport gubernamental. En la toma de tierra debido a la
polvareda levantada en el campo de vuelo, impacta con un
Breguet, quedando dafhados ambos aviones. Otro CR-32
tiene un problema con su hélice y el tercero se le encasqui-
[16 la ametralladora por lo que con este avion Ceccherelli
regresa a Sevilla. Otro aviébn CR-32 (de los que quedaron
en Tablada) se encuentra con una valvula gripada, por lo
que solo quedan tres aviones operativos, de los siete pre-
sentes en la peninsula.

El dia 24 de agosto se incorporan a Tablada desde Taui-
ma los ultimos cuatro Fiat.

El dia 27 de agosto de 1936, (ya estaban en camino fe-
rroviario la primera expedicion de Vigo a Caceres) en las
cercanias de Guadix (Granada), el Sargento Giovanni Ma-
gistrini “Mainetti”, derriba con su CR-32 un avion republica-
no “Devoitine”’D-371 tripulado por el teniente gubernamen-
tal Antonio de Haro Lopez, el cual tiene que lanzarse en pa-
racaidas y sin duda por un mal ajuste se sale del atalaje,
muriendo a consecuencia del impacto. Es la segunda victo-
ria aérea de la caza italiana. Este mismo dia dos Fiat dan
escolta a Savoias-81 en una mision de bombardeo al aero-
puerto de Malaga.

Puesta a punto del CR-32 en Nador, después del desembarco.

Savoia-Marchetti SM-79 (“Sparviero”)

D isefiado como trimotor de trasporte civil con capacidad para ocho personas con
vistas a la carrera Londres-Melbourne el prototipo del Savoia-Marchetti SM-79
Sparviero (Gavildn) vol6 por primera vez a finales de 1934.

Sus excelentes prestaciones dieron como resultado que fuese adoptado como
avion de reconocimiento y bombardeo, combatiendo con gran éxito en la Il Guerra
Mundial, principalmente como torpedero y alcanzando una produccion total de
1.300 ejemplares.

El Savioa 79 tenia un plano trilarguero en madera revestida de contrachapado,
con flaps y ranuras autométicas en el borde de ataque y fuselaje en tubo de acero
forrado de chapa metalica, madera y tela. El tren de aterrizaje se replegaba hidrduli-
camente.

La capacidad ofensiva maxima era de 1.536 Kgs. Contaba con un poderoso ar-
mamento defensivo constituido por tres ametralladoras Breda-Safat de 12,7 mm., y
una Lewis de 7,7 mm. Dos de las Bredas iban en el abultamiento de tras la cabina
que le dio el apodo de “Gobbio” 0 giboso, una apuntando hacia delante y la otra ha-
cia atras, y la tercera iba en el puesto ventral.

Los primeros aviones llegaron a principio de 1937 a Mallorca, desde donde se
trasladaron a Soria. En agosto se crea el 29° Grupo ltaliano. En el verano se crea el
3-G-28mandado por Luis Prado y opera en |a batalla de Belchite desde Soria. En
otofio se crearon los Grupos 4-G-28 (Luis Navarro) y el 5-G-28 (José Goma) los
cuales, junto con el Grupo He-70 se encuadraron en la Escuadra n® 2 (José Lacalle)
la Mixta n® 3 (Infante de Orledns).

Mas tarde se subordinaron a la 1% Brigada Aérea Hispana (Apolinar Séenz de Bu-
ruaga) participando en la batalla de Teruel desde Soria y Aranda y en la ofensiva del
sur del valle del Ebro. En la primavera de 1.938 se cre6 el Gltimo Grupo espafiol, €l
6-G-28 de Francisco Vives.

Los Italianos contaban con la 1112 Escuadra de Bombardeo Veloz, en Zaragoza y
la 82 Division de Bombardeo Répido “Falchi delle Baleari”, en Mallorca que operaba
desde Son San Juan atacando los puertos mediterraneos.

La situacion de la caza este dia es la siguiente:

=1 o] =T b= I 4envuelo............ 2 averiados
CACEIES ...ccoevveveveveenn 3 en vuelo
Granada.........cccccevvevenneeennn. 1envuelo............ 1 averiado
San Fernando (Salamanca)..............cccuuuueeee.... 1 averiado
Total ......eeeeeeenne. 8envuelo............ 4 averiados

Uno de los graves problemas para los italianos era la nave-
gacion en un pais desconocido. No habia cartografia ade-
cuada, y los pilotos navegaban con el mapa de carreteras
Michelin. Con esta gran precariedad el dia 30 de agosto el
sargento Guido Presel “Sanmartano” recuperando el avién
de Salamanca a Céceres se pierde y huyendo de la linea del
frente hacia poniente, toma tierra en Portugal. Al dia siguien-
te el mando ordena al capitan Dequal marchar a Caceres
desde Sevilla, con tres aviones, estos se pierden y por igual
motivo, toman tierra en Portugal.

El dia 3 de septiembre del 36, en Tablada (Sevilla), durante
un “vuelo de prueba” de un CR-32 recién montado, el tenien-
te Dante Olivero que habia llegado a Espafa para hacerse
cargo de la 2 Escuadrilla, al efectuar un “toneau” a baja altu-
ra, calcula mal y se estrella contra el suelo.

Muere dejando a su escuadrilla sin comandante. Se espe-
cul6é que este accidente fue debido a causa de un mal en-
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samblaje del aparato, pero conocer la realidad seria imposi-
ble.

El dia 4 de septiembre, muere en accién de guerra el pri-
mer piloto de caza italiano en Espafia, teniente Ernesto Mo-
nico, en el frente de Talavera de la Reina. La historia de este
suceso, en version italiana, fue la siguiente:

“El dia 4 de septiembre de 1936 el teniente Ernesto Monico
(PRETI), en patrulla con el sargento Castellani “Franceschi-
ni”, después de haber realizado una arriesgada mision aérea
sobre Madrid, en el trayecto de retorno son sorprendidos por
tres aviones Dewoitine cerca de Talavera de la Reina. Cuan-
do se dan cuenta los tienen en cola. Es demasiado tarde,
aunque estan al limite de su autonomia aceptan el combate.
Castellani con el aparato alcanzado en muchas partes vita-
les, toma tierra en emergencia y milagrosamente es salvado
por fuerzas de Regulares. Monico tiene el avion en llamas y
no puede hacer otra cosa que lanzarse en paracaidas, esta
en territorio enemigo y apenas toca suelo, es capturado. So-
metido a interrogatorio declara su nacionalidad, negandose a
dar cualquier otra informacioén sobre los pilotos italianos y de
la Aviacion Legionaria. Por su excelente comportamiento Mo-
nico cae victima del enemigo y es la primera sangre italiana
que enrojece el suelo de Espania.

Es el primer piloto que cae en Espana y es piloto del 4°
Stormo. Monico, experto y habil piloto de caza, no tuvo el
tiempo necesario para llegar a ser un as, ni de alcanzar una
victoria aérea individual. Por el sublime espiritu de sacrificio y
la poética pureza de su accion, los companeros de escuadri-
lla llevaron el nombre de MONICO PRESENTE pintado en
negro sobre el fuselaje de sus aviones y lo recordaron con el
apelativo de “angel de la caza”. A su memoria le sera conce-
dida a titulo péstumo la medalla al valor militar.....”.

Es el primer piloto italiano que cae en Espafia en accion de
guerra (13 servicios de guerra en Espafa poseia en tan poco
tiempo).

Dos de los tres aviones destacados en Caceres han sido
abatidos.

Estos acontecimientos hacen que el teniente coronel Bono-
mi renunciara a la formacién de dos escuadrillas indepen-
dientes. El dia 6 de septiembre el capitan Joaquin Garcia
Morato se presenta a Bonomi, y consigue la autorizaciéon pa-
ra incorporarse a los Fiat, lo que aprueba de inmediato, pre-
via consulta al general Kindelan, principalmente por su cono-
cimiento del terreno. Ese mismo dia, Morato vuela en Tabla-
da el CR-32 y los dias 7 y 8 efectua vuelos de formacion,
combate individual y vuelo de patrulla.

La desastrosa actuacion de los aviones de caza italianos,
indujo al teniente coronel Bonomi a volar a Caceres para en-
trevistarse con el general Kindelan, y exponerle personal-

En homenaje al teniente Ernesto Monico, primer piloto italiano caido en
cambate en Espaiia.
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Savoia-Marchetti SM-81 (“Pipistrello”)

erivado de un trasporte civil de gran éxito, el Pipistrello (Murciélago) seria el

bombardero estandar de la aviacion italiana hasta la aparicion del mas moderno
y veloz SM-79. Cara a su fabricacion masiva se encargé esta a tres contratistas:
CMASA, Piaggio y la misma Savoia-Marchetti.

Avidn trimotor de ala baja construida en madera, salvo los alerones y fuselaje en
estructura metélica y revestido de tela, tren fijo. Los motores montados eran de los
fabricantes Alfa Romeo (125 RC.35 6 126 RC.34 de 680 c.v.), Piaggio PIX de 670
c.v. y Gnome-Rhone K-14 de 650 c.v. Como armamento defensivo contaba con dos
montajes dobles de ametralladoras de 7,7 mm., en torteas dorsal y ventral y dos
simples laterales. La carga de bombas era de 1.200 Kgs.

Los primeros doce aviones de este tipo llegados a Espafia lo hicieron desde El-
mas en Cerdefia, durante los primeros dias de la guerra. De alli volaron al Marrue-
cos espafiol. En Nador aterriza el pilotado por Bonomi'y ocho aviones mds, dos de
los restantes aterrizan en la zona francesa y otro se perdio en el mar. Los pilotos se
alistaron en la Legion comenzaron a atacar a la flota republicana que bloqueaba el
Estrecho, pero no colaboran como trasportes en el puente aéreo que Se organiza.

Desde Marruecos atacan Guadix y el puerto de Malaga. Después prosiguen las
operaciones desde Tablada (Sevilla) atacando Toledo, Malaga asf como al crucero
Miguel de Cervantes y al trasporte Magallanes, protegiendo el avance hacia Madrid
de los nacionales y en el cerco de Oviedo.

Como parte de la Aviacion de Baleares estuvieron integrados en el Grupo XXV de
Bombardero Pesado, formado por las escuadrillas 251y 252. Junto a los SM-79 se
dedicaron al ataque de numerosos objetivos en las islas y costas republicanas. Pilo-
tados por espafoles volaron en los Grupos 15, 16 y 17 y 18-G-21 con un total de
17 aviones. Al final de la guerra llegaron a un total de 34 aviones en estado operati-
vO.

mente su idea de concentrar toda su caza (la caza italiana)
en un solo aerédromo. Kindelan acepto, pero con conoci-
miento del general Franco, al que Bonomi repiti6 la propues-
ta. Para ello concentraria en Tablada los aviones de la 1% es-
cuadrilla (tres estaban en Portugal) y montar alli los nueve
aviones Fiat que habian arribado a Vigo el 28 de agosto.

Los primeros diez aviones operativos los puso en Céaceres
al mando del capitan Vincenzo Dequal a cuyas ordenes parti-
rian hacia Caceres (dia 9 de noviembre).

Tres pilotos de la 12 expedicion .............. Sgto. Awico
Sgto. Patriarca
Sgto. Magistrini

Cinco pilotos de la 22 expedicion ............ Tte. Mantelli
Tte. Franceschi
Sgto.Chianese
Sgto. Buffali
Sgto. Baschirotto

A los que hay que afiadir al capitan Garcia Morato. Este
volaria siempre con gregarios sargentos. Este mismo dia
Morato realiz6é un reconocimiento sobre el pueblo de Don Be-
nito.

Las patrullas de CR-32 que se alternan para los vuelos de
vigilancia consiguen éxitos importantes a costa de los avio-
nes republicanos. Los refuerzos rusos no habian llegado aun
a Espana y el caza Fiat demuestra una evidente superioridad
en velocidad y armamento respecto a los Dewoitine D-371 y
los Nieuport NI-52.



Oficial italiano Franco Comelli.

“Al amanecer del dia 11 de septiembre de 1936 una escua-
drilla de tres aviones despega de Caceres para interceptar
aviones republicanos en la zona de Talavera de la Reina (To-
ledo).

Poco después de despegar la escuadrilla de tres aviones
CR-32 al mando del capitan Dequal, con sus puntos Awico y
Patriarca, interceptan a unos 3.000 metros de altura, tres
Breguet XIX escoltados por Nieuport ND-52, a un poco mas
de altura. Se entabla el combate y son abatidos dos Breguet
XIX por Dequal y Awico respectivamente. EI ND-52 es toca-
do por el fuego de las ametralladoras de Patriarca y como re-
sultado se precipita al suelo.

Poco tiempo mas tarde habian despegado de Caceres
Garcia Morato con sus puntos Buffali y Chianese. A la altura
de Talavera avistaron otros tres Breguet XIX y cuatro Nieu-
port y el resultado del combate que se originé fueron derriba-
dos dos cazas republicanos, uno por Morato y otro por Buffa-

Hotel Cristina de Sevilla.

Oficial italiano Ernesto Botto. En combate aéreo
el dia 12 de octubre de 1937 perdio una pierna.

Eugenio Salvi, en Zaragoza, el 13 de diciembre
de 1937.

Ii. Uno de los ND-52 abatido iba pilotado por un voluntario in-
glés de diecinueve anos Cartwrigth, que murié en el impacto
contra el suelo.

Ese mismo dia por la tarde, Franceschi y Magistrini efectu-
an una escolta a un JU-52 espariol, que debe de hacer una
mision de bombardeo al este de Talavera. El Junkers es in-
terceptado por dos Dewoitine D-371 y tres Nieuport.

El piloto de uno de los Nieuport es Giusseppe Krizaj, un ita-
liano de origen esloveno, que poco después de efectuado el
curso de suboficial de complemento en la Aeronautica lItalia-
na en 1930, junto con Magistrini y Chianese, no habia sido
ratificado su titulo por sus simpatias por las causas eslove-
nas, huyd en un avioén italiano a Lubiana, para tiempo mas
tarde enrolarse en las filas de la Republica dentro de la Es-
cuadra “Espana’”.

Magistrini sin saberlo (se enteraria mas tarde) establece
combate con el Nieuport de su antiguo companero de curso.
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Pilotos italianos en el Alcdzar de Toledo, el 29 de septiembre de 1936.

Krizaj con el avién seriamente tocado efectiua un aterrizaje
entre las lineas republicanas. Franceschi inicia un combate
con un Dewoitine y lo derriba”.

Este mismo dia se presentan en Tablada el capitan Angel
Salas Larrazabal y el teniente Julio Salvador y Diaz-Benju-
mea para volar los Fiat, lo que asi acontece. El 15y 16 res-
pectivamente entran en combate tripulando aviones CR-32
desde Sevilla.

Bonomi los definié: “Dos oficiales espafoles, el capitan Sa-
las y el teniente Salvador, han volado muy bien el CR-32, y
han entrado a formar parte de la Aviacién del Tercio. Son dos
excelentes oficiales, Salas alto, delgado siempre silencioso,
distinguido, tranquilo y mesurado. Salvador, pequefio, more-
no, vivaz, ruidoso... un muchacho simpatiquisimo”.

El dia 13 hay nuevamente enfrentamiento. La patrulla del
capitan Morato con sus gregarios Gian Lino Baschirotto “Giri”
y el italo-americano Vincenzo Patriarca “Boccolari”. Avistada
una formacién de Breguet XIX, escoltada por cazas NI-52 y
D-371. Barchirotto “Giri” persigue y ataca con decision a un
Nieuport, consiguiendo rapidamente hacer valer el fuego pe-
sado de su Safat de 2,7 mm., es su primera victoria aérea.
Entretanto el sargento Patriarca, habia entrado en colision
con otro Ni-52, pilotado por Felix Urtubi Ercilla, un ex-piloto
nacional, el cual se habia pasado al bando enemigo. Ambos
aviones se precipitaron a tierra, pero mientras Urtubi murid,
Patriarca tuvo tiempo de lanzarse en paracaidas y salvarse.
Nada mas tocar tierra fue capturado por los milicianos, aun-
que gracias a su pasaporte estadounidense consiguioé esca-
par del linchamiento, costumbre habitual durante aquel pri-
mer periodo de la guerra, como terrible epilogo para quienes
caian en campo enemigo.

Precisamente esta fue la tragica suerte que tres dias mas
tarde le tocé al teniente Giorgio Franceschi “Saletti”. Habia
aterrizado por falta de combustible, perdido después de un
combate, dentro de las lineas enemigas. Franceschi quiso
alejarse del avion, pero fue rodeado con rapidez por los mili-
cianos, que lo mataron a disparos de fusil mientras se defen-
dia con coraje. La version italiana del combate de ese dia es
la siguiente:

“En la manana del dia 16 de septiembre de 1936, Mantelli,
Franceschi y Chianese interceptan a tres Dewoitine sobre Tala-
vera de la Reina. Se establece un combate aéreo y Chianese
abate un Dewoitine y el resto emprende la huida. Finalizado el
combate no ven a Franceschi y como estan cortos de combus-
tible creen que estan camino de su base Caceres, donde pien-
san encontrarlo. La realidad es que Giorgio Franceschi “Saletti”
pierde la orientacion y falto de combustible se ve obligado a
aterrizar en territorio enemigo donde resulta muerto”.
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El dia 16 de septiembre enviado desde Sevilla para susti-
tuir al sargento Patriarca el sargento Angelo Boetti “lllacqua”.

Julio Salvador se incorpor6é a Caceres el dia 19 en un Sa-
voia SM-81 y Angel Salas en un JU-52 se incorporé también
al dia siguiente.

El dia 20 de septiembre para dar descanso a las tripulacio-
nes llegan de Sevilla los sargentos pilotos Vivarelli, Presel y
Giulietti.

Durante los dias 25, 26 y 27 de septiembre tienen lugar los
combates mas numerosos de la contienda espanola.

El dia 25 de septiembre fue derribado el Potez 504 c/n
4219 portador de la letra “F” y de la leyenda “Aqui te espe-
ro”. Este aparato habia llegado a El Prat (Barcelona) proce-
dente de Toulouse (Francia) el dia 8 de agosto de 1936.

El Potez despega de Getafe para una mision de bombar-
deo a los alrededores de Toledo y debia ser escoltado por el
avion Loire de Lacalle (famoso piloto republicano) pero se
produce una averia, que impide dicho despegue, en su nave-
gacion al objetivo es interceptado por 6 CR-32.

Segun la version espafiola la escuadrilla estaba al mando
del comandante Angel Salas Larrazabal, permaneciendo
mas alto el teniente Salvador Diaz-Benjumea para proteger a
la escuadrilla desde mas altura. Asi Salas se colocé a la cola
del Potez y los abatia en las proximidades de Rielves (Tole-
do).

Lacalle, en su libro, explica él haber visitado los restos del
Potez y encontrar su tripulacion muerta. Solo los dos pilotos
perecieron en el derribo. El resto de la tripulacion salié del
avion y al ver llegar tropas, creyeron que se trataba del ene-
migo y decidieron poner fin a sus vidas con un tiro en la ca-
beza. A bordo la tripulacién era: teniente Moreno; el ametra-
llador José Brea Exposito, el mecéanico Nicolas Lopez Rodri-
guez y Antonio Gonzalez Flores.

Segun la version italiana los espafoles en el septiembre
del 36 no tenian el mando de ninguna escuadrilla Fiat. El Po-
tez fue abatido por la pareja Salas — Baschirotto. Del libro de
vuelo de Baschirotto: “Talavera 09:40 Crociera di vigilanza
sul fronte di Toledo. Combattimento. Abbattuto un Potez in
collaborazione col. cap. Salas nei pressi di Barciencie e Villa-
miel”.

Este avion Potez habia efectuado dias antes la famosa ac-
cioén de bombardeo sobre el crucero “Canarias”.

El dia 26 se incorporan de Sevilla tres Fiat a Talavera don-
de se incorporan los Sgtos. Raoul Galli “Milandro” y Sirio
Salvadori “Salvo”.

El dia 27 de septiembre se ponen en vuelo tres sucesivas
formaciones de 8, 5y 7 aviones CR-32, las salidas mas nu-

Otro grupo de pilotos italianos en el Alcdzar de Toledo, el 29 de septiem-
bre de 1936.



Avion Potez 504 “Aqui te espero”. Se pueden ver las bombas enganchadas a los soportes a pesar de constar oficialmente retiradas.

merosas de aviones de caza hasta el
momento al mando del capitan Vincen-
zo Dequal “Limonesi”, comandante Sa-
las Larrazabal y capitan Garcia Morato
respectivamente.
El dia 28 de septiembre se libera Tole-
do y el general Franco que ha asistido
en San Fernando (Salamanca) a la 2°
reuniéon para la jefatura del Estado,
duerme en Caceres. Al dia siguiente 29,
marcha a Talavera para homenajear a
los pilotos italianos que tuvieron su pro-
tagonismo en los combates precedentes
y comi6 ese dia con los defensores del
Alcazar toledano. Pilotos italianos se in-
corporaron a esta comida y hay mues-
tras graficas de tal evento.
Durante el mes de octubre de 1936 se
habian incorporado a las filas republica-
nas, junto con sus pilotos rusos a las 6r-
denes del teniente general Yakov
Shmushkevic (alias general Douglas),
unos aviones decididamente mas temi-
bles: los Polikarpov I-15.
Los biplanos hicieron su aparicion so-
bre el cielo de Madrid el dia 4 de noviembre, demostrando
enseguida a los pilotos de caza italianos que el momento de
su superioridad aérea habia terminado. ElI Chato, como seria
conocido entre los republicanos, (mientras que para los na-
cionales seria siempre el Curtiss), es un gran escalador y su-
mamente manejable. Este dia, 4 de noviembre, es derribado

el capitan Dequal “Limonesi” que se lan-
za en paracaidas y es recogido herido.
Derriban también al sargento Giovanni
Magistrini “Mainetti” que muere dias
mas tarde en el hospital a causa de las
heridas.

A favor del CR-32 contaba todavia con
el calibre de sus ametralladoras, ya que
el caza soviético estaba dotado de cua-
tro PV.1 de 7,62 mm. frente a las dos
Safat de 12,7 mm del caza italiano. Un
calibre mayor significaba mayor capaci-
dad destructiva y un alcance superior;
por tanto, mejores posibilidades de abrir
fuego con eficacia desde una distancia
mayor.

Cuentan los italianos: Es el 5 de no-
viembre, un dia que permanecera como
memorable en la historia de la escuadri-
lla...

La Escuadrilla Legionaria se alza en
vuelo con todos sus aparatos: son nue-
ve unidos en la velocidad, maravillosos.
Los pilotos hacen alarde de todas las
ensefanzas y de todos sus entrena-

mientos. El vuelo de la “Cucaracha” parece el de una Unica
maquina. Asi de perfecto es: un hilo invisible los une en el
cielo a los nueve aparatos.

Y he aqui que 15 “Curtis”, también ellos recogidos en un
panuelo, se dirigen al encuentro de los aviones legionarios.
Parecen seguros de la victoria, tanta es la osadia con la que

111



Capitanes Dequal y Garcia Morato.

avanzan y al contrario una durisima leccion les espera, que
los legionarios sin par en la bravura y en la audacia, dan el
tono que desean a la batalla.

En el cielo de Madrid hay un revoloteo fantastico de maqui-
nas aladas, un pasar veloz de aviones, un escabullirse re-
pentino de caballeros del cielo. El duelo se acentua, en la
proporcion de un legionario contra dos adversarios, se palpa
por todo el cielo la terrible tension. La batalla es épica. Un
aparato adversario se precipita en llamas, mientras la forma-
cion de los “Curtis” se deshace.

Algunos aviones enemigos, vistos los malos presagios em-
piezan a huir. Es el momento preciso y los legionarios se
aperciben de ello. En menos de lo que se dice, otros tres o
cuatro se estrellan contra el suelo envueltos en llamas. Des-
pués de veinte minutos de combate vuelve la calma. Unos
ocho “Curtis” han sido abatidos por las precisas rafagas de
los legionarios. Los otros aparatos adversarios han desapa-
recido prudentemente. Sefiores del cielo de Madrid permane-
cen los aviones legionarios, que se reunen en formacion; fal-
ta uno a la llamada: el de PECORI.

Para los adversarios, la lecciéon no podia ser mas dura. Se
acordaran por mucho tiempo. Asi cierra la “Cucaracha” su
existencia de setenta y seis dias”.

La gloriosa escuadrilla se convertird mas tarde en “Grup-
po”, y con el mismo nombre también el grupo se cubrira de
gloria.

A Ultimos de noviembre habian hecho su aparicion sobre
el cielo de Madrid unos enemigos aun mas peligrosos; los
monoplanos Polikarpov I-16 (Mosca para los republicanos y
Rata para los nacionales). El compacto caza ruso, de mo-
derna construccion y concepcion, tenia dotes de velocidad
netamente superiores a los biplanos Fiat, aunque a cambio
estos continuaban con un mayor calibre de armamento y
mejor maniobrabilidad. Si el Rata, dotado de cuatro Shkas
de 7,72 mm., se aventuraba en un combate maniobrado, en
lugar de limitarse a rapidas incursiones sucesivas, efectua-
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das encabritando el aviéon, podia ser vencido por el caza
italiano.

El dia 30 de noviembre de 1936 se crea en Sevilla la 5% Es-
cuadrilla ltaliana de Fiat al mando del capitan Vincenzo De-
qual.

El dia 1 de diciembre es abatido en San Bartolomé de las
Abiertas el sargento Raffaelle Chianese “Giglio” el cual se
lanza en paracaidas y hecho prisionero (seria canjeado por
la Cruz Roja Internacional el 20 de julio de 1937 junto con
sus compaferos subteniente Giuseppe Cenni “Stella”, subte-
niente Pesce y su amigo el subteniente Bandini). Su gregario
Gino Barchilotto poco tiempo después informa en la base del
accidente y a la media hora, un avion DC-2 pilotado por el
capitan Haya, con una docena de soldados a bordo, sobre-
vuela la zona a una decena de metros, con la intencion si lo
ven, de tomar tierra en las proximidades e iniciar el rescate,
justo en ese momento los gubernamentales le quieren subir
a una camioneta pero le hacen entrar precipitadamente en
una casa, para no atraer la atencion.

Al dia siguiente es enviado un avibn Romeo-37 que el in-
fortunio hace que tenga una averia de motor, que obliga a
hacer un aterrizaje forzoso en territorio enemigo. El piloto
Mattis es hecho prisionero y el observador Di Marzio muere.

El 20 de diciembre de 1936, Ultimo combate del afo, du-
rante un vuelo de proteccion sobre el cielo de Madrid-Las
Rozas, los pilotos italianos iniciaron un combate con los Ra-
tas logrando abatir a tres en colaboracion, pero cae en com-
bate el teniente Victor Hugo Ceccherelli “Vaccarese”.

El 22 de diciembre Garcia Morato baja desde Torrijos a Se-
villa. El dia 23 Salvador baja a Sevilla y ese mismo dia se re-
Unen Garcia Morato, Salvador y Bermidez de Castro y for-
man la Patrulla Azul, espafola e independiente, que empieza
a operar en el frente Sur desde Cérdoba y Sevilla.

Al finalizar el afo la Aviacion del Tercio se convertiria en
Aviacion Legionaria y la fuerza de caza italiana pas6 a incor-
porarse a un grupo organico, el XVI Grupo Cucaracha, for-
mado por las Escuadrillas 242, 252 y 262.

Capitanes Dequal y Bermiidez de Castro.



XXIII Grupo “As de Bastos” .

El dia 9 de enero de 1937
los espafoles abandonan el
Grupo Fiat Italiano. Existen ro-
ces con el nuevo jefe Fagnani
no asi con Dequal, cuyas rela-
ciones son excelentes.

No puedo dejar de relatar
una accion aérea de terribles
resultados, primero por las li-
mitaciones en aquella época
de vuelo con mal tiempo
(abundancia de nubes) y el
desconocimiento del terreno y
la falta de ayudas a la navega-
cion, inexistentes por enton-
ces.

La mision fue la siguiente:

“El dia 29 de enero despegan de Sevilla (Tablada) tres SM-
81, tres RO-37 y nueve CR-32 para efectuar una misioén de
ayuda al asediado Santuario de la Virgen de la Cabeza.

El mando es otorgado al capitan Colacicchi.

Los pilotos de CR-32 son:

Jefe de Formacion ..Armando Francois

Teniente................... Giovanni Berreta

Subteniente............. Giuseppe Cenni (Vittorio Stella)
Subteniente............. Elio Pesce (Antonio Dragoni)
Sargento.................. Mario Bandini (Corradetti o Pelo)
Sargento.................. Mario Bernocchi (Edoardo Semprebene)
Sargento.................. Giacomo Trombotto (Evangelisti)
Sargento.................. Luigi Crimoldi

Sargento.................. Michelangelo Serafin

“As de Bastos” cubierto de ramas para su camuflaje.

Inmediatamente después
del despegue, el avion de
Francois tiene una averia y se
ve obligado a volver a Tabla-
da, pasando el mando de la
escuadrilla al teniente Berre-
la.

Durante el vuelo las condi-
ciones meteoroldgicas van
deteriorandose, al punto que
en la ruta todos los aviones
acaban metidos dentro de cu-
mulos. En breve la formacion
se rompe, pierden la orienta-
cion (vértigo posiblemente) y
algunos CR-32 entran en ba-
rrena.

Trombotto impacta contra el suelo en un lugar inaccesi-
ble, su cuerpo sera encontrado afios mas tarde. Crimoldi in-
tenta un aterrizaje forzoso en el lecho del rio Jandula, cerca
de Andujar, dentro de las lineas nacionales, pero capota y
muere en el impacto. Bernocchi aterriza en la carretera
Jaén-Madrid (en el km 324) y es capturado por fuerzas gu-
bernamentales. Pesce y Bandini se desvian hacia el oeste,
(Extremadura), y efectian sendos aterrizajes forzosos en
las proximidades de Castuera siendo también capturados.
Cenni se lanza en paracaidas y cae en las proximidades
del pantano de Guadamellato, al norte de Cdérdoba, consi-
guiendo huir de sus perseguidores. Es capturado tres dias
mas tarde al ser denunciado por labradores. (Sufriria pri-
sion y seria canjeado meses mas tarde).”
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Caidos Aviacién Legionaria

GRADO NOMBRE Y APELLIDOS FECHA Avion GRADO NOMBRE Y APELLIDOS FECHA Avion
Coronel: Mario Vetrella 20 febrero 39 SM-79 Pasquale Calcagno 16 febrero 38 CR-32
Federico Cozzolino 28 marzo 38 SM-79
Tenientes/Coronels Letterio Cannistracci 20 febrero 39 SM-79 Otello Tessitore 2 abril 38 CR-32
Alfonso Franciosa 10 enero 38 RO-37 Luciano Damidn 12 abril 38 SM-79
Francesco Imperi 20 febrero 39 SM-79 Walter Tartarini 12 abril 38 SM-79
Duilio Nicchiarelli 4 junio 38 CR-32
Capitanes: Goliardo Mosca 19 diciembre 36~ CR-32 Mario Cenzi 13 julio 38 CR-32
Luigi Lodi 13 febrero 37 CR-32 Aurelio Pozzi 15 julio 38 SM-79
Tommaso Parini 28 marzo 38 SM-79 Umberto Rizzi 15 julio 38 SM-79
Giulio Giovine 15 julio 38 SM-79 Dino Qliosi 22 julio 38 RO-37
Giorgio Frattini 18 julio 38 CR-32 Luigi Ricci 5 agosto 38 CR-32
Lamberto Fruttini 26 julio 38 BR-20 Giovanni Chiasserinni 4 enero 39 CR-32
Antonio Miotto 20 febrero 39 SM-79 Ido Sambinetti
Alfredo Anghileri 20 febrero 39 SM-79 Alberto Casadeli
Alfonso Chiapparo 14 agosto 37 SM-81 Manfredi Appiani 29 septiembre 37 SM-81
Bruno Vittori 16 abril 37 SM-81 Sebastiano Bacchini 29 septiembre 37 SM-81
Amelio Ferrari 5 noviembre 36 CR-32
Tenientes: Dante Olivero 3 septiembre 36 CR-32 Marcello Giuggioli 24 agosto 37 CR-32
Giorgio Franceschi 16 septiembre 36 CR-32 Sergio Magri 25 diciembre 38 R0-37
Giuseppe Somalvico 17 agosto 37 RO-37 Pietro Mosca 14 agosto 37 SM-81
Giorgio Busca 14 agosto 37 RO-37 Alfredo Sangiorgio 21 marzo 38 CR-32
Giacinto Sibilla Elios Matarollo 16 abril 37 SM-81
Giuseppe Mollo 18 julio 37 CR-32
Francesco Dominici 15 octubre 37 Alfereces: Guerrino Natalini 10 enero 38 R0-37
Angelo Filippi 10 enero 38 R0-37 Giuseppe Lo Moro 15 abril 38 CR-32
Otello Rovis 12 abril 38 SM-79 Plécido Boschelli 23 marzo 38
Corrado Baccarini 11 agosto 38 CR-32 Arnaldo Moro 26 julio 38 CR-20
Carlo Cantilena Bruno Cesana 17 enero 38 CR-32
Michelino Gaspareto Aldo Spaziani
Ernesto Monico 4 septiembre 36 Fusilado Vasco Zannoni 28 abril 37 SM-81
Gilberto Caselli 26 agosto 37 CR-32 Edoardo Anfuso 28 abril 38 SM-81
Aldo Zannetti 29 diciembre 38 CR-32
Marino Masi 26 enero 39 CR-32 Sargentos Mayores Giovanni Magistrini 4 noviembre 36 CR-32
Alessis Neri 12 octubre 36 D Fusilado Anello Fazzi
Enzio Maccani 23 julio 37 SM-37 Dino Di Marzio 2 diciembre 36 R0O-37
Zeffiro Angelini Luigi Grimoldi 23 enero 37 CR-32
Bartolomeo Mattalia Luigi Lagna
Michelangelo Serafini 23 marzo 37 CR-32
Subtenientes: Victor Hugo Cecarelli 20 diciembre 36 CR-32 Enrico Mattei 7 julio 37 CR-32
Mario Vercellio 7 julio 37 CR-32 Guido Presel 5 julio 37 CR-32
Enrico Schievano 26 agosto 37 CR-32 Gino Passeri 7 julio 37 CR-32
Bruno Paolella 4 octubre 37 RO-37 Adamo Giulietti 17 agosto 37 CR-32
Armando Fonzo Giovanni Cresti
Vittorio Barberis 10 diciembre 37 CR-32 Paolo Boccella 20 marzo 38 RO-37
Renato Andreani 18 enero 38 CR-32 Umberto Coppini 30 marzo 38 Ba-65

A finales del mes de marzo de 1937 son entregados a Gar-
cia Morato dos nuevos Fiat que serian el 5° y 6°. Es enton-
ces cuando funda la 1.E.3 cuyos pilotos son:

1°.- Joaquin Garcia Morato

2°.- Julio Salvador Diaz-Benjumea

3°.- Narciso Bermudez de Castro

4°.- Miguel Garcia Pardo

Se agregan:

5°.-Miguel Guerrero

6°.- Manuel Vazquez Sagastizabal

En abril de 1937 se refuerza notablemente el despliegue
de los cazas legionarios, en la Cucaracha se integra el Gru-
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po denominado “Leonello Botto”, con las escuadrillas 312,
32% y 33% y el XXIll “As de Bastos” (Escuadrillas 182, 19% y
20%). La ofensiva nacional se trasladé al norte y se intervino
en muchas misiones de escolta a bombarderos y a aviones
de reconocimiento en el frente de Bilbao.

En el mes de julio los republicanos desencadenaron un ata-
que contra Brunete, al oeste de Madrid, en un intento extremo
de mantener alejadas de Santander a las tropas nacionales.

La Cucaracha se trasladé rapidamente al nuevo frente y en
la tarde del dia 15 de julio 37, realiz6 un vuelo de intercepta-
cidn con veintiséis aviones. Una vez avistados los cazas y
bombarderos republicanos, los CR-32 se lanzaron al ataque



Caidos Aviacién Legionaria

GRADO NOMBRE Y APELLIDOS FECHA Avion GRADO NOMBRE Y APELLIDOS FECHA Avion
Filadelfio Brancato 12 abril 38 SM-79 Bruno Bego
Francesco Ceruti 26 julio 38 BR-20
Ugo Chirlanda 2 diciembre 38 CR-32 Soldados de 1% Oscar Fenu 24 agosto 36
Ugo Zanier 30 diciembre 38 CR-32 Lanfranco Trincia
Marcello Ponticelli 20 febrero 39 SM-79 Marcello Berlanda
Raimondo Magni Guglielmo Feliciotti
Giuseppe Trani Ugo Gras
Giacomo Trombotto 29 diciembre 36 CR-32 Virgilio Guagnini
Angelo Bogtti 17 enero 38 CR-32 Pasquale Natale
Alfredo Parra Giuseppe Di Lauro
Remo Barsotti 14 agosto 37 SM-81 Tito Giallongo
Luigi Bertocchini 25 octubre 37 SM-81 Marino Chiovatti
Ermenegildo Del Pan Giovanni Paganini 28 marzo 38 SM-79
Edelmiro Mattei 29 septiembre 37 SM-81 Guerrino Romagna 28 marzo 38 SM-79
Luigi Nerieri Domenico D,Oria 28 marzo 38 SM-79
Luigi Pulcini 25 octubre 37 SM-81 Vincenzo Galli 28 marzo 38 SM-79
Enrico Giacchetti 24 agosto 37 Tommaso Ambrosi 12 abril 38 SM-79
Arrigo Tossi 29 septiembre 37 SM-81 Arpilio Del Bufalo 12 abril 38 SM-79
Orazio Vegelio
Sargentos: Manlio Vivarelli Mario Faltoni 15 julio 38 SM-79
Nicola Malatesta Bruneto Gori 15 julio38 SM-79
Antonio Fasano Giovanni Bruno
Ernesto Maistrello 10 enero 38 R0O-37 Cesare Tarabello
Gastone Picchini 31 mayo 38 CR-32 Antonio Greco 25 diciembre 38 RO-37
Aldo Braco 23 agosto 38 CR-32 Alberto Mele
Giuseppe Marini 24 diciembre 38 CR-32 Aldo Berengan
Aldo Gasparini 28 diciembre 38 Giuseppe Prestia
Giuseppe Rigolli 12 octubre 37 CR-32 (Gaetano Duggento
Francesco Bianco 3 noviembre 38 CR-32 Alessandro Amichi 25 octubre 37 SM-81
Fausto Marconi Giulio Cattaneo 29 septiembre 37 SM-81
Italo Volpi Erminio Fedrico 24 agosto 37 SM-79
Ernesto Cerruti Giuseppe Lanzetta 24 agosto 37 SM-79
Agostino Bodini Aldo Mazzolari 24 agosto 37 SM-79
Marino Sodini 25 octubre 37 SM-81
Cabos: Eraldo Picotti 24 agosto 36 Paolo Sola 25 octubre 37 SM-81
Pasquale Santamaria Francesco Tomada 14 octubre 37 SM-81
Francesco Perani 24 agosto 36 Tullio Torreggiani 29 septiembre 37 SM-81
Carlo Negri Lino Vaghetti
Giovanni Cardea 12 abril 38 SM-79 Giulio Baderna
Pietro Santu 20 marzo 38 RO-37 Angelo Sotgiu
Angelo Amiseri 28 marzo 38 SM-79 Hermes Chio
Fausto Gaslini 28 marzo 38 SM-79 Giovanni Fonte
Elio Vianello 28 marzo 38 SM-79
(Gaetano Dalla Bona
Bruno Brambilla Pisoni
Gioacchino Comollio 28 abril 37 SM-81

dando lugar a un violento combate que concluy6 con el abati-
miento de cinco Ratas.

La conclusidén de este apoyo aerondutico italiano a la cau-
sa nacional, es que sin la presencia de los Fiat hubiese sido
imposible a Kindelan hacer frente a la aviacion rusa en los
afios 1936 y 1937.

El pronéstico del Duque Amadeo de Aosta de que la peligro-
sa mision en Espafia tendria un mes de duracion, se convirtio
en casi tres afios. Fueron enviados 377 aviones Fiat CR-32 a
Espafia encuadrados en la Aviacién Legionaria, de los que hu-
bo 71 de ellos derribados. Treinta pilotos italianos murieron en
este avion defendiendo sus ideales en cielo espafol.

Con la guerra de Espana se cierra una época gloriosa
para los cazas, comenzada antes en las trincheras de la
gran guerra; la de los combates maniobrados, las prolon-
gadas persecuciones y los duelos acrobaticos. Se habia
abierto la era de los enfrentamientos fulminantes, las rafa-
gas disparadas desde lejos a bordo de veloces monopla-
nos, robustos y bien armados, menos adecuados para las
acrobacias en formacion. Los altos mandos de la Aviacion,
cegados por los indudables éxitos conseguidos, tardaron,
sin embargo, en darse cuenta y continuaron prefiriendo los
manejables biplanos por sus competencias de aviacion de-
fensiva
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Notas aclaratorias
de la identidad de algunos aviones
“esquivos”

JOSE Luis GONZALEZ SERRANO
\ Miembro del IHCA

otros paises, vienen viendo la luz publica trabajos sobre la intervencion de

la aviacion en los dos bandos enfrentados durante la ultima contienda civil
espafola. Pero, en cambio, creemos que han sido escasos —aunque, la verdad
sea dicha, de aceptable calidad, en general, en el caso de los espafioles— aquellos
en los que, de forma monogréfica, se nos han dado a conocer datos y detalles pre-
Cisos y concretos sobre algunos de los modelos de aviones de los contendientes.
Y lo mismo puede decirse con respecto a algunos de los “méas pesados que el aire”
que han ostentado la cruz de San Andrés en tiempos mas recientes.

Estamos convencidos de que, al igual que nos pasé a nosotros tras haber leido
con avidez esas obras, no habran sido pocos los lectores que no hallaron respues-
ta para algunas de las dudas que les “atormentaban”. Asi, pues, con el objetivo de
poner nuestro granito de arena para tratar de que, al menos para algunos de ellos,
ese “tormento” les resultase mas llevadero, nos planteamos la realizacion del pre-
sente trabajo en cuanto obtuvimos las pruebas documentales que nos faltaban pa-
ra tratar de desentrafar algunos de los enigmas que todavia persisten.

Dado el interés de quien esto escribe por dos de los modelos de caza alemanes
que, ademas de sobrevivir a la guerra y servir en el Ejército del Aire hasta los afios
cincuenta, fueron durante algunos afnos no sélo los mas avanzados (por supuesto,
en comparacion con los otros de que se disponia en Espafa), sino de los mas
enigmaticos, al menos en ciertos aspectos, por ellos vamos a empezar. Se trata de
los Messerschmitt Bf 109 y Heinkel He 112.

A fortunadamente, hace ya unos cuantos afnos que, tanto en Espafa como en
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Parece ser que los “Lodestar” (T4) del Ejército
del Aire jamds ostentaron en sus timones de
direccion la cruz de San Andrés, ni las
escarapelas nacionales en las seis posiciones
reglamentarias (D. Pablo Laporte, archivo
Canario Azaola)

MESSERSCHMITT BF 109

Aunque parezca increible que todavia hoy, en pleno siglo veintiuno, sigamos sin
conocer muchos aspectos de la historia de nuestros Bf 109, la realidad sigue
siendo terca y huidiza. Por mas que, durante afios, hayamos buscado en todos los
organismos de Espafa en los que pensabamos que podriamos encontrar docu-
mentos fehacientes que por fin nos permitieran saber “algo mas” sobre estos avio-
nes, hemos de confesar abiertamente que el resultado de nuestras pesquisas no
ha podido ser mas desalentador: haberlos, los hay, y muy interesantes, pero, des-
graciadamente, en ellos nada se dice, por ejemplo, sobre cuestiones tan importan-
tes e interesantes como cuantos ejemplares hubo de cada version, cuantos sobre-
vivieron a la guerra y sirvieron en nuestro Ejército, cudles fueron los prototipos que
estuvieron en Espafia y fueron probados por la Legion Condor, etc.

Asi, pues, mucho nos tememos que bastantes de las interrogantes que, a algu-
nos investigadores y a no pocos aficionados y amantes de la historia de nuestra
aviacién militar, llevan afios “atormentandonos” seguiran haciéndolo. Pero, acaba-
mos de decir que bastantes, pero no todas ...

Y asi es, pues a una, al menos, si vamos a ponerle “coto” a continuacion, y, a
otras, vamos a intentarlo.

En cuanto a la primera, vamos a aclarar cuales fueron los prototipos del Bf 109
que estuvieron en Espafia durante la guerra civil. Ello va a ser posible, gracias a la
inestimable ayuda de Gunther Ott, entrafiable amigo del autor de estas lineas y
gran investigador, quien, cuando le hablamos de nuestros planes para escribir el
presente trabajo, no sblo puso a nuestra disposicion su excelente archivo aeronau-
tico, sino que, ademés, generosamente, se ofrecié a buscar mas documentos en
los archivos oficiales de su pais.

Gracias a los documentos del Ministerio del Aire del Tercer Reich encontrados y
aportados por Gunther, podemos afirmar que los prototipos que la Legion Condor
tuvo en sus filas fueron tres, concretamente los Bf 109V3, V4 y V6, cuyos nimeros
de fabricacion y matriculas alemanas eran los 760, 878 y 880 y D-IOQY, D-IALY y
D-IHHB, respectivamente.
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Como en més de una ocasién hemos afirmado en estas mismas péginas, no so-
mos investigadores de la aviacion durante la guerra civil, sino del material y las
unidades Ejército del Aire. Por ello, y porque siempre procuramos ser fieles a
aquello de “zapatero, a tus zapatos”, no vamos a entrar en mas disquisiciones so-
bre estos tres ejemplares, aunque bien es cierto que no deseamos cometer la tor-
peza de dejar de exprimir al maximo la informacién que los documentos de que
disponemos contienen.

En el documento denominado RLM/LC Flugzeugentwicklungsprogramm (que po-
driamos traducir por Plan de Desarrollo de Aeronaves del Ministerio del Aire ale-
man) y fechado el 1 de abril de 1937, asi como en documentos similares de fechas
anteriores y posteriores, se emplea el eufemismo Flugzeug flir Sonderzweck abge-
rufen (avion destacado para una misién especial) al referirse a los citados prototi-
pos, para indicar que habian sido enviados a Espana para su evaluacién. Ademas,
se especifica que los tres estaban armados con dos ametralladoras M.G. 17.

Por otro lado, en el informe técnico titulado Technischer Erfahrungsbericht an
Fluggerét VK/88 in der Zeit vom 1.12.36 bis 15.1.37, de fecha 15 de enero de
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En esta instantdnea del He 112 V 3 5-1, sin
duda anterior a que ocurriera el incidente
mencionado en el texto, puede verse que su
hélice era tripala (Via Giinther Ott).

No nos cabe duda de que este “Messer”, con la
matricula 6-3, era el prototipo V 6 (SHYCEA)



He aqui el Junkers W 34 43-8, que afios
después seria el L.14-23 (SHYCEA)

1937, se afirma que el V3 estaba equipado con un motor Jumo 210C y una hélice
Schwarz jtripalal, y el V4 con un Jumo 210B y hélice bipala. Del V6 no se habla en
dicho informe porque, evidentemente, todavia no habia llegado a Espana; no obs-
tante, en el documento mencionado en el parrafo anterior se especifica que su mo-
tor era un Jumo 210B.

Aunque no nos cabe la menor duda de que las matriculas militares que ostenta-
ron en Espafa estos tres prototipos fueron las 6-1, 6-2 y 6-3, desconocemos si al
V3 le correspondi6 la 6-1 y al V4 la 6-2 o viceversa, ya que, lamentablemente, en
la mencionada documentacion alemana nada se dice a este respecto. De cualquier
forma, dado que en las pocas fotografias que hemos visto del 6-1 éste aparece
siempre con hélice bipala, nos inclinamos, en principio, a pensar que fuera el V4.

Bien, pasemos ahora a tratar de analizar un aspecto de la historia de este mode-
lo que resulta mucho més “resbaladizo”, pues, ante la falta de documentos contun-
dentes, nos vamos a permitir exponer la tesis a la que hemos llegado tras haber
analizado otros muchos que no lo son y haber consultado fuentes bibliogréficas
que nos han parecido suficientemente serias. El aspecto en cuestion, que en reali-
dad se subdivide en tres, es el relativo a la cifra total de los Bf 109 que llegaron a
Espafia, a sus matriculas y a las versiones a las que pertenecian.

En cuanto a la cifra total, creemos que Lucas Molina Franco y José Maria Manri-
que Garcia' han demostrado fehacientemente que fueron 139, y que Jesus Salas
Larrazabal —a quién casi nadie hizo caso— estaba en lo cierto cuando, hace ya mu-
chos afios, adelant6 esa misma cifra. Asi que nosotros la aceptamos sin ninguna
reserva y con el convencimiento de que el hecho de que algunos aviones fueran
devueltos a Alemania en nada contribuye a desvirtuarla. Pero, entonces, surge de
forma inmediata la pregunta siguiente: ;por qué, habiendo sido 139 aviones, Uni-
camente fueron matriculados 131, dado que la matricula mas alta fue la 6-131?

Bien, ahora es cuando, para dar respuesta a esta cuestion, vamos a exponer
nuestra tesis. Interpretado ese hecho de forma acritica, pareceria evidente que fal-
taban ocho matriculas, lo que podria interpretarse en el sentido de que, por algin
motivo, ocho aviones no tuvieron ninguna. Pero, en nuestra opinién, dicha interpre-
tacion es errénea, pues fueron 139 aviones y si que hubo 139 matriculas, es decir,
que cada avion tuvo la suya, ya que hubo ocho de aquellas que fueron asignadas
dos veces, es decir, que cada una de ellas fue ostentada por dos aviones distintos.

A esta conclusién hemos llegado, asumiendo, por un lado, que, sin contar los
prototipos, los primeros quince aviones que vinieron a Espafia eran de la version
Bf 109A (y casi con absoluta certeza de la variante A-0), con hélice Schwarz de
madera, palas anchas y con buje cubierto, es decir, sin que a través de ella pudie-
ra dispararse una ametralladora. Estos ejemplares habrian estado matriculados
desde el 6-4 hasta el 6-18, con niUmeros de pequefno tamafo y sin estar separados
los dos grupos de digitos de que constaban por el circulo negro del fuselaje, sino
por un guion.

Por otro lado, hay muchas pruebas fotograficas en las que algunos de esos “mis-
mos” aviones aparecen con hélices VDM, metalicas, de palas estrechas y con buje
apto para albergar el tubo de una ametralladora. Y, ademas, los nimeros de sus

'Legion Céndor. La Historia Olvidada. La Maquina y la Historia, n® 23. Quirén Ediciones, Valladolid.
2000.
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matriculas son de bastante mayor tamafo y estan separados por el circulo negro.
En la literatura consultada, los diversos autores afirman que el nuevo aspecto de
estos ejemplares era debido, simplemente, a que, en Espafia, se les habia sustitui-
do la hélice Schwarz de madera por una VDM metélica y, coincidiendo con ello, se
habia aprovechado para modificar el aspecto de sus matriculas e, incluso, para
aplicar pintura de camuflaje a algunos de ellos. Pero nosotros disentimos totalmen-
te de esa opinidn, pues creemos que unos y otros eran aviones distintos, de dife-
rentes versiones y variantes, y que habian salido de fabrica y llegado a nuestro pa-
is con dichas diferencias, y que cuando fueron perdiéndose (ya sea por accidente
0 en combate) o devueltos a Alemania, sus matriculas fueron asignadas, por se-
gunda vez, a otros aviones, procedentes de fabrica o de unidades de la Luftwaffe.
Entre otras cosas, porque ¢qué sentido practico tendria, en plena lucha por lograr
el dominio en el aire, mantener en tierra durante un tiempo precioso ocho aviones
de este tipo para introducirles esos cambios?

Hasta el momento de redactar las presentes lineas, habiamos detectado en el in-
tervalo de matriculas antes citado la existencia de cuatro duplicadas: las 6-6, 6-10,
6-16 y 6-17; todas ellas, ostentadas primero por Bf 109A y después por Bf 109B-1.
Y, ademas, también nos consta que la 6-3 lo fue primero por el prototipo V6 y, des-
pués, por un ejemplar de la version B-1. Asi, pues, s6lo nos quedaria por averiguar
cuales fueron las otras tres.

En cuanto se refiere a las versiones de los 139 aviones que recibi6 la Legién
Céndor, lamentamos estar, una vez mas, en desacuerdo con las opiniones dadas
hasta ahora por quienes han escrito sobre ellos. Todos coinciden en afirmar, con
mayor o menor grado de rotundidad, pero sin aportar ningin documento probato-
rio, que eran de las B-1y B-2, C-1, D-1y E-1y E-3.
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La matricula 6-6 fue ostentada por dos Bf 109
distintos: un Bf 109 A 0, primero, y un Bf 109 B
1, después. El ejemplar que aparece en esta foto
fue, en nuestra opinion, el segundo que la lucio,
pues los digitos eran de gran tamaiio y su hélice
era metdlica (SHYCEA)



Cuadro n® 1

NUMERO DE FABRICACION MATRICULA ALEMANA Moror FECHA DEL PRIMER VUELO
883 (V9 A-0) D-ITGE Jumo 210D 31-12-1936
995 D-IPLA Jumo 2108 09-01-1937
996 D-IVSE Jumo 2108 08-01-1937
997 D-IZQE Jumo 210D 12-01-1937
1000 D-IMTY Jumo 210D 22-01-1937
1002 D-lAMU Jumo 2108 28-01-1937
1003 D-IVTO Jumo 2108 28-01-1937
1004 D-ILZY Jumo 2108 02-02-1937
1005 D-JFY Jumo 210D 05-02-1937
1006 D-IBLE Jumo 210D 04-02-1937
1007 D-IHDU Jumo 210D 10-02-1937
1008 D-IYTY Jumo 210D 12-02-1937
1009 D-IOMY Jumo 210D 16-02-1937

Con respecto a la generalmente aceptada subdivision de la version B en las va-
riantes B-1 y B-2, y ante la falta de documentos oficiales fehacientes, creemos que
debemos dejar constancia aqui de que los autores germanos Willy Radiger y Wal-
ter Schick —que, a juzgar por los datos que incluyen en su obra?, creemos que han
tenido acceso a documentacién de la compania del profesor Messerschmitt, pues
el primero de ellos fue empleado de ésta y estaba especializado en el modelo que
ahora nos ocupa— afirman rotundamente que la Unica variante de la version B fue
la B-1, de la que hasta el 31 de mayo de 1938 se habian fabricado 341 ejemplares.
Ademas, aportan, también, datos muy interesantes, y creemos que inéditos, sobre
los Bf 109A (sobre los que afirman que, en total, se construyeron veinte o veinti-
dos, la mayoria de los cuales fue entregada a la Condor) y aciertan al especificar
cudles fueron los prototipos probados por ésta. Asi, pues, teniendo todo lo anterior
en cuenta, nos atrevemos a afirmar que los aviones que en Espafia han sido cono-
cidos como Bf 109B-1 no eran tales sino Bf 109A, y que los mal llamados Bf 109B-
2 eran en realidad Bf 109B-1.

En relacién con las versiones C y D, hemos de admitir como indudable, pues
existen fotografias que lo corroboran, el hecho de que en Espafa actuaron ejem-
plares equipados con motores Jumo 210 y armados con una ametralladora en ca-
da ala, aparte de las habituales de morro; precisamente este armamento comple-
mentario constituye el principal elemento externo que permite diferenciarlos de los
de la version B. Ahora bien, ;debemos aceptar sin que nadie lo haya demostrado
hasta ahora que estuvieron aqui aviones de ambas versiones? Nosotros creemos
sinceramente que no, puesto que no descartamos la posibilidad de que todos los
de cuatro ametralladoras y motor Jumo 210 fueran Unicamente de una de esas
versiones.

Sobre la subdivisién de la version E en las variantes E-1 y E-3 nada tenemos
que objetar, pues hay pruebas graficas mas que de sobra para aceptarla.

Para terminar con los Bf 109, podemos observar en el cuadro 1 los aviones de la
version A-O que, segun los citados autores alemanes, sirvieron en nuestro pais.

De ser ciertos estos datos —y no tenemos motivos para dudar de que lo sean—,
también habrian estado en Espafia otros dos prototipos, el de la serie experimental
A-0, es decir, el V9, y el V12, de la serie experimental B-0 —que ellos dan como se-
guro que vino a Espafia, por barco—, cuyo numero de fabricacion era el 809, que
ostentd la matricula germana D-IUDE, que tenia como planta motriz un Jumo 210D
y que realiz6 su primer vuelo el 8 de enero de 1937. Por tanto, faltaria un ejemplar
para completar la lista de los quince primeros, el cual podria ser el D-IXZA (V10 A-
0, W.Nr. 884, motor Jumo 210D y fecha de primer vuelo el 30-12-1936) o bien el D-
IMRY (W.Nr. 994, Jumo 210B y 06-01-1937).

En cuanto a los ejemplares que sobrevivieron a la guerra y sirvieron en el Ejérci-
to del Aire se refiere, de ellos hablaremos largo y tendido en un proximo trabajo.

HEINKEL HE 112

obre los ejemplares de este modelo recibidos por la Aviacion Nacional ya ha-
blamos hace algun tiempo en estas paginas y dejamos constancia suficiente
de que fueron diecinueve. Entonces ya mostramos nuestras dudas sobre la identi-
dad del primero de los dos prototipos que evalud la Legiébn Céndor —al que se le
asignoé la matricula 5-1 en Espafia—, pues del segundo no nos cabia, ni nos cabe,
la menor duda de que fue el V9 (WerkNummer 1944).
En la presente ocasion tenemos la gran satisfacciéon de comunicar a nuestros
lectores que, por fin, ya conocemos la identidad de dicho primer prototipo, y que

2Messerschmitt Bf 109A-E. Development, testing, production. Schiffer Publishing Ltd. 1999.
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ésta no se corresponde con la de ninguno de los candidatos sugeridos por diver-
sos autores. Exactamente, fue el V3 (WerkNummer 1292, D-IDMO), tal como se
pone de manifiesto, igualmente, en los documentos alemanes anteriormente men-
cionados.

En ellos se afirma, ademas, que este ejemplar estaba equipado con un motor
Jumo 210 C, una hélice Schwarz tripala de paso variable y un cafén MG C30, y
que hasta el dia de la fecha del informe (recordemos que era el 15 de enero de
1937) habia realizado, aproximadamente, 25 horas de vuelo. También se dice
que “durante los primeros vuelos se desprendié la compuerta de la pata izquier-
da del tren de aterrizaje” y que “los repuestos que hemos conseguido aqui no
son duraderos, puesto que no se dispone de chapas metalicas de Elektron”. En
relacion con este incidente, y dado que existen fotografias de este avidn en las
cuales aparece con una hélice tripala, mientras que en otras lleva una bipala,
quizas no debamos descartar la posibilidad de que en aquella ocasién la citada
pieza dafara la hélice y que, ante la inexistencia de una Schwarz tripala de re-
puesto, se optara por montarle una bipala. En fin, cualquiera que fuera el motivo
de la sustitucion, lo cierto es que primero estuvo dotado de la tripala y después
de una bipala. En este sentido, no debemos olvidar que cuando este avion resul-
t6 accidentado en Escalona del Prado (Segovia) el 19 de julio de 1937 llevaba
una hélice de dos palas.

Por ultimo, la posibilidad, apuntada por un autor rumano, de que también hubiera
venido a Espafa un tercer prototipo, debemos rechazarla, puesto que hasta ahora
no ha aparecido ninglin documento que la sustente.

Otro avion de origen germano que todavia hoy sigue dandonos quebraderos de
cabeza es el Junkers W 34.

Ellos son debidos, como nos sucede con otros muchos modelos, a que “no nos
cuadran las cuentas”. Veamos. Segun el Ministerio del Aire del Tercer Reich, a Es-
pana vinieron seis ejemplares para la Legion Céndor, a los que, en nuestra opi-
nién, hemos de sumar el que la Aviacién Hispana adquirié para uso del general
Queipo de Llano y cuya matricula en nuestro pais fue la 43-3. Es decir, siete, en
total, numerados del 43-1 al 43-7, de cada uno de los cuales existen documentos
graficos probatorios. Entonces, ;,coémo se explica que existiera uno cuya matricula
era la 43-8?

Quizas la explicacidn estribe en que, ante el hecho documentado de que los dos
Northrop Delta capturados en el “Mar Cantabrico” habian sido numerados 43-4 y
43-5, a otros tantos W 34 les fueran asignadas nuevas matriculas, para evitar esa
duplicidad, y que una de éstas fuera precisamente la 43-8. Pero, entonces, ¢cual
habria sido la otra? O, tal vez, en que ese cambio se llevara a cabo cuando ya ha-
bia dejado de existir el Delta 43-4 —que parece ser que estuvo poco tiempo en acti-
vo—, con lo que unicamente habria sido rematriculado un W 34, que de 43-5 habria
pasado a ser el 43-8.

Por otro lado, ya después de la guerra la cosa se complica alin mas, pues, por si
el lio no era ya suficiente, aparecen otros dos: el 43-22 y el 43-23. Desde que por
primera vez tuvimos constancia de su existencia, pensamos que tenian que ser
dos de aquellos siete, pero con nuevas matriculas; asi que desde entonces hemos
tratado de encontrar algun documento con el que respaldar nuestra tesis. Y lo he-
mos hallado, aunque, en honor a la verdad, hemos de puntualizar que sélo en rela-
cion con el que primero fue 43-23 y mas tarde (desde el 2 de noviembre de 1945)
L.14-23.

Pues bien, parece que no estdbamos equivocados, ya que, en efecto, este avion
era el antiguo 43-8 (jqué casualidad!) y L.14-8, que fue dado de baja en el Servicio
el 29 de septiembre de 1947 y cuyos restos fueron utilizados por la Maestranza
Aérea de Lebn para, con materiales procedentes de otros W 34 y piezas de re-
puesto, construir un nuevo avion, al que el 14 de noviembre de ese afio le fue asig-
nada la matricula L.14-23. Aquella baja fue como consecuencia de haber sido “em-
bestido” en tierra, en el aerédromo de Getafe, el 6 de junio del afo anterior, por el
“Chirri” C.1-349 (21-37) del Regimiento de Caza n° 21, pilotado por el teniente Jo-
sé Mateos Recio, y haber quedado con un porcentaje de desperfectos equivalente
al 30% de su valor total.

Por cierto, en su nueva “encarnacion” tuvo una vida un tanto accidentada, pues
sufri6 un par de accidentes serios. Tras el primero, fue reconstruido en esa maes-
tranza y dado de alta en el Servicio, como L.14-23B, el 31 de julio de 1950. Pero
del segundo no consiguid “recuperarse”. Ocurri6 éste el 25 de agosto del afio si-
guiente, cuando, estando destinado en el Grupo del Estado Mayor, en el cual os-
tentaba el indicativo 91-19, y yendo tripulado por el comandante Francisco Lopez
Mayo, piloto, el sargento mecanico Antonio Miranda Cordero y el cabo radio Luis
Costea Pereira, que afortunadamente resultaron ilesos, hubo de efectuar un aterri-
zaje forzoso seis kilbmetros al oeste del aeropuerto de Labacolla, por habérsele
parado el motor.

Para terminar esta primera entrega sobre aviones de origen teuton, sélo nos res-
ta aseverar que el primer Junkers Ju 87 Stuka que vol6 en nuestros cielos fue el
cuarto prototipo (V 4), el cual vino equipado con un motor Jumo 210D y hélice tri-
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El He 112V 3 con hélice bipala. Obsérvese que
a ambas patas del tren principal les faltan las
ldminas metdlicas inferiores, es decir, las que
cubrian las ruedas cuando el tren estaba
replegado (Cortesia de Giinther Ott)

pala Junkers-Hamilton, y empez6 a actuar en apoyo del Ejército del Sur el 18 de
diciembre de 1936.

Bien, pasemos ahora a dedicar nuestra atencién a los anos cincuenta y a un par
de modelos estadounidenses que, por su efimera estancia en Espafia, dejaron tras
de si cierto halo de misterio: el Lockheed Lodestar y el Fairchild C-119F Flying
Boxcar.

LOCKHEED 18 LODESTAR

De él hablé nuestro amigo y compafero Rafael de Madariaga en estas mismas
paginas® hace ...jjjDios mio, hace ya veintitrés afios!!! En su interesante traba-
jo, Rafael nos ilustrd acerca de las vicisitudes relativas a su adquisicion por la CA-
NA y su llegada a Espafia, asi que hoy vamos a tratar de complementar lo que él
nos dijo, aportando una serie de datos y detalles sobre su corta existencia en el
seno del Ejército del Aire.

En primer lugar, hemos de decir que, en efecto, tal como apuntaba Rafael, los
once aviones y los escasos repuestos existentes fueron adquiridos por nuestro
Ejército, y anadimos que por un total de 9.543.182 pesetas. La adquisicion fue or-
denada por el Ministro del Aire, que a la sazoén lo era D. Eduardo Gonzalez-Gallar-
za, con fecha 12 de noviembre de 1949.

Antes de que se llevara a cabo la recepcidon de los T.4 (pues tal fue denomina-
cion que les correspondié en nuestro Ejército por ser aviones de transporte) por la
comisién militar nombrada al efecto, CANA les efectué una pequefia revisioén en
Barajas, con el fin de que pudieran trasladarse en vuelo a Matacan, a cuya Escue-
la Superior del Vuelo habian sido destinados.

Las entregas comenzaron el 1 de febrero de 1950 y concluyeron el 9 de enero
de 1951, si bien sélo consiguieron llevarse a cabo las de diez aviones, puesto que
el T.4-10 no llegd a incorporarse a la base charra, dado que, el 4 de enero, cuando
despegaba de Barajas para hacerlo, se le par6 un motor y se precipitoé al suelo,
quedando destrozado y segando la vida de sus dos tripulantes, el capitan Agustin
Nuevo Fernandez y el cabo primero mecénico Francisco Bellido Sanchez. El avion
fue dado de baja en el Servicio el 14 de febrero de 1952 y sus restos trasladados a
Matacan en camion.
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Cuadro n°2

0 ( MarricuLA RAF MATRICULA
NO FABRICACION | MatricuLA USAAF VERSION MaTRicULA BOAC e (OBSERVACIONES
2020 42-53504 C-56D AX756 N9933F,
G-AGCN Minnesota
Airmotive
2021 42-53505 C-56D AX758
G-AGCO
2068 42-53499 C-560 AX720 N9932F
G-AGCU Minnesota
Airmotive
2077 42-53501 C-56C AX765
G-AGCY
2143 41-29626 C-59 EW976
G-AGIL
2144 41-29627 C-59 EW977 EC-AED, T4-3 N9926F
G-AGIM Minnesota
Airmotive
2147 41-29635 (C-60 HK851 EC-ADT, T-4-4 N420H
G-AGEH Minnesota
Airmotive
2151 41-29630 C-59 EW980 EC-AEA, T.4-7 N9928F
G-AGIG Minnesota
Airmotive
2152 41-29631 C-60 EW984 N9930F
i? Minnesota
Airmotive
2153 41-29632 C-59 EW982
G-AGJH
:HK855?
i?

Una vez en la base salmantina, se procedi6 a poner a punto los diez restantes,
pero en las revisiones a que fueron sometidos se observé que tanto el estado de
las células como el de los motores eran lamentables, por lo que se tomé la deci-
sion de enviarlos a la Maestranza Aérea de Lebn, para que alli se les realizara una
revision mas a fondo. Pero, nuevamente, la mala fortuna quiso que, el 30 de no-
viembre de 1950, cuando el T.4-5, tripulado por el capitan José Maria Cruzate Es-
piell, piloto, y el cabo primero mecanico Juan Martin Guillén, se dirigia de Matacéan
a Leon, tuviera en vuelo una averia en el sistema hidraulico y que, a consecuencia
de ella, al aterrizar en La Virgen del Camino, el avion no frenara y se le fuera con-
tra el T.4-6 que alli estaba aparcado. Resultado: ambos con dafos equivalentes al
60% y al 70% de su valor total, respectivamente, y propuestos y dados de baja el
15 de diciembre y el 31 de marzo de 1951. Y no serian los Ultimos, pues sabemos
que, ademas, el T.4-2 tuvo un accidente (sobre el que carecemos de mas detalles)
en Matacan el 12 de mayo de 1952, cuando iba pilotado por el capitan Natalio Fe-
rrdn Gomez.

El caso es que, hechas las pertinentes revisiones en Leon, los resultados fueron
aun mas descorazonadores, ya que, por un lado, la inmensa mayoria de las piezas
fundamentales se hallaban “fuera de limites” y tenian que ser sustituidas, y, por
otro, los depositos de combustible tenian fisuras y debian ser emplastecidos.

Aunque fueron muchas las gestiones realizadas para poder poner en vuelo los
aviones (una de las cuales fue la de adquirir, para obtener repuestos, cuatro moto-
res de una Fortaleza Volante; suponemos que serian los de uno de los B-17 que
habian caido en Espafia durante la guerra mundial), lo cierto es que los esfuerzos
efectuados para conseguirlo resultaron vanos. Asi, en un informe fechado el 23 de
diciembre de 1953, el coronel jefe de la Maestranza Aérea de Lebn afirmaba que
tres de ellos ya habian sido propuestos o dados de baja, que de uno se estaba
pendiente de la resoluciéon de la junta técnica de dicho establecimiento para propo-
nerlo y que los siete restantes seguian pendientes de revision.

Finalmente, esos ocho ultimos fueron dados de baja en el Servicio el 21 de abril
de 1954, a propuesta de la citada Maestranza, y posteriormente vendidos a la
compafia estadounidense Minnesota Airmotive, la misma que afios después “em-
barcd” y dejo tirada a CASA con el C-202B Halcén.

Tras haber consultado diversas fuentes bibliograficas de Estados Unidos, Gran
Bretafia y Nueva Zelanda (donde acabaron su existencia varios de ellos) con el fin
de saber algo mas sobre su vida anterior y posterior allende nuestras fronteras, he-
mos podido reunir los datos que figuran en el cuadro n° 2, los cuales, aunque nos
tememos que no son fiables al cien por ciento, si creemos que se aproximan bas-
tante a lo que puede haber sido la realidad.

*Aeroplano n° 4, afno 1986.
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Este “Lodestar”, del que por desgracia
ignoramos la matricula, parece que tenia
pulidas todas sus superficies externas
(SHYCEA)

En cambio, si “ponemos la mano en el fuego”, sin temor a “quemarnos”, por los
datos que figuran en el cuadro n® 3.

Con respecto a sus matriculas civiles espafolas, podemos afirmar que fueron
pintadas en los aviones, a pesar de que CANA no llegara a cumplir los requisitos
exigidos para su inscripcidon formal en el Registro Nacional de Aeronaves, y que to-
das ellas fueron asignadas posteriormente a algunas de las Stinson 108-3 adquiri-
das en los Estados Unidos.

FAIRCHILD C-119F FLYING BOXCAR

uchos han sido, también en este caso, el tiempo y los esfuerzos que hemos
dedicado a “desenmascarar” a los diez ejemplares de este modelo que, al am-
paro de los acuerdos de amistad y cooperacién firmados entre Espafa y los Esta-
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Cuadro n’®3

MATRICULA MILITAR MATRICULA CIVIL FECHA DE RECEPCION FECHA EXPEDIENTE FECHA APROBACION
ESPANOLA ESPANOLA PREVIA POR EL EJERCITO DEL AIRE DE BAJA DE LA BAJA
T4-1 EC-ADX 14-2-1950 26-3-1954 21-4-1954
T4-2 EC-ADU 14-2-1950 26-3-1954 21-4-1954
T4-3 EC-AED 27-2-1950 26-3-1954 21-4-1954
T4-4 EC-ADT 27-2-1950 26-3-1954 21-4-1954
T4-5 EC-ADV 4-3-1950 15-12-1950 31-3-1951
T4-6 EC-AEE 13-3-1950 15-12-1950 31-3-1951
T4-7 EC-AEA 13-3-1950 26-3-1954 21-4-1954
T4-8 EC-AEC 13-3-1950 26-3-1954 21-4-1954
T4-9 EC-ADY 4-5-1950 26-3-1954 21-4-1954
T4-10 EC-ADZ 4-1-1951 ol 14-2-1952
T4-11 EC-AEB 9-1-1951 26-3-1954 21-4-1954

dos Unidos en 1953, la USAF cedi6 al Ejército del Aire para comenzar a renovar la
flota de transporte de éste.

Que diez de la version C-119F estuvieron en Espafia (concretamente en Getafe
y en el seno del Ala de Transporte n° 35) es innegable, como lo es, también, que
algunos de ellos llegaron a ostentar nuestros distintivos nacionales y que su estan-
cia en nuestro pais fue muy corta, tanto que no llegé a durar ni un afo (el 31 de di-
ciembre de 1955 habia tres en inventario, mientras que en igual fecha del afio si-
guiente ya no aparecia ninguno). Pero, ¢cuéles fueron esos diez ejemplares?

Lamentablemente, una vez mas, la inexistencia de documentos sobre este parti-
cular en nuestros archivos ha hecho que la investigacion haya sido mucho mas ar-
dua y laboriosa y que hayamos tenido que efectuarla basandonos en “pruebas cir-
cunstanciales”. En este sentido, debemos confesar que siempre tuvimos ciertas
“sospechas” con respecto a su procedencia. Pero, para no aburrir a nuestros pa-
cientes lectores, vayamos al grano.

Siempre creimos que nuestros diez aviones tenian que proceder de alguna de
las fuerzas aéreas de paises europeos que los habian recibido de la USAF en régi-
men de préstamo; asi que en estas centramos las primeras pesquisas. En nuestro
continente, solo recibieron antes que nosotros este modelo las Fuerzas Aéreas de
Italia y Bélgica, pues, aunque Francia lo tuvo, s6lo lo empled en Indochina. Ense-
guida descartamos a ltalia, pues pudimos obtener datos sobre la historia de cada
uno de sus ejemplares y estaba meridianamente claro que la Aeronautica Militare
jamas se desprendi6é de ninguno de ellos, los cuales eran, ademas, de la version
C-119G, no de la C-119F. Por tanto, nos centramos en los ejemplares belgas y ...
iiibingo!!!

Entre los dias 24 de septiembre y de diciembre de 1952, Bélgica puso en servi-
cio dieciocho C-119F, que mantuvo en sus filas hasta el 12 de septiembre de 1955,
fecha en que se los devolvi6 al tio Sam, pues éste los necesitaba para llevar a ca-
bo el proyecto Swapshop, de ayuda a “otros paises amigos”. Esto ya nos hizo pen-
sar que nuestras sospechas no parecian estar mal encaminadas; pero lo que re-
sultd definitivo fue el hecho de que en 1956 ocho de ellos fueran cedidos a la Fuer-
za Aérea de Noruega, tras haber sido modificados a C-119G por SABENA, con lo
cual eran justamente diez aquellos cuyo posterior destino ignorabamos. Y, dada la
significativa coincidencia en la cifra, nos planteamos por qué no podrian haber sido
éstos los nuestros.

La busqueda ya habia quedado totalmente acotada vy, la verdad sea dicha, pare-
cia que la suerte estaba de nuestra parte. Por ello, “espoleamos” a nuestros con-
tactos belgas y nos facilitaron los nUmeros de serie, tanto del fabricante como de la
USAF de sus dieciocho aviones. La cosa ya estaba muy encarrilada, pero seguia-
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Uno de los diez C-119F (el 51-12694), usados
previamente por la Fuerza Aérea de Bélgica,
que nos entrego en Getafe la USAF (Luis Sdenz
de Pazos, via Jaime Velarde).



Cuadron®4

N FABRICACION USAF SERIAL MATR'C“E*;LEGL{“D'CAT'VO MATR'CULQ ESPANOLA (OBSERVACIONES

10690 51-2701 CP-10/0T-CAJ T.9-6

10683 51-2694 CP-3/0T-CAC T9-3 Existe prueba fotografica
10685 51-2696 CP-5/0T-CAE T.9-4

10689 51-2700 CP-9/0T-CAl T9-5

10692 51-2703 CP-12/0T-CAL T9-7

10693 51-2704 CP-13/0T-CAM T.9-8

10695 51-2706 CP-15/0T-CAQ T9-9

10696 51-2707 CP-16/0T-CAP T9-10

10679 51-2690 CP-17/0T-CAQ T.9-1

10680 51-2691 CP-18/0T-CAR T9-2 Existe prueba fotogrdfica

(*) No es seguro que la correspondencia entre las matriculas de la USAF y las espaiiolas sea la correcta; suponemos
Qque, como era costumbre, irian en orden creciente, en funcion de las estadounidenses.

mos sin tener el hilo del que tirar para llegar al ovillo. Finalmente, conseguimos ese
hilo, en forma de nota manuscrita de quien esto escribe —por supuesto, tan bien
guardada durante afos que incluso se habia borrado de su memoria, hasta que,
casualmente, como siempre suele suceder, haciendo una bdsqueda por otro moti-
VO, apareciod casi por arte de magia—, en la cual figuraba el numero de serie de la
USAF de uno de ellos, copiado de una de las fotografias que el difunto Luis Sdenz
de Pazos habia hecho en Getafe, cuando era Jefe de Redaccion de la antigua re-
vista AVION, a la linea de nuestros C-119F. Y jjjbueno, bueno!!! resulta que era el
mismo que el de uno de los belgas.

Pero, como un grano no hace granero, insistimos por esta via y, de nuevo gra-
cias a otra fotografia de Luis, publicada en el reciente libro de ese entranable ami-
go y gran sefor que es Jaime Velarde Sili¢*, conseguimos un nuevo serial de la
USAF de otro C-119F espanol procedente de Bélgica. Ni que decir tiene que este
segundo hallazgo nos llevé al convencimiento de que tuvo que ser muy probable,
si no seguro, que los otros ocho ejemplares vinieran, igualmente, de Bélgica. Asi,
pues, a pesar de basarnos en tan parcial evidencia, nos atrevemos a asumir que
los diez C-119F del Ejército del Aire fueron los que incluimos en el cuadro n° 4.

En enero de 1956, personal espafiol particip6 en la base germana de Neubiberg,
utilizada por la USAF, en tres cursos impartidos sobre este material: uno de familia-
rizacion con el avion, otro de familiarizacion con su entretenimiento y, por ultimo,
uno de familiarizacion con el entretenimiento del equipo de radio.

Al primero, que dio comienzo el dia 9 y finaliz6 el 20, asistieron el comandante
Alfonso Rodriguez Garcia-Carracido, los capitanes Carmelo Ferrer Polo, José Ma-
ria Torres Ferrer y José Luis Balanzategui Bordenave, los tenientes Luis Maria
Echebeste Arias, Javier Gonzalez Romero, Manuel Martin-Mufioz Esperanza, Julio
Camacho Sanchez-Huertas, Francisco Garcia-Hortal Garcia, José Lépez-Villase-
fior del Nero, Antonio Prieto Gajete, José Giner Morell, Miguel Garcia Almenta, An-
tonio Girona Godo, Jesus Martin Rey, José Cadenas de Llano y James, Miguel
Gracia Rivera, Manuel Lépez Manteola, Ernesto Ruiz Lopez-Rla y José Maria Sal-
vo Bourlange. El capitan Balanzategui y los tenientes Salvo y Ruiz L6pez-Rua ejer-
cieron, ademas, de intérpretes.

Igualmente, asistieron a un curso similar, que se inicié el 16 de enero y debia fi-
nalizar el dia 27, pero que, de hecho, lo hizo trece dias después, los sargentos me-
canicos motoristas Juan Pedro Garcia Garcia, José Ruiz Lopez, Rafael Pérez Ar-
naiz, Pablo Sanchez Gonzalez, Joaquin Sanchez Bartolomé, Enrique Sanchez
Lostado, Juan Moreno Montero, German Hidalgo Santos, Carlos Peral Fernandez,
José Mufoz Briales y Manuel Gonzalez Ribdn (intérprete).

Los asistentes al de familiarizacién con el entretenimiento del avion fueron los si-
guientes: teniente mecanico motorista Vidal Duran Andrada, teniente ayudante de
ingeniero Juan Bey Arteaga, tenientes mecanicos motoristas Salvador Pérez Gar-
cia, Francisco Santos Garcia y Daniel Rivera Segura, los brigadas mecénicos mo-
toristas Blas Garcia Lépez y Manuel Tobias Lacuantegui, los sargentos Gabino
Fraguas Eugenia (mecéanico motorista), Manuel Fernandez Séez, Miguel Gémez
Gallego y Adolfo Ortega Vielva (los tres montadores electricistas) y el cabo primero
montador electricista Deogracias Santamaria Garcia. La estancia de los sargentos
y del cabo se prolongd cuatro dias mas, por ampliacion del curso, que durd del 16
de enero al 12 de febrero. Ejercieron la funcién de intérpretes los sargentos Victor
Calleja Martinez (radiotelegrafista) y Fabian Tapia Aparicio (tropas y servicios).

Por ultimo, al curso de entretenimiento del equipo de radio, cuyo inicio estaba
previsto para el dia 9, pero que se retrasé hasta el 16, asistié en solitario el sar-
gento (mecanico de radio) Carlos Hugarte de Haz, quien, ademas, fue su propio in-
térprete.

*Aviones Espafioles del siglo XX. Fundacion Infante de Orleans, 2008.
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Figuras de la aviacion espafiola

German Varela Fernandez,
radionavegante en la guerra y piloto
de Iberia

RAFAEL DE MADARIAGA FERNANDEZ
Miembro del IHCA

INTRODUCCION Y ANOS JUVENILES

tripulantes de la compadia Iberia que surgié de nuevo después de la Gue-
rra Civil, tuvo una trayectoria parecida a la de muchos jévenes con una tre-
menda vocacién aeronautica, mitigada y entorpecida por la falta de recursos de su
entorno familiar durante los anos de formacién. Como tantos chicos que querian a
toda costa ser pilotos, se metieron en el ambiente aéreo en la primera oportunidad
que se les ofrecié y con el oficio que se les presentd a su alcance, por mas que

G erman Varela Fernandez, aviador bien conocido por los mas viejos pilotos y
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Germdn muy joven con uniforme de radio-tele-
grafista de Aviacion.

Breguet XIX probablemente en Sevilla, uno de
los primeros aviones en los que volo Varela.

buscaran una ocupacién lo mas proxima posible al motivo de sus suefios, que era
desde luego la Aviacion, los aviones y los vuelos. En aquellos afios hacerse piloto
era un suefio muy caro al que solamente podian aspirar algunos privilegiados en el
entorno civil y tnicamente los oficiales y muy pocos suboficiales de las armas com-
batientes, en los ambientes militares.

Con estas cortapisas y esa problematica que es necesario tener en cuenta, Ger-
man, que en aquel entonces se llamaba Fernandez Novoa y era natural de La Pe-
roja, (Graices), un pueblecito de la provincia de Orense, sentd plaza como soldado
de segunda voluntario sin premio el 10 de febrero de 1934, ingresando en la 12 Es-
cuadra de Aviacion, que entonces estaba asentada en el Aerédromo de Getafe. El
chico, nacido el cinco de julio de 1915, con dieciocho afios apenas, se comprome-
ti6 con la Aviacion por un periodo inicial de dos afios, pero ya no abandonaria nun-
ca aquella actividad apasionante que es volar y estar proximo a las aeronaves, de-
mostrando una aficibn enorme a todo lo aviatorio.

Durante los duros anos anteriores a la Guerra se mantuvo en los escalafones del
Cuerpo como Radiogoniometrista, después de haber ejercido como Cabo de Avia-
cidén ascendido por eleccidn en abril de 1937. Durante ese periodo sirvid en los ae-
rédromos de Getafe hasta finales de 1934, en el de Tetuan hasta abril de 1935 y
en la Escuadrilla Mixta del Sahara, en Cabo-Juby, lugar donde realizé un cursillo
de Informador de Meteorologia, hasta finales de 1936, ya avanzada la contienda
civil comenzada en julio de 1936.

A primeros de octubre de ese afio se le nombra cabo interino y es destinado al
aer6dromo de Tetuan de nuevo, donde efectudé el examen para radiotelegrafista,
resultando aprobado el 5 de diciembre por la Jefatura del Aire.

En aquellos momentos iniciales de la guerra estaba destinado en la Estacion Fija
del Aerédromo de Larache, y en abril fue ascendido a Cabo Efectivo de Aviacion.
La Jefatura del Aire lo envi6 en mayo de 1937 a realizar el Curso en la Escuela de
Vuelo Sin Visibilidad en Olmedo con los alemanes, como radiogoniometrista, for-
mando parte de tripulaciones en vuelos de noche. Desde ese momento se le nom-
br6 Cabo Radiogoniometrista del Cuerpo de Especialistas de Aviacion. Estuvo des-
tacado en la mencionada escuela y encargado de un Gonio fijo situado en Aranda
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de Duero. Por estos dias fue examinado para el empleo de Cabo Primero, resul-
tando aprobado en agosto, siendo destinado en octubre a la Estacién Radiotele-
grafica del Estado Mayor del Aire, donde permanece hasta el dia 4 de noviembre.

AVIADOR EN LA GUERRA CIVIL

partir de aquel 4 de noviembre de 1937, en que voluntariamente pidié destino

a un regimiento de bimotores de bombardeo Savoia 79, comenz6 para Ger-
man Varela la dura labor de un tripulante en campana. Primero estuvo destinado
como radio aéreo en el 5-G-28, segunda escuadrilla de la 2% Brigada del Aire don-
de presto servicio desde el mismo dia 7 de noviembre, pasando del aerédromo de
Soria al de Villafria en Burgos. Ahi comienza su labor como radio-navegante en los
servicios de guerra actuando con su tripulacion sobre Puebla de Valverde, Perales
de Alfambra, Concuz de Teruel y Mesaute.

Su primer piloto de Savoia fue el capitan Larrauri tanto en diciembre de 1937 co-
mo en enero, febrero, marzo y parte de abril del afio siguiente, volando casi siem-
pre el Savoia 79 con matricula 28-47. En los siguientes meses actud con el co-
mandante Navarro, capitan Guitard y capitan Urefa. Algo mas tarde también com-
parti6 tripulacibn como Radionavegante con el capitan Jiménez de Ugarte, teniente
Rein Loring y capitan Lopez de Haro.

Ya continuaria durante el afio 1938 actuando durante la Batalla de Teruel desde
su aerédromo de Castejon, y en la campafa de Levante siguiendo en julio con la
Batalla del Ebro, realizando decenas de servicios de guerra y horas de vuelo, parti-
cipando en misiones sobre Puigcerda, Villalba de Abajo, Central Eléctrica de Seira,
Cuevas Labradas, Fuentes Calientes, Montalban y Segura de los Bafios en enero,
febrero y marzo. En ese mes se traslada al aer6dromo de Alfamén desde donde
continua actuando sobre Montalban, Bujaraloz, Pefalba, Caspe y carretera de Ci-
fuentes a Gargoles de Arriba y Gargoles de Abajo, sectores en la carretera de
Guadalajara a Trillo.

El dia 12 de mayo pas6 agregado al Grupo 3-G-28 continuando sus servicios de
guerra sobre los objetivos de Castillo de Monteagudo, Alcalé de la Selva, Cabra de
Mora, Bielsa, aerodromo de Alcublas, norte de Sarrion, La Muela, aerédromo de
Villar del Arzobispo. El dia 30 de junio volvié al Grupo 4-G-28 actuando sobre
Puerto de Cartagena, La Muela, Masia Blanca. Desde el dia 25 los objetivos son
los clasicos de la Batalla del Ebro como barcazas en Flix, puente sobre el Ebro en
Asco y Ribarroja, los Auts, Sierra de Pandols, Fatarella, Gandesa y Asc6, Corbera,
Estarella, y Venta de Camposines.

El dia 2 de octubre pasa a propuesta del Jefe del Servicio de Radio de la 22 Bri-
gada al Grupo 6-G-28 continuando con las acciones sobre los objetivos Corbera y

Coleccién de autégrafos

Midiendo los contra-alisios en Cabo Juby 1934.

ace muchos afios los tripulantes acostumbraban a llevar
consigo en los vuelos un librito en el cual les pedian a los
pasajeros, que con frecuencia eran personas ilustres, notables
y de destacada importancia, que escribieran una dedicatoria o
un sencillo autdgrafo, como muestra de su presencia a bordo
del avion y de su contacto con ellos.
German Varela tenia uno de estos libritos donde estan es-
tampadas firmas y pequefios textos dedicados por pasajeros
destacados y como muestra se recogen algunos de los mas

gspeciales.

En septiembre de 1945 Germén volaba como Copiloto y Ra-
dionavegante con Ramon de la Pefia como Comandante y con
Halcon como mecdnico. Entre los pasajeros que dejaron su
testimonio en su librito estdn Ortega y Gasset, el coronel y
luego general Francisco Vives que le recuerda sus Servicios
de Guerra en los Savoia 79 sobre la Batalla del Ebro, toreros
como Carlos Arruza, Domingo Ortega, Pepe Bienvenida, Alva-
ro Domecq y Manolete, el equipo francés de Tenis que volvia
de Lisboa, el General Queipo de Llano que volaba de Madrid a
Valencia, Cesdreo Gonzdlez, Luis Pefia actor, Luchy Soto ac-
triz, Mufioz Sampedro autor, Elvira Noriega, Ricardo Calvo,
Roberto Rey, Manuel Luna, Carmen Morell, Pepe Blanco, los
jugadores del Real Madrid a mediados de 1946, Dominguin

Padre en 1952, Lilian y Leopoldo Reyes de Bélgica. Ya en su
Condecoraciones obtenidas por Germdn Varela durante su vida aerondutica, en Paz y jubilacién se pueden ver las firmas y dedicatorias de compa-

en Guerra. Entre ellas la Cruz del Mérito Aerondutico con Distintivo Rojo, la Medalla
de la Campaia, la Cruz del Mérito Civil, varias condecoraciones mds y la del Mérito
Trdfico Aéreo con 17 millones de kilometros recorridos. y azafatas.
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Indigenas en las afueras del fuerte, en Cabo
Juby.

El joven radiotelegrafista se retrata junto a un
enorme—para la época— cuatrimotor Breguet
“Centaure” de la Compaiiia Air France, en
1934 probablemente en Cabo Juby.

Camposines, lanzando barras de pan sobre Madrid el dia 3 de octubre y siendo
propuesto por el jefe de escuadrilla para su habilitacion como sargento, que le fue
aprobada el dia 29 del mismo mes. Sigue su actuacion en el Ebro sobre Sierra de
Caballs y ya terminando la batalla sobre objetivos en Puebla del Segre, Puebla de
Seros y reconocimientos sobre Catalufia en visperas del avance definitivo del Ejér-
cito Nacional sobre la region noreste.

131



Los meses que siguieron del afio 1939 continué acompafiando a su tripulacion
en misiones de guerra sobre Juncosa, Vall de Uxé, Tarrega, Cervera trasladando-
se al aerédromo de Castejon del Puente. Participd en los desfiles en formacion y
conmemoraciones sobre Barcelona y sobre la Escuadra en Tarragona. Particip6 en
los ultimos vuelos de la Guerra y en las exhibiciones de Barajas.

En un periodo de 16 meses de contienda realiz6 175 Servicios de Guerra y totali-
z0 a final de abril de 1939, 345 horas de vuelo todas ellas en Savoia 79, lo cual de-
muestra su magnifica actuacion en los meses de continua actividad que desempe-
Ad durante el conflicto.

Ya en agosto fue destinado al Fokker VI, 45-5, incorporandose al Aerédromo de
Cabo Juby. En octubre paso6 destinado a la Escuela de Especialistas de Malaga
para revalidar su Titulo de Radiotelegrafista, volviendo a continuacion en febrero
de 1940 a su destino anterior en Cabo Juby. Mientras se encontraba en la Escuela
de Especialistas se organizé la 112 Escuadrilla del Sahara y German al incorporar-
se a Cabo Juby pas6 a formar parte de la misma con “plaza en vuelo”. En noviem-
bre del mismo afio se le concedieron por su actuacion en la pasada campana las
condecoraciones Medalla de la Campafa, Cruz Roja del Mérito Militar y una Cruz
de Guerra.

Durante los afios anteriores a la contienda habia realizado los cursos de Auxiliar
de Meteorologia en 1935 y de Radiotelegrafista, asi como el Curso de Vuelo Sin
Visibilidad con los alemanes en Olmedo. Al término de la guerra realiz6 en secuen-
cia los cursos de Radiogoniometrista, Piloto de Turismo, Piloto Comercial y de
Transportes Publicos asi como el de Navegacion Astrondmica para la obtencion
del Titulo de Navegante Aéreo.

En los meses iniciales de 1940 vuela desde Cabo Juby con aviones Junker 52 y
Fokker VIl con los pilotos comandante Llorente, tenientes Torrens, Castillo, Eusta-
quio Alonso y Cadoérniga, y sirviendo como tripulacion casi siempre fija con el capi-
tan Urena, destinados todos ellos en la 112 Escuadrilla, asi denominada ahora la
anterior Escuadrilla Mixta del Sahara. En los Ultimos meses en la unidad vol6 tam-
bién con los tenientes Puig, Marifio, Leguina, comandante Pérez Cela, teniente co-
ronel Llorente y capitdn Penche hasta que pasa definitivamente a Iberia en enero
de 1941.

LA INMEDIATA POSGUERRA

Los meses siguientes a la terminacion de la Guerra Civil contemplaron drasticos
cambios para German Varela. A comienzos de 1941, pasé destinado con carac-
ter voluntario a la Seccién de Tréfico Aéreo de la Direccidn General de Aviacion.
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Germdn Varela, primero por la izquierda con
una tripulacion de un trimotor, probablemente
un Savoia 79, durante la Guerra Civil.



Con uniforme del Ejercito del Aire después de la
Guerra.

a la derecha, felicitacion del Ario 1939 sobre fo-
tografia de Savoia 79

Un tipico Savoia 79 del Grupo 28 durante la
Guerra.

En ese momento a finales de enero de 1941 y hasta su pase a Trafico Aéreo habia
volado desde el comienzo de su vida aerondutica 694 horas de vuelo.

El 10 de febrero de 1941 sufri6 accidente de capotaje sin novedad, durante la to-
ma de tierra en el aeropuerto de San Pablo-Sevilla con Junker 52, EC-AAF siendo
el piloto Cominges y resultando roto el tren de aterrizaje y deteriorado el plano iz-
quierdo. El dia 1° de abril del mismo afio sufrié un accidente similar en el aeropuer-
to de Tetuan con el Dragon EC-BAC, resultando ileso el pasaje y la tripulacion.

Al término de la Guerra y en los meses siguientes recibio las condecoraciones
habituales en los combatientes en Aviacion Militar . Le fue concedida la Cruz del
Mérito de la Orden del Aguila Alemana de tercera Clase con Espadas, la Medalla
de Africa y Medalla de la Campafa asi como la Cruz Roja del Mérito Militar y la
Cruz de Guerra. Tuvo varias felicitaciones colectivas , una de ellas por los bombar-
deos del Sector de Teruel los dias 25 y 26 de Enero de 1938 y sobre la Central
Eléctrica de Seira el dia 2 de febrero del mismo afio. Al poco de terminar la guerra
también recibié una felicitacion del Alto Comisario del Marruecos Francés por en-
contrar un avién perdido de su nacionalidad en el Sahara Espanol el dia 27 de julio
de 1940. En los afios de Iberia le fue concedida la Cruz del Mérito Civil.

En mayo de 1942 paso6 a la Escuela de Vuelo Sin Visibilidad de Salamanca para
realizar un curso técnico para confirmar su ascenso al empleo de sargento espe-
cialista. Ya en 1943 se le confirma en el empleo de Sargento Radiogoniometrista
del Cuerpo de Especialistas del Ejército del Aire y se le pasa a la situacién de su-
pernumerario.

En este afio de 1943 contrajo matrimonio con Clara Garcia San Agustin, de cuyo
matrimonio nacerian los hijos German, Enrique y Beatriz Herminia.

Durante los meses de junio de 1943 y siguientes vuela en Dragdn con Ansaldo,
Cominges, Pombo, Guil y de forma casi fija con Ramon de la Pefia Moullié, entre
Madrid, Sevilla y Tetuan en vuelos de ida y vuelta. A partir de diciembre los vuelos
se realizan en Junker 52-3m e incluyen muy a menudo Ténger y los tramos Ma-
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drid-Valencia-Madrid y Madrid-Barcelona-Madrid con Pefia como comandante.
Esos vuelos se repiten durante 1944 con la excepcion de alguno en DC-2 y DC-3
con Loring, Pombo, Lisardo, Gallardo y Bay. Desde septiembre de ese mismo afio
se mezclan vuelos en Junker con los de DC-2 a Lisboa y vuelta a Madrid que con-
tinan en 1945, alternando con avion DC-3 en1946.

En enero de 1947 se producen los primeros tramos en avién DC-4 volando de
Madrid a Las Palmas con vuelta o alternando con Barcelona-Las Palmas. Los ulti-
mos vuelos anotados en Junker son de marzo de 1947 con Marafén y a partir de
los ultimos meses de ese ano ya solamente vuela en DC-4 con su comandante ha-
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Tripulacion de Iberia embarcando una tipica
paella al pie de un Junker 52-3m, en 1943. En la
puerta del avion Germdn Varela.

Antiguos tripulantes de Savoia 79 en el Restau-
rante Jockey de Madrid en 1965. De izquierda a
derecha Rodolfo Bay Wright, Ramon Peiia
Mouille, Ldazaro Ros Espafia -- Presidente de
Iberia--, General Francisco Vives, Jefe del Gru-
po 28 durante la guerra, Germdn Varela, Gene-
ral Juste y Teodosio Pombo.



Tripulacion de Iberia que llevo a Japon al en-
tonces Principe de Espafia S.A.R. Don Juan
Carlos de Borbon. De izquierda a derecha Ger-
mdn Varela Ferndndez, Jorge Pld Ureiia, Cele-
donio Martin, Ddmaso Arango Lopez, Jorge So-
lé Labbe y Adolfo Pérez Vega.

En la cabina del DC-8de Iberia , el Principe
Juan Carlos, Jorge Pld y Germdn Varela.

bitual Pefha. En cuatrimotor vuelan a Roma y realizan su primer vuelo de Madrid a
Villa Cisneros, Natal, Montevideo y Buenos Aires y vuelta en abril de 1947, volando
ya a continuacioén casi siempre en DC-4 en tramos transatlanticos o vuelos europe-
os a Londres, Roma y alternando con Tenerife, Las Palmas. En abril de 1949 se
comienzan vuelos en DC-4 a Cayena-Caracas-Santo Domingo y La Habana-Méxi-
co-Puerto Rico con vuelta por Azores

Alquilé una pequena casita cercana a la playa de Tanger y en ella vivia aparen-
temente solo. Tenia un maletin de aspecto inofensivo, forrado de cuero, con apa-
riencia de una cartera de documentos voluminosa. Su hijo Quique la vio en mas de
una ocasioén arrinconada en un angulo de un desvan o bajo ropa descartada en un
armario. Dentro contenia una pequefia y practica emisora de TSH, (Telefonia Sin
Hilos) con la cual se emitian informes hacia otra emisora de la red alemana, que fi-
nalmente terminaba en Berlin.

Los tripulantes de Iberia durante la Guerra Mundial habian recibido como regalo
interesado por cuenta de los representantes alemanes en Aviacion, camaras Leica
0 similares para que en sus vuelos habituales a aeropuertos del Norte de Africa o
sobre el Estrecho de Gibraltar u otros puntos de interés para la Alemania en gue-
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rra, hicieran las fotografias que consideraran oportuno, pasandoles copias de
aquellas instantaneas.

¢Informes sobre que? Aviones que a diario sobrevolaban el Estrecho de Gibral-
tar o sus alrededores tanto a la ida como a la vuelta desde Sevilla, Malaga o Ma-
drid, con destino a Tetuan, Tanger, Larache. Sus tripulaciones tenian acceso a una
informacion privilegiada sobre los buques y aviones de Su Graciosa Majestad, los
pertenecientes a las fuerzas navales y aéreas de los Estados Unidos de América y
los de otros aliados en lucha contra las fuerzas del Eje, Alemania e Italia.

En alguna ocasidén segun contaba German muchos afios después, algun grupo
de ingleses habia merodeado alrededor de su casa de Tanger, husmeando, sin du-
da buscando de donde salian ondas electromagnéticas que enviaban mensajes
acerca de posiciones, nUmeros, fortaleza y potencia de fuego de aeronaves y bar-
cos aliados. Estuvo dispuesto a empufiar su Lugger de doce cartuchos, si acaso
aquellos curiosos merodeadores se acercaban mas de la cuenta. Pero finalmente
hubo suerte y no tuvo que defenderse de forma violenta.

Lo mismo que le sucedi6 al Junker que volaba Eugenio Gros, derribado proba-
blemente por la artilleria antiaérea basada en Gibraltar , en 1940, cuando sobrevo-
laba de forma seguramente no muy inocente los cielos que rodean el Estrecho, la
gran Roca usurpada a Espana, el puerto y las zonas maritimas que conducen des-
de ambos mares en direcciones opuestas a través del canal de agua que separa
ambos océanos.

En 1946 se le declara apto para el ascenso al empleo superior inmediato con an-
tigedad de 2 de julio por lo cual asciende a Brigada Radiogoniometrista conti-
nuando en la situacién de supernumerario y continuando sus servicios en la com-
pafia Iberia.

En 1952 aparece en la reorganizacion del Arma de Aviacién y al publicarse la Es-
cala Activa del Arma, German Varela aparece formando parte de la misma con el
numero 27 de su escala respectiva y antigiedad de dos de julio de 1946. Precisa-
mente al afio siguiente se publicé en el boletin oficial la rectificacion de sus apelli-
dos como Varela Fernandez por orden de 16 de mayo de 1953. Al mismo tiempo
se le concedi6 el 3° Distintivo de “Mérito al Trafico Aéreo”. En 1955 al tiempo que
se le concedia el 4° distintivo de “Mérito al Trafico Aéreo” volvidé brevemente al ser-
vicio activo y a continuacién pasa a la situacién de “Retirado” formando parte de la
Escala de Complemento. Esta era su situacion en el Ejercito del Aire aunque conti-
nuaba volando en Iberia.

En diferentes afos realiz6 los cursos correspondientes de DC-8 y en 1970 el de
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En el viaje a Japon, de izquierda a derecha de
pie los Comandantes Jorge Pld 'y Jorge Solé.
Sentados Los Copilotos Germdn Varela y Adolfo
Pérez Vega y el Comandante Ddmaso Arango.



Pilotos Jubilados de Iberia a mitad de la década
de los 1990.

De izquierda a derecha Antonio Laseca, Ramon
Rocha, Jorge Pld , Germdn Varela , Jorge Lang,
Fernando Aguilera, Juan Llort y Jorge Solé.

Jumbo Boeing B-747 volando a partir de esos afios como copiloto de Iberia en
aquellos aviones.

En 1973 se le declara, por haber cumplido la edad reglamentaria el 5 de julio de
ese mismo afo, comprendido en la correspondiente Orden Ministerial, pasando a
la situacion de “retirado definitivo”.

LOS ANOS DE IBERIA

E n octubre de 1940 estando en Cabo Juby comienza a realizar algunos vuelos
en los aviones de Iberia con comandantes ya de la compania como Amor, Guil
y con los radios Arribas y Muela. En enero de 1941 vuela con Teodosio Pombo y el
radio Soler entre Cabo Juby, Ifni y Tetuan y a partir de febrero ya continua su activi-
dad con los Junker y DC-2 de la compafia volando con Cominges, Guil, Kindelan,
Pombo, Bay , Lisardo Pérez y Pons.

El afio 1941 realiza muchos tramos de Sevilla a Tetuan y Melilla combinados con
Madrid, Tanger, Las Palmas e Ifni abordo tanto de Junker como de DC-2 y Dragon.
Los pilotos habituales son Pombo, Lisardo, Garrido, Millas, Comandante Guerrero
y Ramirez. En octubre vuela algunos tramos con Rein Loring, Ansaldo y Kindelan.
En diciembre de 1941 comienza a volar con Ramén de la Pena, comandante que
fue en adelante casi siempre tripulacion fija con German Varela.

Durante los meses de junio, julio y agosto de 1942 realizé el Curso de Vuelo Sin
Visibilidad en Salamanca.

Su cambio de apellidos a los definitivos y legales le fue concedido en boletin ofi-
cial en febrero de 1953.

Obtuvo el Retiro Voluntario en el Ejército del Aire en septiembre de 1955, conti-
nuando su actividad en Iberia hasta el Retiro por edad reglamentaria en julio de
1973, que se hizo efectivo el cinco de julio de 1975 y después de haber volado du-
rante 40 afos, cinco en el Ejército del Aire y el resto en Iberia Lineas Aéreas de
Espafia habiendo totalizado mas de 17 millones de kilbmetros aproximadamente.

Ya como copiloto vol6 durante muchos afios en Douglas DC-8 con casi todos los
antiguos pilotos de Iberia, hasta que fue uno de los primeros que realizo el curso
de Boeing 747 Jumbo, en el cual vol6 hasta su retiro.

Segun certificado de Iberia de octubre de 1977 el piloto German Varela Fernan-
dez realiz6 durante su vida aeronautica 42.173,30 horas de vuelo -
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50 aniversario
del primer vuelo de la CASA C-127

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA
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JOSE ANTONIO BARRAGAN LOMBARDIA
Licenciado en Ciencias de la Informacion

-

El 3 de diciembre de 1959 vol6 por vez primera en el sevillano aerédromo de Tablada la avioneta
CASA C-127, a la saz6n la version espaiola de la legendaria Dornier Do-27 cuyos servicios
para el Ejército del Aire han sido muchos y variados. El cémo y el por qué del nacimiento de
la C-127, que comparte historia con la Do-27 hasta mediada la década de los 50, constituyen
el argumento de esta resefia conmemorativa del cincuentenario de su primer vuelo.

por el Ministerio del Aire en 1946

vino a ser regulada afios mas tar-
de por el Decreto del Ministerio del Aire
de 18 de enero de 1952 que, como re-
zaba su epigrafe, dictaba normas ‘para
la contratacion y construccion de los
prototipos de material necesario para
equipar a las fuerzas aéreas” —BOE n°
62 de 2 de marzo de 1952, paginas 996
y 997—. Su preambulo era breve, pero
se cuidaba de indicar sus razones y ob-
jetivos con toda claridad, pues alli se
decia que “la experiencia adquirida
desde que se inicio la actual politica
de nacionalizacion de prototipos del
material aéreo” aconsejaba modificar la
legislacion con el fin de extender su apli-
cacion a empresas y oficinas técnicas no
calificadas como aeronauticas, cuya con-
tribuciéon a la produccion de prototipos
era relevante. En ese sentido el Decreto,
ademas de mantener el protagonismo de
las iniciativas del Ministerio del Aire como
primer origen de los contratos de prototi-
pos, abria las puertas a las iniciativas de
las industrias aeronauticas, oficinas técni-
cas aeronauticas o cualquier otra entidad
privada de indole técnica o industrial, pu-
diendo concederse contratos indepen-
dientes para el proyecto y la construc-
cion. Incluso estaba contemplada la con-
tratacion en el exterior, restringida a la
aportacion de un material aéreo ya expe-
rimentado que deberia ser desarrollado
bajo licencia en el territorio espafiol.

Los términos econdmicos aplicables
estaban delimitados en el Articulo sexto
del Decreto. El adjudicatario del contrato
recibiria un 25% del valor total a su firma
siempre que asi lo solicitara. Una vez
aceptada la documentacién técnica perti-
nente —memoria, dossier de calculo, pla-
nos e informe de ensayos preliminares
en su caso—, el adjudicatario podria pedir
a cuenta otro anticipo hasta completar un
50% del valor total. El resto seria abona-
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I a politica de prototipos instaurada

do una vez que el material objeto del
contrato fuera homologado. El Instituto
Nacional de Técnica Aeronautica, INTA,
seria la entidad encargada de las homo-
logaciones y los gastos correspondientes
serian satisfechos por el Ministerio del Ai-
re, segun el Articulo séptimo. La licencia
de produccién de los prototipos quedaria
en todo caso en propiedad del Ministerio

del Aire, de manera que podria luego
contratar su produccion en serie a quien
considerara conveniente, de acuerdo
con el Articulo octavo.
El Boletin Oficial del Ministe-
rio del Aire, afo XIlII, nUmero
128, de 4 de noviembre de
1952, publicaba en su pagi-
na 926 la convocatoria de
un concurso para seleccio-
nar el prototipo que deberia
dar origen al nuevo avién de en-
lace del Ejército del Aire, cuya finalidad
era sustituir a sus veteranas Fieseler
Fi-156 Storch (L6 desde 1953). Trans-
crita literalmente se expresaba en los
siguientes términos:
Direccion General de Industria y Ma-
terial. Junta Econémica Central
Condiciones. Expediente n°® 226
Se anuncia concurso publico para la
eleccion del prototipo de avion de enlace
con destino al Ejército del Aire.

Para tomar parte en el concurso sera
indispensable haber depositado en la
Caja General de Depositos o en alguna
de sus sucursales el 2% del importe total
de su oferta, extremo que justificara
acompariando a la misma la correspon-
diente carta de pagos.

Los pliegos de condiciones técnicas y
legales, asi como el modelo de proposi-
cion, podran examinarse en el tablén de

anuncios de esta Direccion General de
Industria y Material (Prim n° 6) todos los
dias laborables de ocho y media a diez
horas de la mafana.

Las ofertas, dirigidas al Excmo. Sr. Pre-
sidente de la Junta Econdémica Central de
la Direccién General de Industria y Mate-
rial en sobre cerrado y lacrado, se pre-
sentaran en el plazo de un mes, contado
a partir de la publicacion de este anuncio.



Las adjudicaciones que se efectuen,
se haran publicas a los ocho dias si-
guientes, exponiendose el resultado en
el citado tablén de anuncios de esta Di-
reccion General.

El importe de los anuncios a cargo del
adjudicatario.

Madrid, 31 de octubre de 1952

El Secretario de la Junta Econémica

Anuncio que seria publicado por segun-
da y Ultima vez en la pagina 934 del Bole-
tin Oficial del Ministerio del Aire de 6 de no-
viembre de 1952.

Magqueta de madera de la Do-25 empleada para los ensayos en tiinel aerodindmico realizados en el INTA.

Se conserva en el Museo del Aire.

El 3 de diciembre de 1959 realizo su vuelo inaugural
la primera C-127. En su cabina se distingue a Ernesto

Nienhuisen mirando hacia la cdmara.

DORNIER EN ESPANA

laude Dornier no habia querido po-

nerse al servicio de la industria de
los paises vencedores en la Segunda
Guerra Mundial, de forma que busco la
forma de trabajar desde otros paises eu-
ropeos manteniendo cierta actividad y
seguramente una mas que satisfactoria
independencia aeronautica para él. Habi-
da cuenta de las buenas relaciones entre
Dornier y CASA, que se remontaban al
contrato firmado en marzo de 1926 para
la construccion bajo licencia de los hidro-
aviones Dornier Wal —causa por la cual el
20 de mayo siguiente el Consejo de Ad-
ministracion de CASA habia decidido la
creacion de la factoria de Cadiz—, resul-
taba logico que la empresa espafiola fue-
ra contactada por Claude Dornier para

conseguir su proposito. Al

parecer el interés de Dornier se
centraba en la produccién de hidroavio-
nes en aquellos afios de posguerra, lo
gue colocaba a la factoria de Céadiz en el
centro de las negociaciones. Existen da-
tos que apuntan en el sentido de que en
las conversaciones entre Dornier y CASA
se pudo poner sobre la mesa la posibili-
dad de que la factoria gaditana pasara
de alguna manera a manos alemanas,
algo que el Consejo de Administracion
de CASA consider6 negativo para los in-
tereses de la empresa y de lo que se
mantuvo informado al Ministerio del Aire,
como era preceptivo.

Sea como fuere, la operacion quedd
totalmente descartada hacia el final de
1950 o como muy tarde a principios de
1951, pero ello no hizo desistir a Claude

Dornier de su interés por ubicar una filial

en Espafa. Posiblemente atraido por las

expectativas que ofrecia la politica de

prototipos del Ministerio del Aire como

fuente de nuevos proyectos, Claude

Dornier establecio OTEDO -Oficinas

Técnicas Dornier- a mediados de 1951,

cuya sede quedod fijada en el nimero 92

de la madrilefia calle de Conde de Pe-

falver. Al frente de la empresa puso a

su hijo primogénito Claudius Dor-

nier Kramer, quien tuvo una

gran independencia en su

gestién, como lo prueba el

hecho de que Claude Dor-

nier sélo visitaba Madrid en

momentos especialmente

significados y en viajes fu-

gaces de un par de dias de

duracién, aunque no es

menos cierto que

estaba pun-

tualmente in-

formado de las ac-

tividades de OTEDO.

El Decreto de enero de

1952, comentado al inicio, abria la

puerta del mercado espafol a OTEDO,

pero fue el concurso del prototipo del

nuevo avién de enlace para el Ejército

del Aire la oportunidad de oro para la fla-

mante filial de Dornier en Espafa. Dos

fueron las empresas que ofertaron, una

de ellas era AISA que, con el apoyo de

Emile Dewoitine, presento el proyecto ini-

cialmente conocido como 1-18, posterior-

mente designado AVD-12. La segunda

oferta provenia de OTEDO que presentd

el proyecto Do-25, la construccion de cu-

yo prototipo en su caso seria realizada

por CASA haciendo honor a las tradicio-

nales buenas relaciones entre ambas
companias.

El Ministerio del Aire encargé a ambos
ofertantes la construccion de sendos pro-
totipos de sus proyectos. Al avion de
OTEDO se le asigno6 la designaciéon XL-9
y el contrato al respecto fue firmado el 16
de abril de 1953, bajo el epigrafe de “Ex-
pediente n° 226/2, Contrato de Fabrica-
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Ernesto Nienhuisen en la cabina de la Do-25 P1 poco antes del vuelo inaugural.

cion y Suministro del Prototipo de Avion
de Enlace”. El avion de AISA y Dewoitine
recibié la designacion XL-10 y el contrato
fue firmado algo mas de un mes antes, el
12 de marzo de 1953, como Expediente
226/1. Todo indica que OTEDO tenia bas-
tante avanzada la documentacion de pro-
duccion de su prototipo, que designaria
Do-25 P1, como se deduce del acta de la
reunién del Consejo de Administracion de

CASA de 14 de julio siguiente, donde se
leia que “sobre la fabricacion del prototipo
de avion de enlace Dornier, que como se
sabe va a ser construido en nuestra facto-
ria de Cadiz, ya hemos recibido el pedido
correspondiente de la Oficina Técnica
Dornier, y se esta comenzando en aque-
lla factoria a construir el utillaje para em-
prender cuanto antes dicha fabricacion”.
La eleccion de la factoria de Cadiz ve-

nia avalada por su experiencia en la
construccion de avionetas, en concreto
de las Blicker Bi-131, Bi-133 y C-1.131,
pero las miras iban ademas en el sentido
de asignar carga de trabajo a las instala-
ciones gaditanas.

El pliego de condiciones técnicas con-
ducia hasta una avioneta polivalente.
Ademas de las misiones de enlace,
transporte de cuatro pasajeros y recono-
cimiento podia realizar otras, tales como
transporte sanitario, transporte de cargas
ligeras, fumigacion y vigilancia en gene-
ral, por ejemplo de tendidos eléctricos y
telefénicos. En €l habia un requisito que
a la larga iba a marcar negativamente el
devenir del concurso, pues en linea con
la tradicion de la politica de prototipos el
motor debia ser nacional. Es posible que
sus redactores creyeran que los avances
tecnologicos habidos desde 1935, la fe-
cha de nacimiento de la Fieseler Fi-156,
lograrian que el ENMASA Tigre G.IVB de
150 CV con hélice ENHASA P.8 bipala
de paso fijo, fuera suficiente para alcan-
zar las actuaciones que estaban pidien-
do, pero se equivocaban. En efecto, se
estipul6 una velocidad ascensional supe-
rior a los 200 m/min, unos recorridos de
despegue y aterrizaje con viento en cal-
ma, salvando obstaculos de 15 m, res-
pectivamente inferiores a 205 my 160 m
y un techo operativo superior a 4.500 m.



La Fieseler Fi-156C-2 presentaba una
velocidad ascensional de 276 m/min y un
techo de 4.600 m, pero estaba equipada
con un motor Argus As 10C-3 de 240 CV.

Gerhard Fieseler y su ingeniero jefe
Reinhold Mewes habian concebido la Fi-
156 acudiendo hasta donde fue posible a
materiales asequibles -tubo de acero, en-
telado y madera- para controlar coste y
peso, a pesar de lo cual la mencionada
Fi-156C-2 se habia ido hasta los 1.325 kg
de peso maximo. La Fi-156 debia aterri-
zar con fuertes velocidades de descenso,
de ahi el inconfundible aspecto de su tren
de aterrizaje que la supuso el apodo de
storch (cigliena). Su requerida capacidad
de vuelo lento hacia preciso dotar a su
ala de elementos hipersustentadores de
alta eficiencia. En el borde de ataque Fie-
seler y Mewes evaluaron dos posibilida-
des, una un slot fijo, la otra un slot movil
—al estilo de los slats de los aviones ac-
tuales—. Esta Ultima mejoraba el compor-
tamiento a altas velocidades, pero a cam-
bio penalizaba en peso y en complejidad
por causa del mecanismo de retraccion y
extension de que deberia ser provisto el
avion. Comogquiera que la Fi-156 estaba
concebida tanto para uso militar como pa-
ra uso civil, se construyeron sendos pro-
totipos Fi-156A con slot fijo y Fi-156B con
slot movil, este Ultimo concepto destinado
a un mercado civil que no llegaria a mate-
rializarse condenandolo al abandono. En
el borde de salida se ubicaron unos gene-
rosos flaps ranurados que cubrian el 70%
de la envergadura, quedando en los ex-
tremos unos alerones que conservaban el
mismo disefo de los flaps y que actuaban
como tales cuando estos eran seleccio-
nados en su deflexion maxima.

OTEDO decidio que la Do-25 seria una
avioneta de aleacion ligera en su gran
mayor parte. A diferencia de la Fi-156, su
ala estaba totalmente en voladizo, no te-
nia por tanto las riostras tipicas de la avio-
neta de Fieseler. Era un concepto moder-
no sin lugar a dudas, pero chocaba fron-
talmente con la escasa potencia del
motor impuesto desde el Ministerio del Ai-
re. OTEDO sospechaba que seria inevita-
ble montar un motor de mayor potencia si
se mantenia invariable el pliego de condi-
ciones en cuanto a actuaciones, por ello
disefié una bancada en la que podia
montarse un motor de hasta 260 CV, ade-
mas de una excelente estructura puesto
que el peso con el que la Do-25 se enfren-
t6 a la homologacion del INTA fue del or-
den de 1.050 kg, eso si, limitando el factor
de carga de maniobra maximo a +4 g en
lo que fue un compromiso entre el peso y
el nivel de integridad estructural compati-
ble con la operacion de la avioneta.

El ala era recta, sin diedro, estrecha-
miento ni torsion, colocada a una inciden-

El personal de OTEDO a cargo del diseiio de la Do-25. Desde arriba, derecha, y en sentido contrario a las
agujas del reloj: Eugen Jiger, director del proyecto Deyhle, director de Fabricacion Hespelt, ingeniero je-
fe Dr. Wenk, director de Aerodindmica Sorg, Cdlculo Estructural Melzer, Ammon, Fischer, Storz, Bottling,
Buchstaller, Stiitzle, Gross y Geng, delineantes Nuffer y Aubele, jefes de Delineacion Vogt, Planificacion
Grieshaber, Comercial Jacob, Diserio y Lutz, Estructuras.

cia de 4,5°, tenia perfil NACA 23018 de un
espesor relativo nominal del 18,02% cons-
tante a lo largo de toda la envergadura. El
perfil incluy6 dentro de su contorno un slot
a todo lo largo del borde de ataque. Si-
guiendo la filosofia de la Fi-156, se dispu-
sieron en el borde de salida unos flaps,
pero en este caso de doble ranura, mas
eficientes por lo tanto, que se prolongaban
en unos alerones de idéntico concepto. El
conjunto flaps/alerones ocupaba toda la
envergadura hasta el borde marginal y es-
taba subdividido en tres secciones por se-
miala. La seccion exterior de cada lado
funcionaba como aler6n y la seccion inte-
rior como flap. La seccion situada entre
aleron y flap se disefi6 en principio para
ejercer una funcion mixta aleron-flap. Los
primeros ensayos en vuelo mostraron que
esa configuracion proporcionaba un man-
do excesivo en alabeo.

El ala contaba con un cajon resistente
de torsion formado por sendos largueros,
anterior y posterior, colocados al 20% vy al
40% de la cuerda. La estructura de su

parte fija era totalmente de aleacion ligera,
excepto el revestimiento de la zona com-
prendida entre el larguero posterior y los
flaps/alerones, donde sobre las costillas
metalicas iba un revestimiento de entela-
do. El borde de ataque y la gota que con-
formaba el slot estaban organizados es-
tructuralmente a manera de un segundo
cajon resistente, aunque no parece que
contribuyeran de manera sustancial a re-
sistir cargas. Los flaps/alerones tenian
metalica su estructura interior y sus reves-
timientos eran de entelado. La Do-25 P1
fue equipada con una pareja de pequefios
depositos externos de combustible, des-
montables e incluso lanzables, cada uno
de los cuales tenia una capacidad de 60 li-
tros de gasolina, que perdurarian durante
un cierto tiempo hasta que un depésito in-
terno de capacidad adecuada los hizo in-
necesarios. Los extremos del ala -bordes
marginales- eran desmontables.

Tanto la deriva como el estabilizador
horizontal de la Do-25 eran de estructura
completamente metalica. El mando de di-
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reccion y los mandos de altura, siguiendo
la filosofia de flaps y alerones, eran de
estructura interior metélica y revestimien-
to de entelado. El estabilizador horizontal
era de incidencia variable ajustable en
vuelo, una innovacién muy destacable,
mas aun teniendo en cuenta que se tra-
taba de una avioneta.

La participacion del INTA, prevista en el
Decreto de enero de 1952, fue decisiva
desde un principio. El antes mencionado
factor de carga de maniobra selecciona-
do para el disefio de la estructura fue
consensuado con el Instituto. En Torrejon
de Ardoz se hicieron los ensayos estruc-
turales y se hicieron las correspondientes
evaluaciones de una maqueta en el tunel
aerodinamico.

LA DO-25 P1 EN VUELO

| Consejo de Administracion de CASA

supo por boca de su consejero dele-
gado, José Ortiz-Echagle, en el curso de
su reunion del 3 de julio de 1954, que la
Do-25 P1 acababa de ser construida en
la factoria de Tablada a “donde fue envia-
da desde Cadiz para su conclusion”, que
sus pruebas ya se habian iniciado y que
se habia llevado hasta Getafe.

En efecto, la construccion de la Do-25
P1 se habia realizado en la factoria de
Céadiz, pero dado que alli no era posible
llevar a cabo su vuelo, hubo de ser en-
viada hasta Tablada. Aunque no se han
localizado datos al respecto, parece evi-
dente que el prototipo se llevé desmonta-

La Do-25 P1 se dirige al lugar donde debia iniciar su primer despegue.

do hasta Sevilla para proceder al ensam-
blaje final y llevar a efecto las actividades
necesarias con el fin de dejarle en condi-
ciones de volar. Una vez realizadas, en la
tarde del jueves 24 de junio de 1954 se
pusieron en practica los ultimos ensayos
previos al vuelo inaugural. A las 17:10
horas de ese jueves se hicieron las ulti-
mas comprobaciones para un cuarto de
hora mas tarde dar comienzo a los roda-
jes de motor y posteriormente a las ca-
rreras por pista que se iniciaron ya caida
la tarde, a partir de las 19:43, culminado
todo ello con resultados satisfactorios.

Los preparativos para el primer vuelo
se iniciaron al dia siguiente temprano. A
las 06:40 horas del 25 de junio la Do-25
P1 estaba rodeada de personal de CASA
y OTEDO que se afanaba en que llegado
el crucial momento del primer vuelo todo
transcurriera sin el menor incidente. A las
07:26 con Ernesto Nienhuisen a los man-
dos, piloto de pruebas de CASA durante
varias décadas, se produjo ese aconteci-
miento, de tan s6lo cuatro minutos de du-
racion, al que seguirian otros dos mas
ese mismo dia, también breves. Tal y co-
mo se puede apreciar en el resumen que
se incluye de los primeros vuelos de la
Do-25 P1, todos ellos arrojaron algunas
conclusiones significativas acerca de las
cualidades de la avioneta.

Como Ortiz-Echagle informaria dias
después al Consejo de Administracion de
CASA, la Do-25 P1 fue enviada a Getafe
para continuar su evaluacion. La razén
habia que buscarla no s6lo en el hecho

Primer vuelo de la Do-25 Pl en Tablada, 25 de junio de 1954.
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La Do-25 PI en Getafe.

La Do-25 P1 aterriza en Getafe tras su primer vuelo en tierras madrileiias el 6 de julio de 1954.

Esquema de la configuracion estructural del ala de la Do-25 sobre una imagen de la Do-25 P1

en la factoria de Getafe de CASA.

de que OTEDO tenia su sede en la capi-
tal de Espafa, sino también en la cerca-
nia del INTA, el organismo que, una vez
concluida la evaluacion y puesta a punto
por parte de OTEDO, deberia abordar la
homologacion de la avioneta y dictar re-
solucién en el concurso que la habia da-
do origen. Es de destacar que el traslado

del prototipo se realizé por via de urgen-
cia, tras otros dos breves vuelos realiza-
dos el sabado 26 de junio.

La Do-25 P1 se desplazé hasta Madrid
por via terrestre y la légica indica que
esa operacion la hizo desmontada en
sus principales subconjuntos, como lo
muestra el hecho de que su primer vuelo

en Getafe no tuvo lugar hasta el 6 de ju-
lio siguiente. So6lo dos dias después, el
ministro del Aire, teniente general Eduar-
do Gonzalez Gallarza, tuvo su primera
toma de contacto con la Do-25 P1 de la
que sali6é bastante complacido aunque
no le pasaron desapercibidas la incomo-
didad de los pedales del mando de di-
reccion -que ya habia sido aludida por
Ernesto Nienhuisen- y la curiosa ubica-
cion de los dos depésitos de combusti-
ble bajo el ala. Aquél 8 de julio estuvie-
ron presentes en Getafe, ademas del mi-
nistro, el general Francisco Fernandez
Longoria, jefe del Estado Mayor del Ejér-
cito del Aire; los coroneles Rodriguez
Carmona, Romero Girdn y Carlos Marti-
nez Vara del Rey y Cérdoba-Benavente;
y José Ortiz-Echagle y Francisco Diaz
Iboledn, director gerente de CASA, en
representacion de esta Ultima.

Siendo como era uno de los requeri-
mientos criticos de la Do-25 la posibilidad
de volar a bajas velocidades, la estabili-
dad y el mando en esas condiciones, asi
como el comportamiento a la hora de en-
trar en pérdida, se erigieron como una de
las principales preocupaciones de OTE-
DO. Parte de los primeros ensayos tuvie-
ron como fin definir las posiciones de
flaps mas adecuadas. Dos fueron los
puntos conflictivos en aquellos dias, el
mencionado exceso de mando en alabeo
y la necesidad de ajustar el trimado,
cuestiones ambas que se resolvieron
respectivamente dejando como alerones
s6lo ambas secciones externas del con-
junto flaps/alerones y aumentando ligera-
mente el mando de altura.

Una vez modificado este ultimo, a partir
de mediados de septiembre, los ensayos
de la Do-25 P1 se aceleraron de manera
notable. A fecha 10 de noviembre de 1954
ya se habian realizado un total de 59 vue-
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Visita del Ministro del Aire a Getafe para examinar la Do-25 Pl el 8 de julio de 1954. De izquierda
a derecha: coroneles Romero Giron'y Rodriguez Carmona, teniente general Gonzdlez Gallarza, mi-
nistro del Aire y José Ortiz-Echagiie. Detrds: Claudius Dornier y el general Ferndndez Longoria.

los que habian sumado 44 horas y 33 mi-
nutos de permanencia en el aire. El 17 de
noviembre siguiente tuvo lugar en Getafe
la presentacion oficial de la Do-25 P1 a los
altos cargos del Ministerio del Aire. En tan
significada fecha se realizaron dos vuelos
que en el registro del prototipo fueron los
numeros 71y 72 y supusieron en total
media hora de permanencia en el aire. Es-
tuvieron presentes el general jefe del Es-
tado Mayor del Aire, general Fernandez

Longoria; el general subsecretario, José
Lacalle Larraga; el general jefe de la Re-
gion Aérea Central, general Apolinar
Séenz de Buruaga y Polanco; y el director
general de Industria y Material, coronel
Carmelo de las Morenas Alcala. Destaca-
ble y significativa fue también la presencia
del general segundo jefe de la Misién Nor-
teamericana en Espana, teniendo en
cuenta que unos catorce meses antes se
habian suscrito entre Estados Unidos y

Espafa los acuerdos de Ayuda Economi-
ca y Ayuda para la Defensa Mutua.

La visita de los dignatarios del Ministe-
rio del Aire vino a coincidir cronolégica-
mente con los preparativos para la entre-
ga de la Do-25 P1 al INTA, con el fin de
que llevara a cabo su homologacion. El
12 de noviembre, a partir del vuelo n° 60,
el INTA comenzo6 en Getafe los que vinie-
ron a llamarse vuelos de aceptacion. De
acuerdo con un certificado de fecha 28 de
mayo de 1956 extendido por Juan Marti-
nez de Pison, director del Departamento
de Equipo y Armamento del Instituto,
esos vuelos de aceptacion fueron los nos,
60, 61, 62, 63, 64, 65, 66, 67, 68, 73, 74,
75,76, 77,78y 81 de la Do-25 P1, en los
que se acumularon 8 horas y 58 minutos
de tiempo de vuelo. Tras una reunién en-
tre representantes de OTEDO y del INTA
que tuvo lugar el 22 de noviembre, el Ins-
tituto acepto la avioneta prototipo para su
homologacién. OTEDO habia realizado el
vuelo n° 59, tltimo de su evaluacién, el
10 de noviembre de 1954. En esos 59
vuelos OTEDO habia realizado 45 horas
y 3 minutos. El seguro que habia suscrito
para su fase propia de ensayos cubria 50
horas de vuelo, de manera que las 4 ho-
ras y 57 minutos que le quedaban fueron
“‘invertidas” en los ensayos del segundo
prototipo, el Do-25 P2, que estaba a punto
de volar y del que enseguida se hablara.

La homologacion del INTA dio comien-
zo en Torrejon de Ardoz el 26 de noviem-



bre y se extendié hasta el 23 de marzo
de 1955, periodo de tiempo en el que se
sumaron 64 horas y 24 minutos de vuelo.
El motor Tigre G.IVB de la Do-25 P1 -
identificado con el nUmero de serie 6350-
fue desmontado con posterioridad y so-
metido a pruebas en el banco del INTA,
donde se encontrdé que daba 140 CV a
2.300 rpmy 119 CV a 1.900 rpm. Notese
que el Tigre G.IVB tenia unas potencias
en catalogo de 150 CV en despegue a
2.300 rpm y una méaxima de crucero de
120 CV a 2.140 rpm, con un peso en se-
co sin accesorios de 147 kg.

La Do-25 P1 pas6 una revisién prescri-
ta en las instrucciones dictadas por OTE-
DO el 1 de marzo de 1955 a finales de
este mismo afio. El proceso fue gestiona-
do por el Ministerio del Aire con el Expe-
diente 35/56. La avioneta lleg6 a la facto-
ria de CASA de Getafe el 31 de octubre y
fue devuelta el 28 de diciembre al Grupo
de Experimentacion en Vuelo de Torrejon
de Ardoz, en el que entonces estaba asig-
nada. La Do-25 P1 fue desmontada y re-
visada hasta el mas minimo detalle y el 4
de enero de 1956 se remiti6 al Ministerio
del Aire la lista de las tareas realizadas.
La factura presentada por CASA fue del
20 de abril de 1956 con la referencia
45337-G e import6 61.793,88 pesetas.

De acuerdo con la clausula n° 13 del
contrato firmado entre el Ministerio del Ai-
re y OTEDO en abril de 1953, los gastos
de homologacion de la Do-25 por parte

El ministro del Aire teniente general Gonzdlez Gallarza, en la cabina de la Do-25 Pl, y el coronel Rodri-
guez Carmona recibiendo las explicaciones de Claudius Dornier durante la visita del 8 de julio de 1954.

del INTA correrian a cargo de ese Minis-
terio. De todo el proceso de homologa-
cion OTEDO habia devengado gastos
por ese concepto durante la fase de vue-
los de aceptacion, por lo que el 3 de mar-
zo de 1956 la Direccion General de In-
dustria y Material del Ministerio del Aire
emitié la Propuesta de Adquisicion 156-
14-3 por valor de 19.800 pesetas, que re-
sultaban de aplicar a las 8 horas y 59 mi-
nutos voladas entonces el coste de OTE-
DO (2.690 pesetas, a razon de 300

pesetas/hora), mas los seguros de acci-
dente y riesgo de responsabilidad
(15.469,60 pesetas) y los gastos de con-
tratacion, impuestos y tributos aplicables
(1.640,40 pesetas). La propuesta dio lu-
gar al Expediente n° 74, visado por la In-
tervencion el 27 de marzo y aprobado
por el Director General de Industria y Ma-
terial el 2 de abril, siendo abonado a
OTEDO en junio de 1956.

La Do-25 P1 paso6 al Escuadrén Carto-
grafico y Fotografico del Ejército del Aire

La Do-25 Pl
rodando el motor
en la antesala

de su primer vuelo.
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el 20 de junio de 1956. Cabe pensar que
tan sélo se traté de dotar de mas medios
a ese Escuadrén formado cuatro anos
antes porque, tal y como se verd mas
adelante, en esa fecha el Ejército del Aire
ya habia indicado por escrito que no te-
nia interés en la Do-27 y resulta evidente
que en esa negativa estaba incluida la
Do-25. El 30 de septiembre de 1956 la
Do-25 P1 con el registro 96-7 pintado so-
bre el fuselaje y la designacién XL-9-1
escrita en su deriva comparecia en un
festival aéreo celebrado en Barcelona.

Con posterioridad la Do-25 P1 fue en-
viada a la factoria de Getafe para que le
fuera instalada una camara fotografica
vertical, volviendo a reintegrarse al Es-
cuadrén Cartografico. En enero de 1958
se decidi6 montar en ella un dispositivo
para el remolque de veleros. La modifi-
cacion fue lanzada por la Direccion Ge-
neral de Industria y Material y se le asig-
né el Expediente 8.029. El trabajo quedé
concluido y certificado por el INTA con
las firmas de Daniel Oliver Osuna y Ra-
fael Calvo Rodés el 10 de marzo de
1958 y la factura import6 6.998,71 pese-
tas. El 22 de abril de 1958 estaba de
vuelta en Cuatro Vientos para causar
“baja por inutil” el 29 de diciembre de
1959, sin que se haya podido conocer
cual fue la causa. Ya retirada de vuelo la
Do-25 P1fue enviada al INTA para ser
empleada como banco de pruebas, cau-
sando baja definitiva en el Ejército del Ai-
re el 9 de noviembre de 1962.

LA DO-25 P2

En 1954 el Ministerio del Aire contratod
a OTEDO la construcciéon de un segundo
prototipo de su avioneta que inmediata-
mente paso a ser llamado Do-25 P2 -XL-
9-2 en la designacién del Ejército del Ai-
re-. El Ministerio del Aire asigné una ma-
tricula civil a este segundo prototipo, en
concreto la EC-AKY, por razones que no

Presentacion de la Do-25 Pl en Getafe a los altos cargos del Ministerio del Aire y al general
segundo jefe de la Mision Norteamericana en Espaiia el 17 de noviembre de 1954. Claudius
Dornier y José Ortiz-Echagiie (de espaldas a la camara) ejercieron de anfitriones.

La Do-25 P1 sobrevolando las instalaciones
de la factoria de Getafe de CASA durante la
presentacion del 17 de noviembre de 1954.

La Do-25 P2C con su matricula civil EC-AKY.
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hemos podido desvelar. Desde luego no
participé de manera significativa en la ho-
mologacion del modelo Do-25 por parte
del INTA y su papel en principio fue la
evaluacion de conceptos destinados a la
mejora de sus actuaciones.

Su construccion se llevo a cabo segin
el mismo esquema del primer prototipo, es
decir, los principales conjuntos en Cadiz y
el montaje final en Sevilla. Su primer vuelo
tuvo lugar en Tablada el 2 de diciembre de
1954. La Do-25 P2 en sus primeros tiem-
pos no diferia gran cosa de la Do-25 P1, e
incluso conservo los depositos externos
de combustible durante una buena tempo-
rada como lo demuestra una de las foto-
grafias que acompafian a este articulo.

Tras unos primeros vuelos en Tablada
pas6 a Madrid y mientras la Do-25 P1 cu-
bria el programa de homologacién en To-
rrejon de Ardoz, la Do-25 P2 era ensaya-
da en Getafe, dedicandose una especial
atencion a la hélice. En un momento dado
la hélice ENHASA P.8 fue sustituida por la
Hartzell Propeller 211 de 98 pulgadas de
diametro (2,49 m), con la que se volé em-
pleando dos pasos diferentes, 14°54’ y
13°34’, en ambos casos mas pequefos
que el paso de la P.8, que erade 17°.

La primera fase de ensayos de la Do-25
P2 estuvo a cargo de OTEDO, se supo-
ne que con la supervision de personal de
la Direccion General de Industria y Mate-
rial del Ministerio del Aire y, probable-
mente, con la presencia esporadica de
algun representante del INTA. Esa fase
se extendio hasta el 8 de febrero de 1955
y la constituyeron un total de 17 vuelos.

Una vez finalizada la primera fase de
ensayos de la Do-25 P2 en febrero de
1955, cuando ya era patente que las esti-
pulaciones del pliego de condiciones téc-
nicas del concurso de la avioneta de enla-



ce nunca podrian ser cumplidas en su to-
talidad con el motor Tigre, OTEDO tomo
la decisiéon de adquirir un motor Continen-
tal O-470-J para remotorizar la Do-25 P2
previa autorizacion del Ministerio del Aire.
El O-470-J suponia un salto de potencia
muy importante. Era un motor de seis ci-
lindros opuestos horizontalmente y refri-
gerado por aire, de 225 HP (228 CV) de
potencia a 2.550 rpm, con un peso en se-
co de 173 kg, al que se acopl6 una hélice
bipala Hartzell Propeller. Es habitual leer
gue ese proceso se realiz6 en la factoria
de Tablada, pero la realidad es que no fue
asi, como se infiere inequivocamente del
acta de la primera reunion de
1956 del Consejo de Admi-
nistracion de CASA de 23 de
enero donde, al enunciarse
los hitos alcanzados por la
Sociedad en 1955, se alude
a “la transformacion de la se-
gunda [Do-25] para motor
Continental efectuada en Ge-
tafe”. La Do-25 P2 equipada
con el motor Continental fue
denominada Do-25 P2C y
pudo efectuar su primer vue-
lo entre final de marzo y junio
de 1955 en Getafe, no ha-
biendo sido posible constatar
la fecha exacta en ningun do-
cumento, tan sélo en datos
leidos en otras publicaciones
que difieren entre si y no ci-
tan su procedencia. Si se co-

noce que la presentacion al INTA de la
Do-25 P2C tuvo lugar en Getafe el 30 de
junio de 1955 con la asistencia de Claude
y Claudius Dornier. En las semanas que
siguieron OTEDO se aplico en la mejora
de la Do-25 P2C. El peso maximo pudo
aumentar sensiblemente con el plus de
potencia que aportaba el motor O-470-J.

DE LA DO-25 P2C A LA DO-27

C uando a mediados de 1955 las cir-
cunstancias le brindaron a Claude
Dornier la posibilidad de reanudar sus
actividades aeronauticas en Alemania su

De izquierda a derecha, Gross, Ernesto Nienhuisen, Claude Dornier y
Kiibler en la linea de vuelo de Getafe junto a la Do-25 P2C el 30 de junio
de 1955. Al fondo dos C-201.

pretension fue dar una respuesta rapida.
Los dos prototipos Do-25 espafioles eran
una apuesta prometedora de cara al
mercado de aviones ligeros de aquella
época, de manera que la refundada Dor-
nier Werke G.m.b.H. decidi6 aprovechar-
los para volver al ruedo de la produccion
de aviones sin olvidar desde luego el
concurso del Ministerio del Aire.

Como ya se ha puesto de manifiesto
desde el principio, la Do-25 no tenia en
el ENMASA Tigre el motor adecuado. La
apuesta por el Continental 0-470-J ha-
bia sido un paso decisivo, pero en el
mercado de los motores aeronauticos de
piston de baja potencia ha-
bia otra opcién que resulta-
ba sensiblemente méas satis-
factoria: se trataba del motor
Lycoming GO-480-B1A6. Y
asi nacio la Do-27 que, a
efectos practicos, fue la ver-
sion de la Do-25 construida
en serie en Alemania, evolu-
cionandola sobre la base de
emplear en ella el menciona-
do Lycoming GO-480-B1A6
equipado con una hélice bi-
pala Hartzell Propeller de
2,49 m de diametro. Ese mo-
tor era, como el Continental,
un seis cilindros opuestos
horizontalmente refrigerado
por aire, pero daba una po-
tencia al despegue de 270
HP (274 CV) a 3.400 rpm

Presentacion de la Do-25 P2C al INTA en Getafe el 30 de junio de 1955. De izquierda a derecha: Deyhle (apoyado en la avioneta) Ernesto Nien-
huisen, Claudius Dornier, Francisco Diaz Iboleon (de espaldas), Nuifiez y Gross (de espaldas).
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con sélo un 1,85% de cilindrada mas
que éste y un peso en seco de 196 kg.
Otra modificacion decisiva entre diversas
mejoras fue la del ala para ubicar un par
de depositos de combustible con una ca-
pacidad combinada de unos 220 litros,
que hicieron desaparecer los dos dep6-
sitos externos de la Do-25.

El anuario Jane’s de 1956-57 mencio-
naba el 27 de junio de 1955 como fecha
del primer vuelo de la Do-27 equipada
con el motor GO-480-B1A6. Es evidente
que tal aseveracion era absolutamente
erronea. En el referido Jane’s los moto-
res Continental y Lycoming aparecian co-
mo sendas opciones para la Do-27 y se
daban sus actuaciones y pesos con am-
bas plantas propulsoras. Llegado este
punto conviene decir que las designacio-
nes Do-25 y Do-27 han sido una cuestion
semantica conflictiva que a veces ha in-
ducido a dudas y errores. De hecho se
da incluso la circunstancia de que en la
correspondencia y documentacién que
circul6 entre OTEDO vy el Ministerio del
Aire se hablaba unas veces de la Do-25
P2C y otras de la Do-27 para referirse
obviamente a la misma avioneta.

Dornier-Werke G.m.b.H. contaba con
la ventaja de estar en condiciones de
presentar a los posibles clientes de la
Do-27 un demostrador en vuelo, pero
para ello precisaba que el Ministerio del
Aire accediera a prestarle una Do-25.
Con ese proposito solicité a ese Ministe-
rio a principios del verano de 1955 su
autorizacion para llevar la Do-25 P2C a
Alemania. Concedida tal, la primera de-
mostracion oficial de la Do-25 P2C en
su nuevo papel se realiz6 el 26 de agos-
to de 1955 en Oberpfaffenhofen. El 24
de octubre siguiente tuvo lugar otra de-
mostracién ante representantes del
Ejército aleman en Bonn-Hangelar,

quienes quedaron tan gratamente im-
presionados que a partir de entonces
esa institucién inicié los tramites para
comprar aviones Do-27, proceso que
culminé meses después con la firma de
un importante contrato fechado en fe-
brero de 1956 por el que adquiri6 nada
menos que 469 avionetas Do-27, con-
trato que mas adelante fue objeto de re-
vision para dejar la compra en la tampo-
co despreciable cifra de 428 unidades.
El primer prototipo Do-27 construido en
Alemania realizd su vuelo inaugural en
Oberpfaffenhofen el 17 de octubre de
1956 equipado con el motor Lycoming. La
intensa camparna de ventas de la Do-27
se extendi6 también a Francia y Suiza.

En el mes de noviembre de 1955 Clau-
dius Dornier se dirigi6 al Ministerio del Ai-
re pidiendo permiso para realizar una de-
mostracion de la Do-27 ante el asesor ae-
ronautico del Ministerio de Defensa de los
Estados Unidos, Sr. Vidal; aprovechando
la oportunidad ademas para exhibir la Do-
25. La respuesta de la Direccion General
de Industria y Material fue positiva, si bien
sugirio la posibilidad de que esa demos-
tracion se aprovechara para que estuvie-
ran presentes personalidades espafiolas,
e incluso que fuera presentada como una
demostracion para esas personalidades,
en vez de dar todo el protagonismo al
asesor estadounidense.

Un oficio de la Secretaria General del
Ministerio del Aire fechado el 28 de no-
viembre, transmitia al Director General
de Industria y Material la autorizacién del
Ministro para que ‘por el piloto de la em-
presa Oficinas Técnicas Dornier se haga
en la Base Aérea de Getafe una exhibi-
cion en vuelo de los aviones Do-25 y Do-
27 proyectados por la misma”. La fecha
deberia estar, dentro de lo posible, entre
el 28 de noviembre y el 3 de diciembre.

Como era de esperar, dada la premura
de esas fechas, la citada demostracion se
celebro6 algo mas tarde, el 7 de diciembre
de 1955, y tuvo lugar en Cuatro Vientos en
lugar de en Getafe. Al final el evento se
elevd hasta la categoria de acontecimiento
porque estuvo presidido en persona por el
ministro del Aire, teniente general Eduardo
Gonzalez Gallarza. De acuerdo con la re-
sefia publicada en las paginas de la Revis-
ta de Aeronautica n° 181 de diciembre de
1955: I...] el 7 de diciembre se celebraron
en el Aerédromo del Real Aero Club de
Espana las pruebas del avion Do-25 |...] El
avion exhibido en esta ocasion va provisto
de un motor Continental de 225 CV, y
magnificamente pilotado demostré unas
cualidades extraordinarias que le permiten
despegar con un recorrido de unos 80 m y
tomar tierra en tan solo 40; su angulo de
subida es de, aproximadamente, 60°, lo
que le permite salvar un obstaculo de 15
m, al final de su carrera, en unos 8 m mas
de rodaje. Estimamos su velocidad mini-
ma por las pasadas dadas sobre el campo
en unos 45 km/h [...] El Ministro del Aire,
que también asistio a estas pruebas junto
con altos jefes de nuestro Ejército, realizo
un vuelo a bordo del avion’.

La crénica de Revista de Aeronautica
aludia a la presencia de la Do-25 en
aquel miércoles de diciembre de 1955. Y
en efecto era asi, pues se referia a la Do-
25 P2C -citada en todo momento por
Dornier como Do-27-, pero ademas alli
habia concurrido también la Do-25 P1 tal
y como habia pedido la firma alemana.
Ello se ratifica en la carta dirigida por
Claudius Dornier al teniente general Gon-
zalez Gallarza el 5 de enero de 1956 en
la que entre otros pormenores le expre-
saba el reconocimiento de OTEDO: “Te-
nemos el honor de dirigirnos a V. E. para
reiterarle nuestro agradecimiento por su



presencia en la demostracion de nues-
tros aviones Do-25 y Do-27, celebrada
en el campo del Real Aero Club de Espa-
na. Asimismo damos las gracias a V. E.
por la atencion que nos ha dispensado al
autorizarnos para trasladar nuevamente
a Alemania el avion Do-27". Este aconte-
cimiento ratifica que la Do-25 P2C conti-
nuaba con el motor Continental.

El 13 de junio de 1956 OTEDO se diri-
gi6 al secretario general del Ministerio del
Aire, coronel Antonio Rodriguez Carmo-
na, solicitando la prérroga de la licencia
de utilizacion de la Do-25 P2C por parte
de Dornier-Werke G.m.b.H. hasta el 31
de octubre siguiente, prorroga autorizada
por el Ministro del Aire tres dias mas tar-
de. El 8 de noviembre de 1956 la Do-25
P2C volvia a Espafa y aterrizaba en To-
rrejon de Ardoz para ser entregada al IN-
TA. El ligero retraso que se registrd fue
debido a las condiciones meteorologicas
adversas que habian obligado al cierre
de algunos de los aeropuertos en donde
la avioneta debia haber hecho escala. La
Do-25 P2C quedo adscrita al Grupo de
Experimentacion en vuelo.

A mediados de 1960 el Ministerio del Ai-
re decidi6 instalar en la Do-25 P2C el sis-
tema de ruedas y frenos de la C-127, pa-
ra lo que se establecio el Expediente
253/60 presupuestado por CASA el 22 de
julio de 1960 y contratado por un valor de
41.049,99 pesetas el 29 de agosto si-
guiente. La modificacion de la Do-25 P2C
se realizd en Tablada y la Zona Territorial
de Industria n° 2 acept6 la avioneta el 23
de abril de 1961. CASA factur6 el trabajo
seis dias después en 40.516,34 pesetas
tras descontar del importe inicial el 1,30%
de exencién por pagos al Estado.

La Do-25 P2C fue enviada a la Maes-
tranza Aérea de Albacete en marzo de
1965 y a partir del 26 de abril siguiente

se inici6 un IRAN en ella. El 4 de octubre
de 1965 caus6 baja definitiva en el Ejér-
cito del Aire por orden de la Direccién
General de Industria y Material.

UN CONCURSO QUE NUNCA SE
RESOLVIO

En el documento 9910 (6) n° 131-3198
de la Direccion General de Industria y Ma-
terial del 27 de octubre de 1956, consta la
entrada en ella el 1 de junio de 1955 de un
presupuesto de CASA para la construc-
cion de 50 unidades de la Do-25 “...]
atendiendo a la solicitud que al efecto le
habia hecho la firma OTEDO”. También
se menciona que ‘...] con posterioridad al
envio de este presupuesto OTEDO no se
ha manifestado en ningun sentido sobre
las condiciones econémicas que en el
mismo se reflejaban razén por la cual esta
Direccion ha permanecido en espera inter-
pretando el silencio de OTEDO y CASA
como una paralizacién o no conveniencia
de dichas negociaciones”.

El Consejo de Administracion de CASA
habia debatido ya la posibilidad de cons-
truir la Do-25 en Espafia en sus sesiones
del 25 de octubre y 25 de noviembre de
1954, y 24 de enero de 1955. En todos
los casos se habia aplazado una decision
al respecto porque el concurso del avion
de enlace estaba pendiente de resolu-
cion. En la ultima de estas sesiones el ac-
ta correspondiente recogia la necesidad
de buscar contratos que permitieran man-
tener la actividad en la factoria de Cadiz.

Posiblemente en aquella solicitud cita-
da en el documento 9910 (6) n°® 131-
3198 se concitaron el optimismo de Clau-
de Dornier por la vuelta de su empresa a
la actividad en Alemania, una cierta an-
siedad por comenzar la produccion aero-
nautica enseguida y el interés de “esti-

mular” la adopcién de una resolucion a
su favor en el concurso del Ministerio del
Aire. A la vista de lo recogido en el acta
de enero de 1955, no se puede ni mucho
menos descartar el interés de CASA por
conseguir el trabajo. El por qué del ulte-
rior silencio de OTEDO y CASA no se ha
podido aclarar, pero lo cierto es que en el
otofio de 1955, Dornier Werke G.m.b.H.
volveria a incidir en su propuesta. A tal fin
Claudius Dornier se entrevistd con José
Ortiz-Echagtie, en noviembre de 1955y
el 1 de diciembre, confirmando los térmi-
nos de la entrevista, dirigi6 a CASA una
carta solicitando oferta, ahora para la
construccion de 30 aviones Do-27.

En el informe de Ortiz-Echague al
Consejo de Administracion de CASA du-
rante su sesion del 19 de diciembre de
1955, se ponia de manifiesto que 7...]
ese avion Do-27 es analogo al Do-25
que fue construido en nuestras factorias
de Sevilla y Cadiz, equipado con otro
motor y habiendo introducido ademas al-
gunas modificaciones”. La oferta deberia
tomar en consideracién dos opciones,
una segun la cual Dornier suministraria
todos los equipos y sistemas, desde el
motor hasta el tren de aterrizaje, de ma-
nera que CASA construiria las estructu-
ras y les integraria todo ello en Espana,
lugar donde Dornier recepcionaria las
avionetas; la otra consistiria en que CA-
SA construyera las estructuras que Dor-
nier aceptaria y enviaria a Alemania para
alli efectuar la integracion. Ortiz-Echa-
gle expuso ante el Consejo su opinion:
“Aunque nos agradaria mas la primera
solucion, creemos que en caso de llevar-
se a cabo, este asunto, se decidiran por
la segunda solucion”.

Todo ello fue puesto puntualmente en
conocimiento del Ministerio del Aire, como
era preceptivo, y el 23 de diciembre el co-



La C-127 niimero 1 en proceso de montaje. Notense los registros de defectos eléctricos y defec-
tos mecdnicos en primer plano, donde en ambos se habia escrito "avion Do-27 n°1".

ronel Antonio Rodriguez Carmona, secre-
tario general del Ministerio del Aire, envia-
ba una carta con referencia 3722 a OTE-
DO indicando la conformidad del Ministro
en cuanto a la fabricacién de las Do-27 en
Espafia. En su respuesta OTEDO, tras
expresar su agradecimiento, indicaba que
estaba a la espera de la oferta por parte
de CASA 'y aprovechaba la oportunidad
para deslizar que ...] consideramos tam-
bién conveniente conocer la resolucion
que ha de adoptar el Ministerio del Aire
sobre si estima de interés el contratar una
Serie de este tipo de aviones para la Avia-
cion espariola, en cuyo caso las condicio-
nes economicas de fabricacion podrian re-
sultar mas favorables para cada unidad”.
Transcurridos varios meses de “silencio
administrativo”, el 28 de septiembre de

Cuadro 1

Resumen de los 18 primeros vuelos de la Do-25 P1

HORA DE | HORA DE |DURACION
VUELO FECHA LUGAR PILOTO DESPEGUE| ATERRIZALE|(MINUTOS) COMENTARIOS
1 25 de junio de 1954 [Tablada |Ernesto Nignhuisen 0726 | 07:30 | 4  [Vuelo preliminar de evaluacion del comportamiento. Impresion general satisfactoria
2 25 de junio de 1954 |Tablada |Ernesto Nienhuisen 09:36 | 09:50 | 14 |[Laamortiguacion del tren de aterrizaje debe mejorarse, pues resulta blando.
El mando en alabeo es potente en exceso
3 25 de junio de 1954 |Tablada |Ernesto Nienhuisen 19:09 | 1925 | 16 |Palanca de mando con recorrido demasiado largo.
Mando de direccion poco efectivo: se recomignda sincronizarlo con la rueda de cola
4 26 de junio de 1954 [Tablada |Ernesto Nienhuisen 0854 | 0916 | 22 |Secomprueba que laavioneta es estable segin los tres ejes en el rango de vuelo explorado.
Es necesario mejorar el trimado. EI mando de alabeo continda igual
5 26 de junio de 1954 [Tablada |Ernesto Nienhuisen 1114 | 1127 13 {Los pedales del mando de direccion son muy incomodos. Se sugiere aumentar la superficie
del mando de direccion. El respaldo del asiento del piloto es demasiado bajo
6 6 dejuliode 1954  |Getafe |Ernesto Nienhuisen 20:25 | 20:46 | 21 |Persiste el problema de excesivo mando de alabeo.
Los frenos de las ruedas resultan poco eficaces
7 7dejuliode 1954  |Getafe |Emesto Nienhuisen 20:02 | 20:25 | 23 |Preparacion de la visita del Ministro del Aire que iba a tener lugar al dia siguiente.
Evaluacion de los mandos de vuelo, satisfactoria excepto en el caso del mando de alabeo
8 8 dejuliode 1954  |Getafe |Ernesto Nienhuisen 09:53 | 10:03 | 10 |[Presentacion al ministro del Aire, teniente general Eduardo Gonzalez Gallarza
9 9dejuliode 1954  |Getafe |Ernesto Nienhuisen, 09:25 | 10:02 | 37 |Comprobacion general de la estabilidad y mando en vuelo a baja velocidad con el especialista
acompafiante Dr. Pleines de ensayos en vuelo Dr. Pleines a bordo. Se habia reconfigurado previamente el mando de
alabeo, dejando exclusivamente como alerdn la seccion exterior del conjunto flaps/alerones.
Los resultados fueron alentadores, pero atin deberfan hacerse ajustes para optimar la fuerza
en ese mando
10 | 10dejuliode 1954 |Getafe |Ernesto Nienhuisen, 07:16 | 08:20 | 64 |Ensayos de estabilidad y pérdidas. Verificacion del comportamiento con flaps posicionados
acompariante Dr. Pleines a28° 39°y50°
11 10 de julio de 1954  |Getafe  |Ernesto Nienhuisen, 10:40 | 11:20 | 40 |[Ensayos de estabilidad
acompariante Dr. Pleines
12 | 28dejuliode 1954 |Getafe |Ernesto Nienhuisen, 07:05 | 08:08| 63 |[Ensayos de estabilidad para comprobar la eficacia de las recomendaciones del Dr. Pleines.
acompafante Martinez No se apreciaron variaciones en las fuerzas en la palanca de mando. Verificacion preliminar
(ENMASA) de las actuaciones del motor Tigre G.IVB
13 | 30dejuliode 1954 |Getafe |Ernesto Nienhuisen, 07:27 | 08:12 | 45 |Verificacion del comportamiento de la aeronave en vuelo a baja velocidad con méxima
acompafiante Manuel Ruiz potencia y diversas posiciones de flaps. También se hicieron algunos ensayos de estabilidad
Constantino (ENMASA)
14 | 31dejuliode 1954 |Getafe |Ernesto Nienhuisen, 07:32 | 08:48 | 76 |Vuelo especifico para medir las actuaciones del motor Tigre G.IVB contrastando con las
acompafiante Martinez gréficas y datos proporcionados por ENMASA. Se encontraron algunas no conformidades
(ENMASA) entre lo registrado y los datos de ENMASA. La vélvula limitadora de presion del sistema de
lubricacion no funciond adecuadamente, registrandose sobrecalentamientos y enfriamientos
excesivos del aceite. La gasolina alcanzé una temperatura de 42°C por el calor reinant
y la accién solar
15 | 25de agosto de 1954 |Getafe | Ernesto Nienhuisen 13:53 | 1417 | 24 |Evaluacion tras el paso de la avioneta por el taller. Ensayos de rodadura por la pista.
Inspeccion y evaluacion general de los mandos
16 | 26 de agosto de 1954 |Getafe | Ernesto Nienhuisen, 08:29 | 11:14 165 [El vuelo de mayor duracion de los realizados hasta entonces. Se hicieron mediciones para
acompafiante Gross conformar la base de datos para el cdlculo de las actuaciones que se incluirian en los
(OTEDO) manuales de la avioneta. Se decidid alargar el mando de altura en 70 mm y sg ratifico la
configuracion con un solo aleron evaluada desde el vuelo n° 9. La avioneta volvio al taller
para recibir aquella y otras modificaciones
17 | 14 desept. de 1954 |Getafe |Ernesto Nienhuisen 07:45 | 08:10 | 25 [ENMASA habia cambiado los controles del motor. Se confirmaron los positivos resultados
obtenidos con la nueva configuracion del mando de alabeo y también Ia eficacia del aumento
del tamafio del mando de altura, aunque ello fue a costa de aumentar la fuerza en la palanca,
por lo que habria que mejorar este punto. Después de 15 minutos de vuelo el motor comenzo
afallar y no fue posible mantener potencia maxima
18 | 16 desep.de 1954 |Getafe |Ernesto Nienhuisen 08:24 | 10:40 | 136 |Vuelo para la evaluacion del techo de la avioneta. Al llegar a 4.600 m (09:44) la toma de
mediciones se volvié muy dificil. A las 09:56 (4.825 m) se considerd alcanzado el techo
Tiempo total de vuelo 798 minutos = 13 horas y 18 minutos
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Cuadro 2

Resumen de los 17 primeros vuelos de la Do-25 P2

VUELOS COMENTARIOS
1y2 2 de diciembre de 1954. Primeros vuelos en Tablada
3 Comprobaciones de la instrumentacion, mediciones de la velocidad minima

Pruebas de comportamiento del motor

Mediciones de fuerza en la palanca de mando sin ajuste previo de las superficies de mando

Evaluacion del estabilizador horizontal en diversas condiciones de vuelo

4
5
6 Mediciones de la velocidad minima y la velocidad de crucero (hélice ENHASA P.8)
7
8

Evaluacion Ilevada a cabo por el comandante Aresti

9y 10 Mediciones de fuerza en la palanca de mando
11 Mediciones de la velocidad horizontal méxima y la velocidad de crucero (hélice ENHASA P.8). Calibraciones de instrumentos
12 Evaluacion del mando de alabeo
13 Mediciones de actuaciones con la hélice Hartzell Propeller 211y paso de 14°54’, velocidad horizontal méxima, velocidad de crucero y velocidad minima
14 Toma dg fotografias en vuelo
15 Mediciones de actuaciones con la hélice Hartzell Propeller 211y paso de 13°34’, velocidad horizontal maxima, velocidad de crucero y velocidad minima
16y 17 8 de febrero de 1955. Dos vuelos para proseguir la evaluacion de la hélice Hartzell Propeller 211 con paso de 13°34’

Tres personajes decisivos en esta historia, empe-
zando por la izquierda: Claudius Dornier, José
Ortiz-Echagiie y el teniente general Gonzdlez Ga-
llarza. Fotografia tomada el 7 de diciembre de
1955 en Cuatro Vientos durante la exhibicion de
la Do-25 P1y la Do-25 P2C.

Cuadro 3
Actuaciones medidas en la Do-25 P2 con motor ENMASA Tigre G.IVB
hélice ENHASA P.8 hélice Hartzell Propeller 211 hélice Hartzell Propeller 211
paso 17° paso 14°54’ paso 13°34’
velocidad | velocidad velocidad | velocidad | velocidad | velocidad | velocidad | velocidad | velocidad
horizqntal de crucero  minima horquntal de crucero| minima horquntal de crucero | minima
maxima mdxima maxima
km/h 199,8- | 181,5- 495 190 1815 52,7 171 160,7 73
200,5 185
peso (kg) | 1.025 1.025 1.025 1.050 1.050 1.050 1.050 1.050 1.050
rpm 2.300 2.150 1.900 2.300 2.150 1.900 2.300 2.150 1.900

1956 OTEDO dirigié una carta al coronel
Rodriguez Carmona solicitando informa-
cién acerca de la resolucion del concurso
del avion de enlace y deslizando de nue-
vo la existencia del contrato pendiente
sobre la construccién de las 30 avione-
tas: ‘[...] conforme conoce V.E. nuestra
central de Munich ha recibido un encargo
del Gobierno Federal aleman para fabri-
car mas de 400 aviones del tipo Do-27
que han de empezar a entregarse duran-
te el proximo mes de octubre y completar
las entregas en plazos para los que la Di-
reccion de nuestra Central de Munich,

Primer plano de una C-127 en la cadena de montaje.

atendiendo a las cordiales relaciones que
desde hace mas de treinta afios mantie-
ne con empresas aeronauticas espano-
las, desearia contar con la colaboracion
de Construcciones Aeronauticas, S.A.
para que con el permiso del Ministerio
del Aire espariol nos suministrase treinta
células de las que hemos de entregar al
Gobierno aleman”. No faltaban los argu-
mentos del abaratamiento de la produc-
cion si el Ministerio del Aire adquiria la
Do-27 dado el deseo de CASA de patrtici-
par en su produccion ‘[...] puesto que
con ello conseguiria, ademas, que sus
factorias tuvieran trabajo durante un pla-
zo de afios en plena produccion”.

La insistencia de OTEDO lleg6 hasta el
ministro, teniente general Gonzéalez Ga-
llarza, quien a través del Secretario Ge-
neral del Ministerio requirié por escrito el
9 de octubre de 1956 al Director General
de Industria y Material para que le infor-
mara acerca de:

1. La resolucion sobre el concurso del
avion de enlace.

2. La adaptacion del motor Continental
a ambos ofertantes y la férmula adminis-
trativa seguida para ese proceso.

3. El numero de aviones a construir por
parte de CASA para que la fabricacion de la
Do-27 fuera factible economicamente en
relacion con el importe del utillaje necesario.

La respuesta al Ministro esta precisa-
mente escrita en el documento 9910
(6) n° 131-3198 del 27 de octubre de
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1956 que se ha citado un poco mas
arriba y que, dentro de su brevedad, te-
nia la virtud de exponer de manera dia-
fana la situacion:

1. En su momento el INTA habia emi-
tido un informe desconocido al menos
para OTEDO y AISA -hecho sorpren-
dente, pero en toda la documentacion
que se ha consultado no se aprecia in-
dicio alguno de que supieran de él-, se-
gun el cual ni la Do-25 ni la AVD-12 ha-
bian cumplido todos los requisitos del
pliego de condiciones del concurso del
avion de enlace. En concreto los incum-
plimientos se cifraban en la visibilidad,
velocidad minima y recorridos de aterri-
zaje y despegue. En consecuencia, y
de acuerdo con la clausula 42 de las
condiciones economico-legales del con-
trato, “no habia lugar a la resolucion de
dicho concurso”, en otras palabras, se
habia declarado desierto.

2. Tanto OTEDO como AISA eran las
propietarias de los motores Continental
0-470-J instalados en sus Do-25 P2C y
AVD-12C, mientras que las respectivas
“células” eran propiedad del Ministerio
del Aire. Comoquiera que ambos prototi-
pos habian mostrado caracteristicas sa-
tisfactorias, la Direccion General de In-
dustria y Material proponia adquirir los
motores y abonar a las industrias los
gastos de adaptacion devengados para
que el Ministerio del Aire fuera propietario
del total de las avionetas.

3. El jefe del Estado Mayor, general
Fernandez Longoria, mediante el escrito
de referencia 1995 fechado el 25 de
agosto de 1955, habia manifestado a la
Direccion General de Industria y Material

La C-127 L9-49 del Escuadron del Servicio
Cartogrdfico y Fotogrdfico. Al fondo la AISA E9-11
(I-115) 902-20 y un CASA C-2.111.
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Comparacién de caracteristicas de las DO-25 y la C-127

Do-25 P1y Do-25 P2 Do-25 P2C C-127
envergadura 120m 120m 12,0m
longitud 94m 9,55m 96m
altura 3,38m 35m 35m
motor ENMASA Tigre G.IVB Continental 0-470-J Lycoming GO-480-B1A6
hélice ENHASA P.8 bipala Hartzell Propeller 211y Hartzell Propeller
XC-62 AE-1/8883 bipalas metdlicas| HC-82x20-1B bipala metélica
de velocidad constante
potencia maxima 150 CV 225 HP (228 GV) 270 HP (274 GV)
peso vacio - 860 kg 985 kg (version civil 4 plazas)
peso maximo 1.040-1.055 kg 1.350 kg 1.600 kg

que la Do-27 no era de interés para el
Ejército del Aire.

En definitiva, todo lo resefiado invita a
pensar que la circulacion de la informa-
cion dentro del Ministerio del Aire en lo
referente a las actividades y propuestas
de CASA y OTEDO no se distingui6 pre-
cisamente por la fluidez.

CASA TOMA LA INICIATIVA

Aprovechando la oportunidad de la car-
ta citada mas arriba, dirigida el 5 de enero
de 1956 por Claudius Dornier al ministro
del Aire, teniente general Eduardo Gonza-
lez Gallarza, agradeciéndole su presencia
en la exhibicion aérea de las Do-25 y Do-
27 en Cuatro Vientos, OTEDO le recorda-
ba la continuidad de sus gestiones para la
fabricacion de las 30 Do-27 y, ademas, in-
cidia en su Ultimo parrafo en la posibilidad
de que esta avioneta ‘pueda ser de inte-
rés para Espafia y de esta forma pueda
fabricarse una serie mayor que permita
obtener una produccion mas econémica’.

El argumento seguia siendo interesado,
por la intencién de OTEDO para inclinar a
su favor la decision espanola, pero asi-
mismo era cierto, mas cuando CASA ya
atravesaba en sus factorias del sur por
una cada vez mas grave falta de trabajo,
reiteradamente indicada por José Ortiz-
Echague y por el Consejo de Administra-
cion de la empresa.

El devenir de los acontecimientos du-
rante 1956 no mejoro6 la situacion de CA-
SA. Muy por el contrario en la reunién del
Consejo de Administracion celebrada el
17 de diciembre de 1956, se puso de
manifiesto la escasez de trabajo existen-
te en la empresa en el afo que estaba fi-
nalizando, con temor a un creciente au-
mento de la crisis en 1957, no sélo por la
falta de contrataciones, sino también por
los problemas de abastecimiento de
equipos y motores para los aviones que
estaban en produccién -los C-352 y los
C-2.111-, que se acumulaban en las fac-
torias de Getafe y Tablada a la espera de
dichos elementos, sin poderlos cobrar
ante la imposibilidad de entregarlos. El



acta de esa reunion muestra como José
Ortiz-Echaglie paso a la accion para evi-
tar el desastre que se auguraba: “Como-
quiera que parece agudizarse para el
afio proximo el problema de crisis de tra-
bajo, tanto por la falta de contrataciones
como por la falta de motores y equipos
para trabajar sobre los aviones contrata-
dos, se pone en conocimiento del Conse-
jo la elevacion al Ministerio del Aire de un
escrito en el que se solicitan determina-
das contrataciones urgentes”. Y mas
adelante se citaba como una de las solu-
ciones ‘[...] la construccion de aviones
del tipo Do-27 cuyo prototipo, ejecutado
por nuestra Sociedad, tanto éxito ha teni-
do en Alemania y Francia. Estas contra-
taciones resolverian de momento el pro-
blema de la crisis de trabajo, que va a
ser realmente dificil [...]".

De esa manera los intereses de Dornier
y CASA habian convergido pero el Minis-
terio del Aire no daba el paso definitivo, ni
siquiera ante una nueva iniciativa de Dor-
nier. En una carta de OTEDO de fecha 22
de enero de 1957 remitida al Secretario
General del Ministerio del Aire se informa-
ba de la puesta en marcha de los estu-
dios para adaptar el motor ENMASA Al-
cion de 275 CV a la Do-27 como alternati-
va a los Continental y Lycoming. La carta
justificaba la propuesta por “el consiguien-
te ahorro de divisas y la evitacion de los
largos y complicados tramites administra-
tivos que deberian seguirse para lograr
que el Ministerio de Comercio concediese
las correspondientes licencias de importa-
cion”. Dornier reconocia la capacidad es-
pafiola en fabricacion de motores, pero
no es menos cierto que volvia a tratar de

inclinar la balanza a su favor con otros
atractivos para la industria espanola.

En escrito del 28 de enero siguiente el
coronel Rodriguez Carmona respondi6 a
OTEDO expresando su impresion perso-
nal favorable respecto al motor ENMA-
SA, aunque indicaba la necesidad de
que fuera la Direccién General de Indus-
tria y Material quien recibiera la docu-
mentacion al respecto, toda vez que ‘es
el organismo que habria de tomar las ac-
ciones pertinentes y notificar a la Supe-
rioridad”. Tal parece que esa respuesta,
gue de hecho no suponia avance alguno,
hizo desistir a Dornier, que tradujo su
contrariedad en una carta que aparece
reflejada en el acta de la sesion del Con-
sejo de Administracion de CASA celebra-
da el 25 de marzo de 1957: “Se pone en
conocimiento del Consejo el escrito de la
casa Dornier al Ministerio del Aire, mani-
festando la imposibilidad en que se halla
de encargarnos aviones del tipo Do-27
con destino al Ejercito aleman, dado el
retraso del Ministerio en decidir en cuan-
to a sus posibles encargos respecto a
aviones de este mismo tipo”. Por enton-
ces ya la factoria de Friedrichshafen de
Dornier Werke G.m.b.H. estaba plena-
mente operativa y desde luego no parece
que existiera necesidad alguna de ayu-
darla produciendo una partida de Do-27
en Espana. De hecho el primer aparato
Do-27 se habia entregado -eso si, con
unas nueve semanas de retraso- el 19
de enero de 1957 a la Luftwaffe. Afortu-
nadamente la sucesion de acontecimien-
tos que se ha relatado no alteré de ma-
nera significativa la relacion entre la em-
presa espafola y la alemana.

LA C-127 ENTRA EN ESCENA

La persistencia de CASA, aunque qui-
za se deberia decir de José Ortiz-Echa-
gle, logroé convencer al Ministerio del Ai-
re para que adquiriera una partida de
avionetas Do-27 fabricada en sus instala-
ciones con destino al Ejército del Aire.
CASA present6 el 30 de agosto de 1957
ante la Direccion General de Industria y
Material del Ministerio del Aire su presu-
puesto O.C-38 bis correpondiente a la fa-
bricacion y suministro de 50 unidades de
la Do-27, detallando en tres sucesivos
anexos especificaciones de OTEDO, mo-
tor, hélice, accesorios, instrumentos de
control de vuelo y de motor y opciones,
asi como pormenores de célculos de pre-
cios, condiciones de pagos, prevision de
créditos, etc. Seguidamente la Seccion
de Industria de la Direccion General de
Industria y Material elaboré la propuesta
de adquisicién 157-131-156 fechada el
20 de septiembre de 1957 que cubria la
adquisicién de las avionetas segln la
oferta de CASA. Todo dependia de la ob-
tencién de la licencia de Dornier Werke
G.m.b.H. para producir la avioneta en Es-
pafa. Por el acta del Consejo de Admi-
nistracion de CASA correspondiente a su
reunion del 23 de septiembre de 1957
sabemos que en esas fechas “...] se
halla iniciada la tramitacion para el con-
trato de suministro de 50 aviones Do-27;
respecto a esta fabricacion, hemos reci-
bido un proyecto de contrato de la casa
Dornier, al que hemos formulado algu-
nas observaciones aun no contestadas,
habiéndolo remitido entre tanto al Minis-
terio del Aire para su conocimiento”.
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Vista general de la cadena de produccion de la C-127 en Tablada.

Dornier envié a CASA no mucho mas
tarde un nuevo contrato de licencia y asis-
tencia técnica para la construccion de la
Do-27, segln consta en el acta del Con-
sejo de Administracion de CASA del 25 de
noviembre de 1957. El contrato contenia
parte de las observaciones realizadas por
CASA y el Ministerio del Aire. Aunque no
hacia referencia al pago de royalties, si in-
cluia 80.000 pesetas en concepto de do-
cumentacion y 25.000 pesetas/mes por la
asistencia técnica de un ingeniero. Todo
indica que finalizando 1957 las gestiones
debieron moverse con cierta rapidez, de
manera que el acta de la Sesion del Con-
sejo de Administracion de CASA de 27 de
enero de 1958 menciona que estaba en
tramite el contrato para la produccion de
las 50 avionetas Do-27 y se dice que 7...]
sera muy interesante para resolver la cri-
sis de trabajo de nuestras factorias de Se-
villa y Cadiz, sobre todo de esta ultima
[...], lo que confirma que la factoria de
Cadiz particip6 de manera muy activa en
la construccion de las C-127, se supone
que fabricando los conjuntos principales,
cual habia sido el caso de las Do-25, que
luego fueron llevados a Tablada para el
montaje final. Por entonces ya habia ple-
na confianza en la concesion del contrato,
de ahi que el Consejo de Administracion
de CASA autorizara un gasto de hasta
2.000.000 pesetas para aprovisionamien-
to de materiales y trabajos de taller.

La propuesta de adquisicion 157-131-
156 sufrid un par de revisiones. Paso pri-
mero a ser la 158-131-22 y su version de-
finitiva fue la 158-131-22 bis que se apro-
b6 en Junta Técnica n° 9 del 6 de marzo
de 1958 y se ratifico con la firma del minis-
tro del Aire, teniente general José Rodri-
guez y Diaz de Lecea, el 7 de marzo de
1958. El programa de adquisicion de las
50 avionetas pas6 a ser conocido como el
Expediente 8.123/58. En la concisa redac-
cion de la propuesta de adquisicion 158-
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131-22 bis no pasan desapercibidas dos
frases: la primera habla de la adquisicion
de una “Serie Experimental de 50 aviones
Do-27" la segunda cita como necesidad u
objeto de la compra “Poder disponer el
Servicio de estos aviones, segun Orden
de la Superioridad”. La definicibn como
serie experimental -preserie en el lenguaje
habitual de CASA- denotaba una posible
intencion de adquirir mas avionetas en el
futuro. Pero la mencién de la “Orden de la
Superioridad” dejaba poca o ninguna du-
da acerca de que las gestiones persona-
les de José Ortiz-Echaglie ante la Direc-
cion de Industria y Material y posiblemente
ante los propios ministros Gonzalez Ga-
llarza y Rodriguez y Diaz de Lecea habian
sido la clave de todo el proceso.



En su presupuesto definitivo CASA habia
desglosado el precio unitario de cada avio-
neta de la forma que vemos en el cuadro 5.

Multiplicado ese precio de 995.515 pe-
setas por las 50 avionetas del pedido re-
sultaba el total contratado de 49.775.750
pesetas que se indicaba en la propuesta
de adquisicion 158-131-22 bis.

Con el material de importacion se ajus-
taria el presupuesto citado para regular
las variaciones que pudiera haber en el
mercado previa justificacion de factura.
Los pagos se harian un 50% del importe
total a la obtencion de las licencias de im-
portacion y del crédito bancario correspon-
diente; un 45% del total de cada partida al

La C-127 L9-2 del Escuadron del Servicio Cartogrdfico y Fotogrdfico en Cuatro Vientos.

pago justificado a los proveedores; vy el
resto cuando se recibieran los elementos.
Las condiciones de pago del “material pa-
ra la célula” nacional también se repartiri-
an a razon del 10% del importe total como
anticipo en el momento en que el contrato
se elevara a escritura publica; un 20%
cuando CASA justificara haber cursado
los pedidos de materias primas y produc-
tos manufacturados; un 20% en concepto
de anticipo para acopio de materiales
cuando CASA justificara tener en almacén
las materias primas y productos manufac-
turados; y el 50% restante a la recepcion
de los aviones terminados, pudiendo ha-
cerse pagos proporcionales parciales en
la entrega de cada avion. En linea con los
plazos y estas condiciones de pago, se
efectud un calculo de prevision de los im-
portes requeridos para afrontar anualmen-
te la fabricacion (cuadro 6).

En el pliego de condiciones técnicas
anexo al pedido, apartado 1V, se especifi-
caba que el grupo motopropulsor seria a
cargo de CASA. Constaria de un motor
Lycoming GO-489-B1A6 con bomba auxi-
liar de combustible y hélice bipala metali-
ca Hartzell de 98 pulgadas de diametro
con regulador de paso de la hélice para

En el centro, con tres operarios trabajando en su ala, la C-127 niimero 22 como denota el niimero escrito con tiza en su deriva.
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Cuadro 5

Mano de Obra............ccoooovevvecrn. 379.000 pesetas
Materiales 163.615 pesetas
ULIHIRJE. oo 50.000 pesetas
Documentacion

y Asistencia Técnica............cc..ccooe.v.... 17.500 pesetas
Instrumentos de

a Bordo Nacionales...........c..ccccco........ 80.800 pesetas
Material de Importacion 304.600 pesetas
TOMAl oo 995.515 pesetas

velocidad constante. Sin embargo en ese
mismo apartado habia una clausula por la
que el Ministerio del Aire se reservaba la
posibilidad de instalar en cinco de las
avionetas un motor fabricado en Espania,
bien producto propio o nacionalizado. Ello
pondria de nuevo sobre la mesa al motor
Alcién, como muestra el acta de la reu-
nion del Consejo de Administracion de

La C-127 L9-36 en vuelo.

Cuadro 6
EJERCICIO ECONOMICO PARA “CELULA” PARA MATERIALES DE IMPORTACION E INSTRUMENTOS TOTAL (PESETAS)
1958 8.981.895 8.981.895
1959 15.679.992 14.266.500 29.946.492
1960 9.883.863 963.500 10.847.363
49.775.75

CASA del 27 de octubre de 1958 en la
que se da cuenta de la peticion de la Di-
reccion General de Industria y Material
para que se contactara con ENMASA con
vistas a la adaptacion del motor Alcion.

En el apartado VI del pliego de condicio-
nes técnicas, y tal como se citd anterior-
mente, se estipulaba que ‘los aviones res-
ponderan a las mejoras introducidas en
Alemania en el avion Do-25 P2C por la ca-
sa Dornier Werke G.m.b.H.”, entre las cua-
les, desde luego, no figuré cambio alguno
de motor porque cuando la Do-25 P2C fue
retirada en 1965 conservaba su motor
Continental y una hélice Hartzell XC-62.
Asi pues tal parece que el segundo proto-
tipo habia sido mejorado en Alemania con
fines comerciales hasta donde habia sido
posible -no se olvide que su “célula” era
propiedad del Ministerio del Aire-. Las 50
avionetas llevarian instrumentos de a bor-
do nacionales, arrancador eléctrico y gene-
rador eléctrico ambos a 24 voltios. Se ha-
cia eco en el mismo pliego de una parte de
material de importacion, sugiriendo la con-
veniencia de obtener estos materiales en
empresas espafolas, claro que también
podria ser en sentido contrario cuando CA-
SA justificase la necesidad y siempre con
la autorizacion del Ministerio del Aire.

Los plazos de entrega, una vez firmado
el contrato, se harian de acuerdo a un
calendario que se describia en el aparta-
do XI del pliego de condiciones, segun el
cual las dos primeras avionetas se recibi-
rian a los doce meses de la aprobacion
del contrato por la “Autoridad correspon-
diente”y las cinco ultimas a los dos afios
de esa fecha, ello supeditado al desarro-

La segunda de las C-127 construidas, durante la etapa en que formo parte de la Escuadrilla creada con motivo de la campana de Sidi Ifni basada en Gando.
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En primer plano la cola de la C-127 niimero 31 de serie y detrds la C-127 niimero 32.

llo normal en la produccién y aprovisiona-
miento, especificando las condiciones,
plazos y pagos de los materiales, espe-
cialmente de las importaciones. Cual-
quier modificacion tendria que ser apro-
bada por el INTA, ya fuesen modificacio-
nes de planos, cambios de poca
trascendencia o discrepancias técnicas.

Una semana mas tarde, el 14 de marzo
de 1958, el Interventor de la Junta Econé-
mica Central de la Direccién General de In-
dustria y Material, teniente coronel Eduar-
do Quintana Pérez de la Riva, certificaba
gue en el acta nUmero 12 de la Junta Eco-
némica Central de fecha 11 de marzo de
1958, en relacion al Expediente 8.123/58,
pedido 158-131-22 bis se habia acordado
‘[...] Proponer a la Superioridad que la fa-
bricacion de estos aviones sea realizada
por CONCIERTO DIRECTO, y a favor de
CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS,
S. A., Industria Aeronautica que en virtud
de lo ordenado por la Superioridad ha si-
do designada para llevar a cabo la fabri-
cacion de una serie experimental de es-
fos aviones, segun se indica en el Pliego
de Condiciones Técnicas redactado para
este fin, considerandose asimismo autori-
zado este sistema por el apartado 2° del
Articulo 57 de la Ley de Administracion y
Contabilidad”. Se habia acordado ade-
mas cargar el importe de 49.775.750 pe-
setas en las tres anualidades citadas an-
tes a la Seccion 122, Capitulo 6°, Articulo
1°, Grupo 1°, Concepto Unico.

La Junta Econémica Central de la Di-
reccion General de Industria y Material
del Ministerio del Aire y CASA suscribie-
ron un proyecto de contrato, con fecha de
10 de abril de 1958, para la fabricacion y
suministro de las 50 avionetas Do-27 y el

Cuadro 7

Especificaciones contractuales de la CASA C-127 (transctipcién literal)

1.- DIMENSIONES PRINCIPALES
ENVEIGAAUIA ........oooeveireee et 12,00 m
Profundidad del ala .1,65m
Alargamiento.............. e 127,42
SUPBITICIE AIAM ... 19,40 m?
Superficie del empenaje horizontal. ..o 4,00 m?
Superficie del emPenaje VEItiCal ...........co..ovvoveveeeeceeeeeeeeeee e 2,56 m?
Superficie de [0S alerones de alabeo ...........o.coovevveeeoeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 2,65 m?
SUPEITICIE B 10S TIAPS ... 3,60 m?
Longitud de la cabina del fuselaje, incluido el espacio del piloto.........cccccoccvcvvvvane 3,50 m
ATUIE MEXIMA INEBITON ... 1,40m
ANChUIA MAXIMA INEBIIOT ....o..voeee e 1,30 m
LONGItUA MEXIMA ... 9,60 m
ANCAUIA MEXIMA ..ot 12,00 m
Altura maxima con la hélice en funcionamiento y apoyado el avién en tierra
SODIE €l Patin A8 COIA ... 3,50m
Altura maxima con la hélice en situacion NOMZONtAl...........cc..coovvvirreriinniiiecirenne, 2,70 m
Peso en vuelo seglin [0S ¢asos de ULIHZACION..........cc.ccovveverieieceeceeeeeeeeeee e 1.300 —1.600 kg
2.-  GRUPO MOTOPROPULSOR
MOTBIO ... Lycoming GO-480-B1A6
Potencia maxima en 0 m de @ltUr@...........co.ovveveeeeeeeeeeeeee e 270 HP =274 CV
Régimen de revoluciones con potencia MAXIMA............cco.covveveevoreeceeeeerceeeeees 3.400 rpm
Potencia reducida en 1.000 Metros de altura...........ccoocovvevvevoeecoeieceeececcee 152 HP = 154 CV
Régimen de revoluciones con potencia reducida..........cco.covvevvevoeveceeeeer e 2.600 rpm
Consumo de combustible con potencia reducida............oo..orvvercveiriveirciineiereane. 240 gr/CV'y hora
Consumo de lubricante con potencia reducida...............cco.oovvevovvoeieceeeee e 6,5 gr/CVy hora
Paso del motor con radiador de lubricante, puesta en marcha, generador
regulador del paso de la hélice y 4,5 kg de aceite, adheridos normalmente al motor,
1AAIAAOT Y CONAUCTOS ... 250 kg
HEHICE MOUBIO ... Hartzell bipala
DIAIMBIID ... 2,49 m (98")
VIBEBTIAL ... metal
SISMA A8 TRGIAIE ... .. vvvoveeeese e de paso variable en vuelo
(velocidad constante)
3.-  PEsos
Peso en vacio con doble mando y banquillo sin equipo de radio.........cc.ccccocvevenenc 1.020 kg
Combustible para despegue Y SAlIA............c..cvvvrrvvorvereerseeereeeeseeeee e 5 kg
Combustible para conSUMO BN VUBIO .........c..vveevees oo 1563 kg
LUBFICANTE ... 6 kg
1 Piloto CON PArACAIAS ..o 88 kg
Peso disponible para equipo de radio y carga Gtil ...........ccoovvvovvivrioeeeiccceccceeeea 328 kg
PESO BN VUBIO “G oo 1.600 kg
Peso medio en vuelo —G medio (peso en vuelo con la mitad de combustible previsto) ....1.520 kg
4.-  ACTUACIONES
Carrera de rodaje en pista de NOMMIGON ..........oovvvrvvviivecrsieerseeeseee e a0m dealtura 117 m
a1.000 m de altura 139 m
a2.000 m de altura 168 m
a3.000 m de altura 198 m
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Carrera de despegue salvando un obstdculo de 15 m de altura en pista de hormigdn ......a 0 m de altura 200 m

Velocidad MAXIMA.........ccovvvveeeieeeeeeeeeeeeeeesa

a1.000 m de altura 240 m
a2.000 m de altura 290 m
a3.000 m de altura 349 m

.................................................. a0 mdealtura

264 CV 248 km/h
a1.000 m de altura
251 CV 247 km/h
a2.000 m de altura
216 CV 243 km/h
a3.000 m de altura
174 CV 234 km/h

Velocidad de crucero con potencia de crucero a 1.000 m de altura con 202 CV .......... 224 km/h

Velocidad de crucero con potencia reducida a 1.000 m de altura con 154 CV ...
Velocidad de aterrizaje con G medio a 0 m de altura

....201 km/h
.68 km/h

Velocidad minima horizontal con gases y G medioa 0 mde altura..............c.ccoco........ 58 km/h
Carrera de aterrizaje salvando un obstdculo de 15 m de altura en pista

de hormigény O mde altura ...........ccooooovevvccrennnne.
Tiempo de SUDIdA.......cc.ovvrveececeee

Techo practico........... i m—— - :
Consumo de combustible en vuelo con potencia reducida

.................................................. 170 m
.................................................. 0-1.000m 3,5 min.

0-2.000 m 7,5 min.
0-3.000m 13,5 min.
0-4.000 m 25,0 min.

.................................................. 4.400m

Autonomia en vuelo con potencia reducida (Sin reServa) ............oeevvevveeevvecernrienennn.
Las cualidades indicadas han sido conseguidas en vuelo con el avién sin
instalaciones adicionales exteriores, con toma de aire “frio” y sin filtro.

Las tolerancias son las que fija el INTA sobre la base de que la potencia del motor

se ajusta a las normas Lycoming Spec. 2149 B fecha 22-3-56.

5.~ POSIBILIDADES DE UTILIZACION
1) Enlace
2) Reconocimiento visual y fotografico
3) Ensefianza
4) Transporte
5) Evacuacion de bajas y salvamentos
6) Ambulancia
7)
8) Remolque de veleros
9) Observacion del tiro artillero
10) Agricultura y explotacion forestal

TOPOGIAMA ...

Vigilancia y tendidos de lineas telefonicas y telegraficas

6.-  INSTALACIONES
a) Combustible

En la parte posterior del ala, a izquierda y derecha del fuselaje, entre los mamparos | y Il, hay dos depositos de
combustible de aluminio, con una capacidad de 110 Its. cada uno. Estos depositos forman parte del ala poste-
rior y se pueden desmontar e intercambiar, en caso de averfa. La reposicion de combustible se realiza por enci-

ma del ala, desde atrés.

b) Eléctrica.

1 Baterfa de 24 voltios, 35 amp/h.
1 Voltimetro.

1 Faro de aterrizaje

3 Luces de situacion.

1 Luz alumbrado cabina.

1 Luz indicadores tubos Pitot.

Interruptores, conmutadores, enchufes, efc...............

7.-  VARIOS

2 Tirantes de espalda con sus cinturones para los asientos delanteros.

1 Extintor con sus correspondientes accesorios
1 Saco con un juego de herramientas

1 Juego de dispositivos para el blocaje de los timones.

1 Botiquin.

utillaje de acuerdo con las estipulaciones
del Expediente numero 8.123/58. A pesar
del positivo devenir de los acontecimien-
tos aun existian sombras. En la reunidn
del Consejo de Administracion de CASA
del dia 28 de abril se advertia sobre difi-
cultades administrativas por causa de la
probleméatica presupuestaria, situacion
que volveria a ser objeto de atencidén en
la siguiente sesion del Consejo el 26 de
mayo, precisando que “Con la nueva dis-
tribucién en porcentajes de los creditos
que dispone la Direccion General de In-
dustria y Material (uno para obras a eje-
cutar dentro del Ejercicio, otro para anua-
lidades de contratos que afecten a mas
de un ejercicio, y un tercero para revisio-
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nes de precios) y dandose el caso de que
el porcentaje reservado para obras de
mas de un ano de duracion (que es el del
70%) esta ya rebasado por las contrata-
ciones, han surgido dificultades para ele-
var a la aprobacion de este por el Conse-
jo de Ministros, sin que se tenga hasta el
momento una impresion segura y definiti-
va acerca de cuando podra ser
aprobado”. De nuevo la falta de trabajo
en Cadiz apareci6 ante el Consejo, pero
desde luego la confianza comentada se
habia reforzado como denota que se au-
torizaron una serie de gastos necesarios
para el proyecto, 3.500.000 pesetas para
fabricacién de utillaje y mano de obra, sin
contar con los otros dos millones autoriza-

dos en enero para aprovisionamiento de
materiales. Por otra parte, el ingeniero de
Dornier que debia dar asistencia técnica,
ya se habia incorporado.

Espafia estaba por aquellos dias en la
delicada situacion econdémica que iba a
desembocar mas adelante en la aproba-
cion por el Consejo de Ministros del Plan
de Estabilizacion -20 de julio de 1959-. La
situacion de falta de trabajo también preo-
cupaba a otras industrias aeronauticas es-
pafiolas. Y asi el presidente del Consejo
de Administracion de AISA, Manuel Loring
Guilhou, recordaba al Ministerio del Aire en
una carta que tras la concesion de un con-
trato para la entrega del prototipo AVD-12y
su homologacién con motor Tigre por el
INTA, el concurso del avidn de enlace no
se habia resuelto y proponia que se le en-
cargara una serie experimental de la citada
AVD-12, lo que facilitaria la contratacion de
series mas importantes con clientes ex-
tranjeros. Por la fecha de la carta, 10 de ju-
nio de 1958, parece un intento desespera-
do antes de que el Consejo de Ministros
aprobara el expediente para la fabricacion
de las cincuenta Do-27, dada la falta de
perspectivas de contratos con AISA por
parte del Ministerio del Aire. En efecto, la
aprobacion del Consejo de Ministros para
la fabricacién de cincuenta Do-27 por CA-
SA se concedi6 el 22 de julio. Tres dias
antes se habia dado orden de responder
a la instancia cursada por el presidente de
AISA denegando el encargo solicitado pa-
ra la construccion de utillaje y de una serie
experimental de la AISA AVD-12, segln
consta en una anotacion que hace refe-
rencia al escrito 8151/58 enviado al Direc-
tor General de Industria y Material.

Cuadro 8
Instrumentos de fabricacién

nacional

A.- Instrumentos de control de motor

Tacometro (mecdnico o eléctrico)

Manémetro de admision (neumatico)

Manometro doble gas y aceite (transmision directa)
Termometro de aceite (de tension de vapor)
Termometro de culata

Termometro temperatura exterior.

Aforador de combustible (eléctrico)

Instrumentos de control de vuelo

Brdjula de tablero

Anemdmetro y tubo Pitot

Variémetro y compensacion

Altimetro normal

Altimetro de precision

Indicador de viraje (neumatico)

Horizonte artificial (neumatico)

Giro-Direccional (neumatico)

Reloj de a bordo.

NOTA 1.- Para accionamiento de los instrumentos gi-
roscépicos, se montard una bomba de vacio y un va-
cuémetro.

NOTA 2.- Si alguno de estos instrumentos no pudiera
ser obtenido de la industria nacional se obtendrian de
alguna firma extranjera.
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Cuadro 9

Materiales de importacién

Motor Lycoming Go-480-B1A6.

Puesta en marcha Bendix-Eclipse.

Generador Bendix-Eclipse.

Regulador de tensién Bendix-Eclipse.

Dispositivo de inyeccion, parte motor.

Carburador de presion Bendix.

Magnetos de encendido Scintilla.

Equipo eléctrico de encendido Breeze.
2 Bujias Champion.

Bomba de combustible.

Soporte de suspension del motor.

Bridas para tubos de escape.

Carena entre los cilindros en cada lado.

Filtro de aire.

Radiador de aceite con termostato.

Bomba eléctrica, adicional, de combustible.
Acoplamientos para 0s accesorios
1 Hélice Hartzell bipala 98", completa, con caperuza.
1 Regulador de paso para la hélice de velocidad
constante.

N o » I T G GG NS G G G G Gy

El proyecto de contrato para el suminis-
tro de las 50 avionetas fue elevado a es-
critura publica el 7 de noviembre de 1958,
en la notaria de Manuel A. Romero Viei-
tez en Madrid con nimero de referencia
701, compareciendo por el Ministerio del
Aire, el general de brigada del Cuerpo de
Ingenieros Aeronauticos Antonio Nufez
Rodriguez, el teniente coronel de Inter-
vencion del Aire Eduardo Quintana Pérez
de la Riva y el comandante de Intenden-
cia del Aire Jests Casado Alvarez, presi-
dente, interventor y secretario respectiva-
mente de la Junta Econdémica Central, asi
como en representacion de Construccio-
nes Aeronauticas su director gerente
Francisco Diaz Iboledn. En la escritura se
expone la tramitacion del Expediente
8.123/58 en el que se incluye la Propues-
ta de adquisicion aprobada por el Ministro
del Aire el 7 de marzo, el acta de la se-
sion de la Junta Econémica del 11 de
marzo, el Certificado del Ordenador de
Pagos del Ministerio del Aire del 2 de julio
que acredita la existencia de fondos para
afrontar el importe indicado, el Contrato
(es el proyecto del contrato) firmado el 10
de abril, el Informe favorable de la Inter-
vencion General de la Administracion del
Estado del 7 de julio, la Propuesta del Di-
rector General de Industria y Material pa-
ra la aprobacién del expediente por el
Consejo de Ministros, el Informe favora-
ble del Consejo de Estado del 14 de julio
y la aprobacion del Expediente por el
Consejo de Ministros del 22 de julio. En la
escritura, también se transcriben los deta-
lles expuestos en el pliego de adquisicién
y en el proyecto de contrato, incluyendo
los anexos en lo que se enumeran las es-
pecificaciones de la Do-27, de la planta
motriz, de pesos y actuaciones, instala-
ciones, materiales de importacion e ins-
trumentos de fabricacion nacional -esas

especificaciones figuran en unos cuadros
que acompafnan a este articulo-. Al co-
mienzo de 1959, en el mes de febrero,
CASA ya informa que las Do-27 se en-
contraban en fase inicial de produccion.
Es preciso puntualizar que la denomina-
cion Do-27 se utiliza en todos los docu-
mentos que atafien a este contrato, incluso
en las actas del Consejo de Administracion
de CASA, alin cuando se refiere claramen-
te a las 50 avionetas fabricadas por CASA
como C-127. Cabe decir que esta partida
aparecio en los anuarios Jane’s por vez
primera en la edicion 1960-1961 y lo hizo

bajo la denominacion C-127 (L9 para el
Ejército del Aire). Indudablemente la idea
que movi6 a usar la designacion C-127
procedié de la propia CASA y era muy
sensata pues diferenciaba las proceden-
cias. Tal parece que el Consejo de Admi-
nistracion de CASA se sumo al equivoco.
Lo cierto es que incluso hoy, y en la propia
Espana, las C-127 son aludidas como Do-
27 manteniéndose ese equivoco.

Como ocurrié en la mayor parte de los
programas de produccion en la industria
espafiola, casi una tradicion obligada, los
problemas de importacion se sucedieron

Cuadro 10

Fechas de aceptacién por la Jefatura Tertitorial de industra n° 2

y facturacién de CASA

n de Jacfe;tjtaciTén ptor 'lal o CASA -
: efatura Territoria n® de referencia importe de la

serie de Industria n® 2 de la factura fecha de la factura factupra (pesetas)
01 29 de diciembre de 1960 31975-S 31 de diciembre de 1960 68.193,31
02 29 de diciembre de 1960 31976-S 31 de diciembre de 1960 68.193,31
03 29 de diciembre de 1960 31977-S 31 de diciembre de 1960 68.193,31
04 29 de diciembre de 1960 31978-S 31 de diciembre de 1960 68.193,31
05 29 de diciembre de 1960 31979-S 31 de diciembre de 1960 68.193,31
06 26 de abril de 1961 32077-S 2 de mayo de 1961 68.193,31
07 10 de mayo de 1961 32087-S 19 de mayo de 1961 68.193,31
08 10 de mayo de 1961 32088-S 19 de mayo de 1961 68.193,31
09 10 de mayo de 1961 32089-S 19 de mayo de 1961 68.193,31
10 10 de mayo de 1961 32090-S 19 de mayo de 1961 68.193,31
11 12 de junio de 1961 32129-S 20 de junio de 1961 68.193,31
12 12 de junio de 1961 32130-S 20 de junio de 1961 68.193,31
13 12 de junio de 1961 32131-S 20 de junio de 1961 68.193,31
14 9 de noviembre de 1961 32244-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
15 26 de julio de 1961 32161-S 31 de julio de 1961 68.193,31
16 20 de junio de 1961 32137-S 27 de junio de 1961 68.193,31
17 19 de junio de 1961 32136-S 27 de junio de 1961 68.193,31
18 14 de junio de 1961 32128-S 20 de junio de 1961 68.193,31
19 26 de julio de 1961 32162-S 31 de julio de 1961 68.193,31
20 26 de julio de 1961 32163-S 31 de julio de 1961 68.193,31
21 26 de julio de 1961 32164-S 31 de julio de 1961 68.193,31
22 26 de julio de 1961 32165-S 31 de julio de 1961 68.193,31
23 9 de noviembre de 1961 32245-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
24 9 de noviembre de 1961 32246-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
25 9 de noviembre de 1961 32247-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
26 9 de noviembre de 1961 32248-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
27 9 de noviembre de 1961 32249-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
28 9 de noviembre de 1961 32250-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
29 10 de octubre de 1961 32213-S 17 de octubre de 1961 68.193,31
30 9 de noviembre de 1961 32251-S 16 de noviembre de 1961 68.193,31
31 9 de noviembre de 1961 32252-S 16 de noviembre de 1961 368.243,90
32
33
34
35 10 de noviembre de 1961 32242-S 16 de noviembre de 1961 2.945.951,01
36
38
39
40
37 22 de diciembre de 1961 32208-S 30 de diciembre de 1961 368.243,88
4
42
43 16 de diciembre de 1961 32299-S 20 de diciembre de 1961 1.472.975,51
44
45
46 20 de diciembre de 1961 32203-S 23 de diciembre de 1961 1.104.731,63
47
48 22 de diciembre de 1961 32307-S 30 de diciembre de 1961 368.243,88
49 31 de diciembre de 1961 32341-S 30 de diciembre de 1961 368.243,88
50 31 de diciembre de 1961 32342-S 30 de diciembre de 1961 368.243,88
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también en la C-127, con los habituales
retrasos en las licencias pertinentes. Una
vez mas las actas de las reuniones del
Consejo de Administracion de CASA nos
desvelan los tira y afloja existentes en este
programa. En la correspondiente al 23 de
junio de 1959 se citaba la obtencion de li-
cencias para dos motores con sus hélices,
se supone que destinados a las dos prime-
ras unidades. Sin embargo, en la del 26 de
octubre se indicaba que el Ministerio de
Comercio anulo las licencias, siendo susti-
tuidas por otras nuevas. Evidentemente
los dos motores y sus correspondientes
hélices habian sido recibidos, pues en la
reunion del Consejo del 14 de diciembre
se informo sobre el vuelo inaugural de la
primera C-127, que habia tenido lugar en
Tablada el 3 de diciembre de aquel 1959.
Al margen de este hito, en este Consejo se
dio cuenta de la aprobacién del Ministerio
de Comercio para la importacion de moto-
res y equipos para el C-127, por lo que
CASA faculté a Emilio de la Guardia Ruiz
para que en nombre de CASAYy a titulo in-
dividual “aceptara letras de cambio por im-
portes de pesetas 24.000.000 y
6.000.000, al objeto de documentar los
anticipos destinados a la cobertura de las
importaciones de motores y aparatos para
la construccion, respectivamente, de 10
aviones C.A.S.A. 207 y de 50 aviones Do-
27 con destino al Ministerio del Aire”.

CASA, que habia percibido inicialmen-
te la suma de 8.981.895 pesetas prevista
para el ejercicio 1958, recibié después
7.615.000 pesetas a la presentacion de
su factura 31767-S del 31 de diciembre
de 1959, que cubria el 50% del valor de
los elementos de importacion para la pro-
duccién de las 50 unidades (es decir la
mitad de 304.600 pesetas por 50 avione-
tas = 15.230.000 pesetas).

El acta de la reunién del Consejo del
26 de octubre de 1959 daba también
cuenta de la firma de un contrato de
250.000 pesetas con ENMASA para
adaptar el motor Alcion a la C-127, que
un afo antes ya acumulaba 300 horas de
ensayos en banco, una unidad del cual
se debia entregar en enero de 1960 con
hélice De Havilland de paso variable
asignandose ademas un ingeniero para
dar a CASA asistencia técnica.

El primer vuelo no supuso un cambio de
tendencia en el desarrollo del programa C-
127. Los retrasos por causa de las demo-
ras en las importaciones ya amenazaban
con ser sumamente importantes. Téngase
en cuenta que si se supone como fecha de
“aprobacion por la Autoridad correspon-
diente” la de aprobacién del contrato por el
Consejo de Ministros, las dos primeras C-
127 debian haberse entregado el 22 de ju-
lio de 1959. En la sesion del Consejo de
Administraciéon de CASA del 28 de marzo
de 1960 se resefod escueta y lacdnica-
mente que “[...] las entregas correspon-
dientes a 50 aviones Do-27 aun no se han
podido realizar, debido a los retrasos en
las importaciones [...]". Un dia antes Clau-
dius Dornier habia llegado a Madrid para
presentar al Ministerio del Aire, a peticion
de este organismo, una Do-27 fabricada
en Alemania -que result6 ser la numero
450 de las alli producidas- con la configu-
racion requerida por la Luftwaffe. No hay
constancia de las razones de esta demos-
tracion, pero probablemente el Ministerio
del Aire buscaba seleccionar un equipa-
miento interior para sus C-127.

El 31 de marzo de 1960 tuvo lugar en
Cuatro Vientos la demostracion, en la que
la Do-27 alemana fue acompanada por la
primera C-127 espafiola, contando con la
presencia de los representantes del Estado
Mayor y Direccién General de Industria y
Material, asi como la Comisién de Equipo.
Posteriormente la Do-27 vol6 hasta Tablada
para ser mostrada al personal de la cadena
de montaje de la C-127. Lo cierto es que,
tal y como se mencionaba en el acta de la
reunién del Consejo de Administracion de
CASA del 25 de abril de 1960, el equipa-
miento interior de la serie de la C-127 ain
no estaba decidido, si bien el Ministerio del
Aire habia mostrado su preferencia por el
maximo de equipos nacionales.

CASA habia aprovechado la visi-
ta de Claudius Dornier para es-
tablecer nuevas conversacio-
nes sobre la construccion en
Espafa de 50 avionetas
Do-27 para la propia
Dornier, es decir,

volviendo a ponerse sobre la mesa la ofer-
ta de 1955, pero con 20 unidades mas. De
momento la conclusién era que el tema
dependia de la existencia de un mercado
civil para esta avioneta.

Las avionetas C-127 fueron acepta-
das por la Jefatura Territorial de Indus-
tria n® 2 durante el ejercicio 1961 con
excepcion de las cinco primeras, que lo
fueron en las postrimerias de 1960, co-
mo se muestra en la tabla que se inclu-
ye (Cuadro 10), donde figuran también
los datos de las facturas presentadas al
cobro por CASA. Hasta el 13 de diciem-
bre de 1960 CASA habia percibido una
suma liquida de 39.484.653,85 pesetas
y el total de las facturas presentadas a
la entrega de las 50 avionetas C-127 as-
cendia a 9.410.676,87 pesetas. Segun
las clausulas contractuales, los impues-
tos de derechos reales y timbres, asi co-
mo los arbitrios municipales, fueron abo-
nados por CASA.

La devaluacion de la peseta como con-
secuencia del Plan de Estabilizacion de
1959, amén de otras razones secunda-
rias, supuso un aumento en la factura
que CASA hubo de pagar por los ele-
mentos de importacion. Esa contingencia
estaba prevista en la clausula vigésima
del contrato escritura, liquidacién suple-
mentaria, que se referia a la terminacion
de las importaciones para ingresar a CA-
SA o reintegrar al Ministerio las diferen-
cias por alteraciones de precios o gastos
y diferencias en los tipos de cambio.

En consecuencia, en julio de 1960 fue
aprobado por el Interventor General de la
Administracion un aumento sobre
el valor inicial del contrato.

Con fecha 11 de
octubre



de 1961 la Junta Econémica de la Direc-
cion General de Industria y Material remi-
ti6 al Presidente del Consejo de Estado
para su presentacion al Consejo de Mi-
nistros un expediente bajo el epigrafe
“Habilitacion de Créditos por mayor im-
porte de los elementos de importacion
del contrato de 50 aviones Do-27; Adjudi-
catario: Construcciones Aeronauticas,
S.A.; Importe: 4.272.133,58 pesetas”. El
Consejo de Ministros dio su aprobacion
el 17 de noviembre de 1961.

Una vez entregadas las cincuenta avio-
netas C-127, el Ministerio del Aire solicité a
CASA presupuesto para efectuar en ellas
diversas modificaciones. Segln se refleja
en el acta del 25 de enero de 1963 del
Consejo de Administracion de CASA, esta
empresa respondié a la Direccion General
de Industria y Material remitiendo un pre-
supuesto que cubria esas peticiones, al
parecer sustanciadas principalmente en
una modificacion del borde de ataque del
estabilizador horizontal y otra del tren de
aterrizaje. El objeto de estos cambios bus-
caba mejorar el comportamiento de la
avioneta en otros escenarios geograficos,
pensando en el Sahara espafol. En el
contrato de licencia de fabricacion entre
Dornier y CASA si se habian incluido
ciertas modificaciones, pero no
de adaptacion de la C-

127 a regiones

tropicales o desérticas, ante lo cual Dornier
avisd sobre la posibilidad de rescision del
contrato establecido. Ante tal solapada
amenaza CASA respondié con sutileza,
solicitando informacién sobre todas las
modificaciones, incluidas o no, y ademas
planteando la posibilidad de licencia para
el avién Do-28, desarrollado a partir de la
Do-27. Unos meses mas tarde se com-
probé que la sangre no llegé al rio, simple-
mente con la firma de un nuevo contrato
con Dornier. Segun indica el acta de la Se-
sion del Consejo de Administracion de
CASA de 23 de septiembre de 1963, el
nuevo contrato de licencia contenia las
mencionadas demandas del Ministerio del
Aire en las cincuenta C-127 suministradas
al Ejército del Aire e incluso contemplaba
la posible produccién de una nueva serie
de otras cincuenta avionetas de este tipo,
asi como la factible produccién del men-
cionado Do-28.

La explicacion de la planteada produc-
cion de las C-127 6 Do-28 era una vez
mas la capacidad cesante en la
factoria de Cadiz, reco-
nocida en la

reunion del Consejo de Administracion de
CASA de 25 de noviembre de 1963 en la
que se indicé que CASA habia pedido al
Ministerio del Aire la autorizacion para efec-
tuar el aprovisionamiento de materiales y el
inicio de los trabajos sobre la nueva serie
de avionetas C-127 “ante lo insostenible de
la crisis de trabajo de nuestra factoria de
CadiZ'. La insistencia en las gestiones al
respecto por parte de CASA fue infructuo-
sa. No se autorizé la fabricacion de la nue-
va serie de avionetas C-127 y tampoco, ya
gue lo hemos mencionado, del avién Do-
28 a pesar de las acciones de CASA que
continuaron al menos hasta 1967.

Bibliografia y fotografias:

Archivo Histérico del Ejército del Aire
Archivo de CASA

EADS Corporate Heritage, Dornier
Archive, Immenstaad
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Medallas Aéreas
en la Aeronautica Naval espanola

-

INTRODUCCION

n éste articulo presentamos, unas
E breves semblanzas de cinco mari-

nos, todos ellos, pertenecientes al
Servicio de Aeronautica Naval espafiola,
que obtuvieron, por sus acreditados mé-
ritos, la extraordinaria recompensa de la
Medalla Aérea, creada por Decreto-Ley
de 9 de abril de 1926.

Este galardon, muy apreciado por los
aviadores de la época, tenia por objeto
recompensar al personal del Ejército y
de la Armada, por hechos y servicios
muy notorios, “realizados precisamente
en el aire”, tripulando aparatos de avia-
cion o de aerostacion.

Intentaremos que en la brillante Hoja
de Servicios de éstos cinco ilustres ma-
rinos, quede reflejado el espiritu que
entonces alent6 a la Aviacion Naval es-
panola, con el deseo de que sus biogra-
fias, puedan servir de ejemplo, a todo el
personal del Ejército del Aire, de las
Fuerzas Aeromoviles del Ejército de
Tierra y del Arma Aérea de la Armada,
con ocasion de la celebracion del | Cen-
tenario de la Aviacién Militar espanola.

Para ordenar de alguna forma a los
cinco galardonados, lo haremos crono-
l6gicamente, a partir de sus fechas de
concesion.

JUAN MANUEL DURAN Y
GONZALEZ (1899-1926)

N ace en el domicilio de sus padres,
ubicado en el numero 12 de la calle
de la Honda, de Jerez de la Frontera
(Cadiz), en la amanecida del dia 9 de no-
viembre de 1899. Era hijo de Juan Duran
Martinez, médico de profesion, y de Ma-
ria Gonzalez Balbas, ama de casa.

En junio de 1910 aprueba el examen
de ingreso en el Instituto General y Téc-
nico de Jerez. En enero de 1916 sienta
plaza como Aspirante en la Escuela Na-
val Militar de San Fernando.

En enero de 1918 se le concede pla-
za de Guardia Marina y dos afios des-
pués es nombrado alférez de fragata.
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Anverso de la Medalla Aérea creada por Decre-
to de 9 de abril de 1926. (SHYCEA).

Durante éste periodo de formacion em-
barca en los cruceros Reina Regente,
Carlos V'y Catalufa, y en los acoraza-
dos Espanay Alfonso Xlll. En éste ulti-
mo, emprende viaje a Las Antillas y
América del Norte, el dia 24 de junio de
1920, visitando La Habana, San Juan
de Puerto Rico, Norfolk, Anapolis y
Nueva York, regresando a la Peninsula
el 4 de octubre.

En enero de 1921 asciende a alférez
de navio, iniciandose asi la parte mas
significativa de su carrera, cuando es
destinado a la recién creada Escuela de
Aeronautica Naval de Barcelona, reali-
zando sus primeras 28 horas de vuelo
en aeroplano e hidroavion. Seguida-
mente obtiene el Titulo de Piloto de
Aviaciéon e Hidroaviacién. Pertenece a
la Primera Promocion de Pilotos Nava-
les, todos ellos, oficiales del Cuerpo
General de la Armada.

En agosto de 1922 participa como pi-
loto naval en la primera campafia de la
Guerra de Marruecos, volando los hi-
droaviones Macchi M.18 y Savoia S.16
embarcados en el portahidros Dédalo,

Aerddromo de El Prat de Llobregat en 1921. De izquierda a derecha: alférez de navio Juan Manuel
Durdn y Gonzdlez ; Instructor y capitdn de aviacion britdnico Harry A. Brown ; y teniente de navio
Francisco Taviel de Andrade y Delgado. (Archivo Jorge Juan Guillén Salvetti).



obteniendo por su brillante actuacion la
Medalla de Marruecos y la Cruz del Mé-
rito Naval con distintivo rojo.

En marzo de 1924 es elegido y nhom-
brado teniente de navio de la Armada.
En septiembre de 1925 toma parte en
el desembarco de Alhucemas como pi-
loto de la Escuadrilla de Macchi M. 24
de la Aeronautica Naval, prestando nu-
merosos servicios de guerra.

En enero de 1926 es designhado por
la Aeronautica Naval, para participar en
el raid aéreo organizado por la Aero-
nautica Militar desde Palos a Buenos
Aires, con el apoyo, proporcionado por
la Marina, de los destructores Alsedo y
Blas de Lezo. A bordo del hidroavién
Dornier Wal Plus Ultra, a los mandos
del comandante de Infanteria, Ramén
Franco Bahamonde, realiza la travesia
aérea del Atlantico Sur, siendo la prime-
ra aeronave que llega en vuelo desde
Europa a América del Sur. Duran, vuela
en todas las etapas, menos en la de
Porto Praia a Islas de Fernando de
Noronha, que requeria el menor peso
posible, para asi rellenar al maximo de
combustible el avion. Tras recorrer
10.270 kms. en 59 horas 30 minutos,
llegan a Buenos Aires el dia 10 de fe-
brero, siendo el recibimiento, apotedsi-
co. Espana entera al oir la noticia, esta-
lla de jubilo y empieza a sentir un loégico
orgullo, después de tantos afios de de-
sazon historica. El viernes 16 abril de
1926, en el aerodromo de Cuatro Vien-
tos, tiene lugar un emotivo acto en el
que S.M. el Rey Alfonso XllII, impone la
recién creada Medalla Aérea, a Durany
a todos sus compafieros.

En plena juventud y en el culmen de
su carrera militar, muere tragicamente
en un desgraciado accidente aéreo, el
teniente de navio Duran, esclarecido
Oficial de Marina, experto aviador na-
val, popularmente conocido por ser uno
de los heroicos tripulantes de la recien-
te epopeya del Plus Ultra.

El dia 19 de julio de 1926, después de
unas maniobras, en aguas de Barcelo-
na, su avion Martinsyde choca con otro
de su formacion, precipitandose éste
violentamente contra la mar, en las pro-
ximidades de la farola del rio Llobregat.
Un dirigible tipo S.C.A. que evoluciona-
ba en las proximidades, gobierna rapi-
damente hacia el lugar donde ha caido
el aparato y al estar sobre él a una altu-
ra de 20/25 metros, se arroja heroica-
mente a la mar, el teniente de navio An-
tonio NUfez Rodriguez, quien logra sa-
car a Duran de entre los astillados
restos del fuselaje que irremisible y len-
tamente se hundian y mantuvo su cuer-
po a flote, hasta la llegada del destructor
Alsedo, a bordo del cual fallece. Dias

Teniente de navio Juan Manuel Durdn y Gonzd-
lez en 1925, con la levita azul marino, uniforme
de gala en la Armada espaiiola. (Museo Naval).

mas tarde, en el mismo buque, se tras-
ladan solemnemente sus restos morta-
les, hasta San Fernando, donde es en-
terrado en el Pante6n de Marinos llus-
tres, con todos los honores militares.

En noviembre de 1926, se remite al
Ministro de Marina, el Diploma de la
Medalla de Oro de “Ultramar”, concedi-
da al Teniente de navio (fallecido) Du-
ran, que es enviado a la familia y en el
mismo mes se publica una Real Orden
“noticiando” haberle sido concedida la
Cruz de la Orden del Mérito Naval de
Cuba. En febrero de 1927, se envian a
la familia las insignias y el Diploma de
la Orden Militar de Santiago, concedi-
das por el gobierno de Portugal.

Afios mas tarde, y en su memoria, son
erigidos dos monumentos: uno en Bar-
celona, su ciudad de adopcion, ubicado
en los jardines de Montjuich; y otro, en
Jerez de la Frontera, su ciudad natal, si-
tuado en la plaza de las Angustias.

Finalmente, en febrero de 1951, a pro-
puesta del entonces, ministro del Aire,
teniente general Eduardo Gonzalez-Ga-
llarza, (insigne y laureado aviador, héroe
del raid aéreo Madrid-Manila), se dispo-
ne que figure a la cabeza de los coman-
dantes del Arma de Aviacion, Escala Ho-
norifica, el teniente de navio Juan Ma-
nuel Duran y Gonzalez: “para perpetuar
la hazana llevada a cabo y en el deseo
de que éste extraordinario servicio a la
Patria (vuelo del Plus Ultra), de tan es-
clarecido espanol, sirva de ejemplo a to-
do el personal del Ejército del Aire”.

ANTONIO NUNEZ RODRIGUEZ
(1900-1982)

ace en El Ferrol (La Coruna), en el
domicilio de sus padres situado en
la calle del Sol niumero 138, a las ocho
de la tarde, del dia 17 de enero del afio
1900. Era hijo de José Nufez Quijano,

Monumento erigido en Jerez de la Frontera, en 1950, en la plaza de las Angustias, en memoria de su
esclarecido hijo, el teniente de navio Juan Manuel Durdn y Gonzdlez tripulante del “Plus Ultra” y
Medalla Aérea por R.O. de 14 de abril de 1926. (Via Francisco A. Guerrero Flores).
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El capitdan de navio José Cadarso y Ronquete, abraza emocionado al teniente de navio Antonio Niifiez
Rodriguez, después de imponerle la Medalla de Oro de Salvamento de Ndufragos, por haber intentado
salvar la vida del teniente de navio Durdn, el dia 19 de julio de 1926. (Foto Branguli via ORP/EMA).

natural de Matanzas (Isla de Cuba), te-
niente de navio de la Armada, y de Ma-
tilde Rodriguez Gonzalez, natural de
Santiago de Cuba, ama de casa.

En junio de 1910, aprueba el examen
de ingreso en el Instituto General y Téc-

nico de La Corufia. En enero de 1916,
ingresa como Aspirante en la Escuela
Naval Militar de San Fernando. En ene-
ro de 1918, se le concede plaza de
Guardia Marina y dos afos después es
nombrado Alférez de Fragata-Alumno

por Reglamento. Durante éste periodo
embarca en los acorazados Alfonso XllI
y Espanay en los cruceros Carlos V,
Catalunay Reina Regente.

En enero de 1921, asciende a alférez
de navio por promocién y es designado
para embarcar primero en el cafionero
Don Alvaro de Bazan, luego en el bu-
que de salvamento de submarinos Kan-
guroy finalmente en el cafionero Recal-
de. A bordo de éste Ultimo, los dias 16 y
17 de septiembre, asiste a la ocupacion
de Nador. Premio a éstas arriesgadas
acciones, fue la concesion de la Meda-
lla Militar de Marruecos con el pasador
de “Melilla” (7 de diciembre de 1922)

En diciembre de 1922, embarca en el
crucero Rio de la Plata, fondeado en
Barcelona, siendo nombrado Alumno pa-
ra hacer el curso de Aviacion Naval, aun-
que mas tarde se cambia al curso de Ae-
rostacién. En marzo de 1924, es promo-
vido al empleo de teniente de navio.

El dia 8 de septiembre de 1925,
asiste al desembarco de Alhucemas,
cooperando durante el resto del mes
como observador de hidros y piloto de
dirigible, a las sucesivas operaciones.
En diciembre de 1925, es nombrado
Oficial Piloto de Globo Libre y Dirigible,
volviendo a embarcar en el crucero
Rio de la Plata.

El teniente coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronduticos Antonio Nuiiez Rodriguez junto al profesor Claudius Dornier hijo, examinan el motor Continen-
tal 0-470-J de 225 HP, del segundo prototipo de la avioneta de enlace Dornier Do 25, matricula militar XL-9-2, proyectada por la Oficina Técnica Dornier
de Madrid y construida por CASA en Sevilla. (SHYCEA).
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En marzo de 1926, se dispone que
efectde el Curso de Observadores de
Aviacion. Por Real Orden de 31 de ma-
yo, se le concede la Cruz Naval de 1%
Clase de Maria Cristina, por los méritos
contraidos en las operaciones llevadas
a cabo en la Zona de Marruecos, entre
el 1 de agosto de 1924 y el 1 de octu-
bre de 1925.

En atencion a su heroico proceder,
del dia 19 de julio de 1926, al lanzarse
al mar desde un dirigible, para salvar
la vida del TN Duran, S.M. el Rey Al-
fonso XIll, tuvo a bien concederle la
Medalla Aérea (R.O. de 24 de agosto)
y mas tarde la Cruz de Primera Clase
con distintivo negro y blanco de la Or-
den Civil de Beneficencia (R.O. de 3
de mayo de 1927).

En junio de 1927, es nombrado para
asistir a un Curso Aeronautico de dos
afios, en la prestigiosa Ecole Supe-
rieure d”Aeronautique et de Construc-
tion Mecanique, de Paris. En octubre,
obtiene el Titulo de Observador Naval.
En julio de 1928, se incorpora al Curso
de Observadores, pasando una vez
terminado el mismo al Dédalo. De
acuerdo con lo propuesto por la Direc-
cion General de Aeronautica, S.M. el
Rey dispuso que le fueran reconocidos
en Marina, los titulos de Ingeniero de
Construcciones Aeronauticas y Meca-
nicas, expedidos por la Escuela Supe-
rior de Aeronautica, de Paris (R.O. de
5 de agosto de 1929).

Fotografia del general de brigada del Cuerpo de
Ingenieros Aeronduticos, Antonio Nifiez Rodri-
guez, realizada el dia 1 de enero de 1960, cuando
ostentaba el cargo de Director General de Indus-
tria y Material del Ejército del Aire. Destaca so-
bre el uniforme la Medalla Aérea concedida por
R.O. de 24 de agosto de 1926. (SHYCEA).

En agosto de 1930, es nombrado
Inspector de la Marina, en la fabrica
Hispano-Suiza. En mayo de 1931, as-
ciende al empleo de capitan de corbe-
ta, siendo destinado al Estado Mayor

de la Escuadra y mas tarde, a la Direc-
cion de Aeronautica Naval.

El dia 10 de septiembre de 1932, se
traslada a Basilea (Suiza), para tomar
parte en la Copa Gordon Bennet, de
donde parte el dia 15, pilotando el glo-
bo “L-14 de abril”, aterrizando al si-
guiente dia en Varsovia, obteniendo el
tercer premio del citado concurso, des-
pués de recorrer la distancia record de
1.150 kilometros, en 25 horas.

Por Orden de 18 de enero de 1935 y
en virtud del parte de campana, cursa-
do por el Director de la Escuela Aero-
nautica de Barcelona, referente al ata-
que que fue ésta objeto la noche del dia
6 de octubre de 1934, por elementos
revolucionarios de aquélla capital, le es
concedida la Cruz del Mérito Naval de
22 Clase con distintivo rojo.

El dia 18 de julio de 1936, con moti-
vo del alzamiento militar y por haber
tomado parte activa en el mismo, es
detenido en Barcelona el dia 20 de ju-
lio y conducido al castillo de Montjuich
y mas tarde al trasatlantico Uruguay
que hacia de buque-prision. El dia 12
de diciembre, es juzgado en Consejo
de Guerra y condenado a muerte, cu-
ya pena le es conmutada cinco dias
mas tarde, por la de reclusién perpe-
tua, siendo de nuevo llevado al castillo
de Montjuich. El dia 11 de abril de
1937, es trasladado a la carcel Modelo
de Barcelona y el 22 de diciembre pa-
sa a la de Vendrell.

Grupo de personal subalterno militar y naval, espaiiol y francés, que materialmente cubren el hidroavion Macchi M. 24, indicativo M-NMLD, del cabo 2° me-
cdnico Salvador Bosch Atset, en la Base de El Atalayon, en Mar Chica, donde queda destacado, en septiembre de 1925. (Archivo Jorge Juan Guillén Salvetti).
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El dia 8 de marzo de 1938, es trasla-
dado a la carcel de Manresa hasta el
dia 10 de octubre, que pasa a la checa
del S.I.M. que tenia instalada en el mo-
nasterio benedictino de Santa Maria del
Collell (Gerona), lugar donde también
estaba prisionero, entre otros, el céle-
bre falangista Rafael Sanchez Mazas.
El dia 10 de febrero de 1939, sale de la
citada checa, siendo conducido en
union de varios aviadores prisioneros, a
la frontera francesa. De Francia es res-
catado por una Delegacion de la Avia-
cion nacional. Se presenta en Zarago-
za, donde queda pendiente de Informa-
cion judicial, que queda resuelta por el
Juzgado de la 4® Region Militar, sin de-
claracion de responsabilidad.

El dia 1 de abril de 1939, a propuesta
del Jefe del Aire, es destinado como Je-
fe al Servicio Industrial de la Zona Nor-
te. El dia 25 de abril, pasa destinado al
Arma de Aviacion. Por Orden Ministerial
de 15 de junio, es ascendido a capitan
de fragata. En noviembre, es destinado
como Subdirector de Fabricacién a la
Direccion General de Material del Minis-
terio del Aire, habiendo realizado desde
el 1 de diciembre de 1922 hasta el 31
de diciembre de 1939, un total de 1.050
horas de vuelo.

En mayo de 1940, marcha a Alemania
e ltalia, con objeto de adquirir material
aeronautico y pasa a formar parte de la
Escala Inicial de Ingenieros Aeronauti-
cos, con el empleo de teniente coronel.
Por Orden de 31 de mayo, causa baja
definitiva en la Marina. En julio de 1941,
viaja de nuevo a Alemania, repitiendo
viaje al afio siguiente pero, esta vez visi-
tando ademas, fabricas y establecimien-
tos industriales, de Suiza e ltalia.

Segundo Contramaestre de Aerondutica Naval,
con la Especialidad de Mecdnico de Vuelo, Sal-
vador Bosch Atset, Medalla Aérea por O.M. de
7 de octubre de 1931. (Museo Naval).

Afinales de febrero de 1944, marcha a
Berlin y otros puntos de Alemania, para
estudiar en la casa Heinkel, la construc-
cion de prensas especiales para la es-
tampacion de largueros y perfiles de
aviones y para gestionar el urgente en-
vio del material aun pendiente de entre-
gar. En junio, vuelve a viajar a Suiza pa-
ra estudiar y gestionar la compra de las
hélices Escher-Wyss para el caza Hispa-
no Aviacion H.A. 1.109 J-1-L y la adquisi-
cion del compresor de aire y arranque
Mora-Wecke para el motor Hispano Sui-
za H.S.-89 12-Z, fabricado en Barcelona.

En julio de 1945, pasa destinado al

Instituto Nacional de Técnica Aeronauti-
ca (I.N.T.A.), como Jefe del Departa-
mento de Motores, destino en el que
permanece durante tres afios como “su-
pernumerario”.

En mayo de 1949 y con objeto de
buscar motores para los aviones Hein-
kel He. 111 y Junkers Ju. 52 viaja a
Pau, Holanda, Suiza y la zona ocupada
de Alemania Occidental. En agosto se
le nombra Enlace del I.NT.A. con el Mi-
nisterio del Aire. En el mes de julio de
1950, viaja a Holanda para recibir moto-
res B.M.W. y a Francia para recepcio-
nar los motores Hispano Suiza H.S.-89
12-Z-17. En octubre, asiste en Paris, a
las pruebas de adaptacion de las héli-
ces De Havilland al avion de caza His-
pano Aviacion H.A. 1.109 K-1-L.

En octubre de 1952, es nombrado Di-
rector General del I.N.T.A. El dia 26 de
diciembre de 1953, se traslada a Sevilla
con objeto de presenciar las pruebas de
un avion de ensefanza avanzada. Con
fecha 14 de abril de 1956, sale en comi-
sion de servicio para Canarias para
asistir a las pruebas del avion Heinkel
He. 111, construido por C.A.S.A., con
motor Merlin y provisto de hélices de la
Empresa Nacional de Hélices para Ae-
ronaves S.A.

En enero de 1957, se le nombra Di-
rector General de Industria y Material
del Ejército del Aire.

Por Decreto de 28 de junio de 1957,
asciende a general de brigada del
Cuerpo de Ingenieros Aeronauticos. Por
Decreto de 1 de junio de 1962 se le
promueve al empleo de general de divi-
sion del Cuerpo de Ingenieros Aeronau-
ticos y el 25 de octubre es nombrado
Director General de Aeropuertos.

Comida homenaje a Salvador Bosch en Barcelona por la concesion de la Medalla Aérea. (Museo Naval).
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En diciembre de 1963, se le nombra
Director General de Infraestructura, de la
Subsecretaria de Aviacion Civil. Por De-
creto de 23 de septiembre de 1965, es
nombrado Inspector General del Cuerpo
de Ingenieros Aeronauticos, cargo en el
que permanece hasta su pase a la situa-
cion de “reserva’, el dia 17 de enero de
1968. Fallece el dia 7 de junio de 1982.

SALVADOR BOSCH ATSET
(1903-?)

N ace en Barcelona, el dia 21 de ju-
nio de 1903. Era hijo de Domingo
Bosch y de Maria Atset.

En abril de 1923, ingresa en el Arse-
nal de Cartagena como Marinero de 22,
siendo destinado al Dédalo y luego al
crucero Rio de la Plata, prestando servi-
cios de electricista en los hangares del
muelle de Contradique de Barcelona.

A mediados de febrero de 1924, es
nombrado Alumno Mecanico en vuelo,
formando parte de la 4% Promocion y ha-
ciendo sus primeros vuelos en el hidro-
escuela Savoia S.13. En septiembre del
mismo afio, pasa destinado a la Escua-
drilla de hidros Savoia S.16 bis, embar-
cada en el Dédalo, tomando parte en
los bombardeos aéreos de Tguisas y en
las operaciones efectuadas para la eva-
cuacion de la cuenca del Uad-Lau.

En mayo de 1925, se le promueve a
Cabo 2° Mecanico de Aeronautica Na-
val. El dia 9 de septiembre, sale en el
hidro Macchi M.24, indicativo M-NMLD,
hacia Alicante, Los Alcazares y El Atala-
yon, donde queda destacado, tomando
parte en los bombardeos aéreos de Ax-
dir y Alhucemas, siendo premiado por
su heroica actuacion, con la Cruz del
Meérito Militar con distintivo rojo y con la
Medalla de Sufrimientos por la Patria
con pension vitalicia.

En diciembre de 1927, asciende a
Maestre de Aeronautica Naval, conti-
nuando destinado en los talleres de la
Aeronautica Naval de Casa Antunez. En
octubre de 1929, toma parte con la Es-
cuadrilla de Macchi M.18 en las manio-
bras de la Flota y en diciembre, es desti-
nado a la Escuadrilla Dornier Wal, siendo
pasaportado a Cadiz para hacer vuelos
de pruebas con los mismos. En julio de
1930, asciende a 2° Contramaestre de
Aeronautica Naval con la Especialidad
de Mecanico de Vuelo y se le nombra pa-
ra dotar un Dornier Wal, sufriendo el re-
troceso del motor en el brazo derecho,
que le produce una fisura en el cibito,
pero sigue trabajando para que su hidro
continle prestando servicios. En enero
de 1931, se le concede la Cruz del Mérito
Naval con distintivo blanco.

Aspirante de Marina de segundo afo, Julio Gui-
llén Tato, luciendo sobre su uniforme el distinti-
vo de Aerostacion Militar, en la Escuela Naval
Militar de San Fernando, el dia 15 de abril de
1915. Aiios mds tarde, le seria concedida la Me-
dalla Aérea por Decreto de 26 de marzo de
1932. (Archivo Jorge Juan Guillén Salvetti).

El teniente de navio Julio Guillén Tato, en 1922,
delante de la barquilla de un dirigible de origen
italiano, tipo O de exploracion, de 3.600 metros
ctibicos de capacidad y con dos motores radia-
les Colombo de 130 CV. (Archivo Jorge Juan
Guillén Salvetti).

El dia 12 de septiembre de 1931, en
la travesia de Valencia a Baleares, el
Dornier Wal, matricula EA-AAG, sufre
un accidente al realizar un amaraje
forzoso. Aparte de la tripulacion, iban
como pasajeros, el Subsecretario de
la Presidencia del Gobierno, Rafael
Sanchez Guerra y el Director General

de Navegaciéon y Transportes Aéreos,
José Maria Roldan. Durante una larga
y negra noche achicando agua, el
contramaestre mecanico Bosch, resul-
ta herido grave en la region epigastri-
ca y en ambas manos. Una vez resca-
tados por el pailebote Estela, Bosch
es trasladado primero a Palma y luego
a Barcelona, donde queda hospitaliza-
do en la enfermeria de la Base, donde
después de una estancia de 67 dias,
es dado de alta. Por Orden telegréfica
ministerial del dia 23 de septiembre
de 1931, se le concede la Medalla Aé-
rea. Posteriormente, por Orden Minis-
terial de 7 de octubre de 1931, el Go-
bierno de la Republica, confirma dicha
Orden telegrafica y dispone su publi-
cacion en el Diario Oficial del Ministe-
rio de Marina “para conocimiento y es-
timulo general y natural satisfaccion
del interesado”.

En junio de 1932, se le concede la
segunda Medalla de Sufrimientos por la
Patria y en noviembre, asciende a Auxi-
liar 1° de Aeronautica Naval, graduado
de alférez de fragata, continuando des-
tinado en la Escuadrilla Dornier, ade-
mas de ser Contramaestre de Cargo y
Ayudante del secretario del Aeropuerto
de El Prat de Llobregat.

Tras los incidentes revolucionarios en
Catalufa de octubre de 1934, por orden
escrita, restablece el orden en el Aeropuer-
to de El Prat, al mando de la Marineria.

En julio de 1935, pasa a prestar ser-
vicios de aviacion, al buque planero
Artabro, en el cual queda definitiva-
mente embarcado para la “Expedicion
Iglesias” al Amazonas, empezando a
realizar numerosos vuelos con las dos
avionetas (una De Havilland D.H. 60
G- Il Ay una De Havilland D.H. 83) de
dicho buque.

El dia 18 de julio de 1936, se fuga
del Artabro, que se hallaba en Carta-
gena, yendo a Los Alcazares de donde
mas tarde sale para Barcelona, bus-
cando la oportunidad para pasar a zo-
na nacional. En agosto, permanece to-
do el mes en el aer6dromo de Getafe,
siendo amenazado de muerte, con pis-
tolas, por compafieros de Aeronautica
Naval. En octubre, pasa al aerébdromo
de Manises, sin destino. En febrero de
1937, pasa destinado a guardar mate-
rial de aviacion en el Club Nautico de
Valencia. El 18 de agosto, se fuga, s6-
lo, con una lancha, refugiandose en el
crucero inglés Galatea, del cual es
desembarcado a los veinte dias en el
mismo puerto de Valencia y entregado
a los republicanos. Es apresado vy lle-
vado primero a Manises y luego a la
prision militar de Monte Olivete, donde
se le comunica el arresto de toda su

167



Recepcion en el Ayuntamiento de Bruselas, en septiembre de 1923, con motivo de la Copa Gordon
Bennet de globos libres. En la fotografia, aparece sentado, el tercero por la izquierda, el teniente de
navio Julio Guillén Tato y, a su lado, el teniente Félix Gomez de Guillamon de la Aerondutica Militar,
junto a Eduardo Magdalena del Real Aero Club de Espaiia. (Archivo Jorge Juan Guillén Salvetti).

familia. Permanece todo el afio 1938
en prisién, siendo juzgado por un Tri-
bunal Popular Militar instalado en el
Mercado Central de Valencia, siendo la
peticion del fiscal la pena de muerte,
de la que se libra, al parecer, fingiendo
enajenacion mental. En 1939, una vez
liberado en el hospital de Jijona, se
presenta en la Comandancia Militar de
Marina de Barcelona, pasando a pres-
tar sus servicios de Alférez Mecanico,
en el Parque Eventual de Aviacién de
Cataluna, en Sabadell. En junio, es co-
misionado a los bancos de prueba de
la fabrica de motores Elizalde. Mas tar-
de es destinado como Jefe de la Pues-
ta Punto de Motores de Aviacion, en el
Aerbédromo de Sabadell.

El dia 26 de junio de 1940, es juzga-
do en Barcelona en el Consejo de Gue-
rra Permanente de Aviacion, para exa-
minar el procedimiento sumarisimo de
urgencia N° 319-E-A seguido contra él,
por su permanencia en zona republica-
na, resultando sobreseido el procedi-
miento y siendo declarado exento de
responsabilidades.

En febrero de 1941, se le pasaporta
en comision de servicio para Francia, al
objeto de recoger unos aviones y moto-
res alli abandonados por los republica-
nos. El dia 21 de octubre de 1942, pasa
a formar parte del Cuerpo Auxiliar Ser-
vicios Técnicos de la Armada
(C.A.S.T.A.), como Auxiliar 1° , Especia-
lidad de Maquinaria.

En noviembre de 1942, es comisio-
nado a Playa de Haro para buscar y
recuperar un avioén inglés Short S.29
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Stirling Mk | de la R.A.F., que habia re-
alizado un aterrizaje forzoso. En di-
ciembre, pasa destinado a la Estacion
Naval de Soller y seguidamente al Po-
ligono de Lanzamiento de Alcudia, co-
mo Maestro del Taller Mecanico y de
los Servicios Eléctricos. En agosto de
1943, salva a un nifio de morir ahoga-
do en aguas de Alcudia, siendo citado
en la Orden. EI 25 de junio de 1958,
pasa a la situacion de retiro. Descono-
cemos su fecha de fallecimiento.

JULIO GUILLEN TATO (1897-1972)

ace en Alicante, el dia 5 de agosto

del afio 1897 en la casa numero 41
de la calle San Fernando. Era hijo de
Heliodoro Guillén Pedemonti, pintor
academicista y catedratico de Dibujo y
de Josefa Tato Ortega, ama de casa.

Realiza sus estudios de Parvulario y
Primera Ensefianza en el Colegio de
los padres Agustinos y en el College de
I"Alliance Frangaise. En junio de 1907,
aprueba el examen de ingreso en el
Instituto General y Técnico de Alicante.

El 13 de noviembre de 1913, aprueba
el ingreso en la Escuela Naval Militar de
San Fernando y en enero de 1914 sien-
ta plaza como Aspirante en dicha Es-
cuela. En enero de 1916 asciende a
Guardia Marina y dos afios mas tarde a
alférez de fragata. Durante éste periodo
de formacién embarca en los acoraza-
dos Espanay Alfonso XlIl'y en los cru-
ceros Carlos V'y Reina Regente.

En enero de 1919 asciende a alférez
de navio, embarcando en el contrator-
pedero Osado, afecto al apostadero de
Cartagena. En julio, se alista como vo-
luntario para hacer practicas en hidroa-
vion. En noviembre de 1920, solicita
desde Ferrol, hacer el 2° Curso de Ae-
rostacion Naval.

Al abrirse el afio 1921, es nombrado
Alumno e ingresa en la Escuela de Ae-
ronautica Naval, de Barcelona (Real Or-
den de 7 de enero). En febrero de dicho
ano, asciende a teniente de navio. En
junio, comienza la instruccion de Globo
Libre y la de Aviacién, en el aerédromo
de El Prat de Llobregat. Durante todo el

Barquilla del dirigible semirrigido SCA, donde podemos identificar al Instructor de Aerostacion (I)
Domenico Leone ; los tenientes de navio alumnos (*) de la Sierra y Guillén y el mecdnico (X). (Archi-

vo Jorge Juan Guillén Salvetti).



Imagen de los aerosteros espaiioles que participaron en la Copa Gordon Bennet de 1923, celebrada en Bruselas. Identificamos, empezando por la izquierda:
el primero, al capitdn Pedro Pefiaranda; el tercero, al teniente coronel Eduardo Baselga; el quinto y sexto, a los tenientes de navio Guillén y de la Sierra; el
séptimo, al sefior Magdalena y el octavo, al teniente Félix Gomez de Guillamon. Hay dos personas sin identificar. (Archivo Jorge Juan Guillén Salvetti).

mes de octubre, efectla practicas de
Globo Cautivo en tierra y, a remolque
del contratorpedero Audaz.

Empieza el afno 1922, como Alumno
de la Escuela de Aeronautica Naval,
embarcado en el Rio de la Plata. Du-
rante los meses de marzo y abril, rea-
liza sus primeros vuelos en dirigible. A
primeros de agosto, el Dédalo zarpa
para Ceuta y luego parte hacia Melilla.
El dia 6 de agosto, realiza, como ob-
servador, a bordo de un Macchi M.18,
el lanzamiento de bombas sobre las
baterias enemigas de Morro Nuevo y
el poblado de Azibfazar. Dias mas tar-
de, y desde un hidro Savoia S.16 bis,
bombardea eficazmente con granadas
incendiarias cabo Quilates, Morabito y
la bateria de Xaib. Por averia de mo-
tor, el piloto se ve obligado a amarar a
4 kms. de la costa, siendo recogidos
45 minutos después, por el Audaz,
metiéndose el hidro a bordo del acora-
zado Alfonso XllI, bajo el fuego del ca-
Aon de Morro Nuevo. Premio a éstas
arriesgadas acciones, fue la conce-
sion en 1923, de la Medalla de Ma-
rruecos con pasadores de Tetuany
Melilla (16 de enero) y la Cruz del Mé-
rito Naval de Primera Clase con distin-
tivo rojo (12 de mayo).

El dia 23 de septiembre de 1923, los
tenientes de navio Julio Guillén y Ma-
nuel de la Sierra, participan en la Copa
Gordon Bennet de globos libres, cele-
brado en Bruselas, pilotando el globo
Hesperio de la Aeronautica Naval, que
competia por primera vez. Cuando se
da la senal de partida, se levanta un
violentisimo temporal de viento, lluvia,
granizo y nieve. Con grandes dificulta-
des, el Hesperio logra tomar tierra en
Woldendorp (Holanda) después de re-
correr 325 kms., resultando heridos sus
dos tripulantes, al chocar con un poste
de luz eléctrica. Pese a todo, quedaron
clasificados en cuarto lugar de la gene-
ral, en tercero por naciones y en primer
lugar de los globos militares y navales.
Tragico concurso en el que resultaron
destrozados tres globos y en el que mu-
rieron cinco aerosteros, entre ellos, el
capitan espanol Pedro Pefiaranda, de
la Aeronautica Militar, que falleci6 en el
acto al ser alcanzado por un rayo,
cuando tripulaba el Polar. Con la haza-
fa llevada a cabo por Guillén y de la
Sierra, Espafia se apuntd un destacadi-
simo éxito deportivo. El memorable he-
cho fue recompensado, primero, con la
concesion a ambos aerosteros con la
Cruz del Mérito Naval de 1% Clase con

distintivo rojo (20 de febrero de 1924) y,
mas tarde, con la Medalla Aérea (26 de
marzo de 1932).

Comienza el afio 1924, destacado en
el aer6dromo de El Prat, como Oficial
de la Seccion de Aerostacion y Dirigi-
bles. En julio, asiste mandando un diri-
gible Tipo “O”, al encuentro de las es-
cuadras italiana y espafola en las islas
Columbretes. Con motivo del viaje de
los reyes de Italia a Barcelona, Guillén,
es nombrado Caballero Oficial de la Co-
rona de ltalia. En premio al brillante pe-
riodo de operaciones militares en Afri-
ca, comprendido entre julio y diciembre
de 1922, se le concede la Cruz de 1°
Clase del Mérito Militar con distintivo ro-
jo (R.0. de 12 de diciembre de 1924).

En enero de 1925, continua como Ofi-
cial encargado de la Seccion de Aeros-
tacion en la Escuela de Aeronautica Na-
val. Por Real Orden de 18 de febrero,
se le concede el Titulo de Piloto de Diri-
gible. A mediados de abril marcha a la
Hidroeléctrica de Flix (Tarragona), con
el Director de la Escuela, para estudiar
sobre el terreno la instalacién de una
central compresora de hidrogeno para
Aerostacion. El dia 10 de septiembre,
marcha voluntario a Africa, en la escua-
drilla expedicionaria de hidroaviones
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Macchi M.24, como observador. Llega
en vuelo a Los Alcazares y al dia si-
guiente a El Atalayén, en Mar Chica
(Melilla), quedando la escuadrilla a dis-
posicion del general Soriano, formando
parte de la Tercera Escuadra, que man-
da el teniente coronel Kindelan. El dia
14 efectlia su bautismo de guerra con
reconocimientos y bombardeos sobre
Ben-Hach- Mohamet, Tigamisin, Mal-
musi, Axdir, Amekran, Palomas, Roco-
sa, Yebel-Sedum, Tafrast, Tamastat,
Ain-Kmra, Tamaskinda, Sidi-Dris y cabo
Kilates.

En enero de 1926, continda prestan-
do sus servicios en la Escuela de Aero-
nautica Naval como piloto Jefe de la
Seccion de Dirigibles. Entre los meses
de septiembre a diciembre asiste y par-
ticipa en el Congreso Hispanoamerica-
no de Aeronautica que se desarrolla en
Madrid y Guadalajara, lugar donde rea-
liza vuelos en el dirigible N° 51 de la
Aeronautica Militar.

Al comenzar el afio 1927, continta
como piloto de dirigibles en la Escuela
de Aeronautica Naval y de Vocal del
Comité Deportivo de la Exposicion de
Barcelona. Se le concede otra Cruz de
12 Clase del Mérito Militar con distintivo
rojo, por los servicios prestados en Al-
hucemas con la Escuadrilla de Macchi
M. 24. (R.O. de 22 de enero) y mas tar-
de recibe la distinguida Cruz de la En-
comienda de Numero de la Orden de
Carlos 1ll. (R.O. de 17 de diciembre),
por sus destacadas acciones en benefi-
cio de Espafa y la Corona.

En febrero de 1928, se le nombra
miembro de la Comision Inspectora de
la construccion de la réplica de la Cara-
bela Santa Maria. A mediados de mayo,
se le encarga redactar el plan, relativo a
la presencia y contribucion de la Marina
en la Exposicion Ibero-Americana de
Sevilla. En febrero de 1929, es nombra-
do Comandante de la Carabela. En
Abril, asciende a capitan de corbeta.
Entre mayo y octubre, saliendo de Ca-
diz con la Carabela realiza varios viajes
a Bonanza, Sevilla, Huelva, La Rabida,
Sanlucar de Barrameda y vuelta a Sevi-
lla donde queda fondeada.

Empieza el afio 1930, como Coman-
dante de la Carabela Santa Maria, fon-
deada en Sevilla, con motivo de la Ex-
posicion Ibero-Americana. En junio, es
nombrado subdirector del Museo Naval.
Durante el mes de julio, embarca como
3° Comandante del acorazado Alfonso
XlIll, y luego, en agosto, en el crucero
Miguel de Cervantes, con el que en di-
ciembre sale para Valencia con ocasion
del estado de guerra.

Comienza el afo 1931, embarcado
en el crucero Miguel de Cervantes co-

170

mo 3° Comandante. En agosto, se dis-
pone que pase destinado a la Seccién
de Aeronautica del Ministerio de Mari-
na, como Jefe del 2° Negociado de la
Direccion de Aeronautica, destino que
desempefia sin desatender el de subdi-
rector del Museo Naval.

Por Decreto de 26 de marzo de 1932,
se le concede la Medalla Aérea “por los
hechos realizados en la noche del 23
de septiembre de 1923”. En mayo es
nombrado socio de la Sociedad Geo-
grafica Nacional y Consejero de la
L.A.P.E. En diciembre de 1933, se le
nombra Director del Museo Naval.

De septiembre a noviembre de 1936
sufre prision en la carcel Modelo de Ma-
drid y se refugia en la legacién de Polo-
nia, saliendo de Espana con su familia
rumbo a dicho pais. Regresa a Espafia
y se domicilia en Cadiz. Por haber sido
dictado por el Consejo de Guerra de
Oficiales Generales del Ejército Sur, un
“Pronunciado” condenandole a la pena
principalisima de separacién del servi-
cio activo, se dispone su baja en la Ar-
mada, en junio de 1938. En 1941, se
instruye causa de revision del citado
“Pronunciado”, resultando absuelto con
todos los pronunciamientos favorables.

El 14 de noviembre de 1941, ascien-
de a capitan de fragata y el 5 de diciem-
bre se dispone su pase voluntario a la
Escala de Complemento y dias mas tar-
de se le nombra, de nuevo, Director del
Museo Naval. El 19 de junio de 1942,
es elegido miembro de numero de la
Real Academia de la Historia, por una-
nimidad. En 1944 asciende a capitan de
navio y en 1959 a contralmirante. Du-
rante ese periodo es distinguido con los
mas altos titulos y honores nacionales e
internacionales. En 1961, Gran Cruz de
Isabel la Catélica y en 1972, Gran Cruz
de la Orden del Mérito Civil. Fallece en
Madrid, el 27 de noviembre de 1972.

MANUEL DE LA SIERRA
BUSTAMANTE (1897-1962)

ace en Jerez de la Frontera, el dia

25 de marzo de 1897. Era hijo de
Ramoén de la Sierra Agliera y de Josefa
Bustamante Piuna.

Ingresa en la Escuela Naval Militar de
San Fernando, el dia 9 de enero de
1914, como Alumno-Aspirante. Ascien-
de a Guardia Marina en enero de 1916
y tres anos después a alférez de fraga-
ta. Durante este periodo de formacion
embarca en el acorazado Alfonso XlIl'y
en los cruceros Reina Regente'y Carlos
V. En enero de 1920, asciende a alfé-
rez de navio y embarca en el cafionero
Marqués de la Victoria hasta octubre,

donde pasa destinado al buque de sal-
vamento de submarinos Kanguro.

El dia 11 de enero de 1921, desem-
barca para asistir al reconocimiento
médico para ingreso en la Escuela de
Aeronautica Naval. En abril comienza
la instruccion en aeroplano haciendo
su primera hora de vuelo. En julio em-
barca en el crucero Rio de la Plata
afecto a la Escuela y fondeado en el
puerto de Barcelona. Durante el mes
de octubre efectlia pruebas en globo
libre y cautivo.

Al abrirse el ano 1922, hizo escuela
de globos libres, cautivos y dirigibles.
A primeros de septiembre, esta con el
Dédalo en Melilla y sale para Alhuce-
mas a efectuar varios vuelos. El dia
23 de octubre, vuelve con el Dédalo a
Melilla, saliendo para bombardear
Afrau y Sidi-Dris.

Con fecha 16 de enero de 1923, se le
concede la Medalla de Africa con pasa-
dores de “Melilla” y “Tetuan” y en mayo
la Cruz del Mérito Naval con distintivo
rojo, por su destacada actuacién en
Marruecos. En agosto, embarca en el
crucero Rio de la Plata. El 12 de sep-
tiembre, sale en comision para Bruse-
las, para tomar parte en la Copa Gor-
don Bennet, de globos libres. El 12 de
octubre, regresa de Bruselas junto al te-
niente de navio Guillén, tras su brillante
actuacion en el citado concurso.

El dia 7 de septiembre de 1924, es
destinado a Londres para realizar estu-
dios de Aeronautica, en el prestigioso
Imperial College of Science and Tech-
nology, de Kensington, en donde conti-
nua hasta el mes de junio de 1925.

Empieza el afio 1926, destinado en la
Escuela de Aeronautica Naval, como pi-
loto de dirigibles haciendo practicas con
este material, durante todo el afo.

En enero de 1928, pasa destinado
como Jefe de los talleres de la Escue-
la de Aeronautica Naval. A finales de
mayo, es elegido para estudiar los tra-
bajos presentados para el premio “Ar-
turo Elizalde”, sobre proyectos de mo-
tores para aviacion. En octubre, es
destinado para formar parte de la co-
mision-tribunal con el fin de hacer la
organizacion, revalidacion de titulos y
nombramiento de profesores de la Es-
cuela Superior de Aerotecnia.

A primeros de julio de 1929, es en-
viado a Italia, en comision de servicio,
para la recepciéon de un hidro Savoia
S.62, en Sesto Calende y mas tarde
es nombrado Inspector de la construc-
cion de los aparatos Dornier Wal (R.O.
de 3 de septiembre).

Asciende a capitan de corbeta (R.O.
de 7 de octubre de 1930). Dias mas tar-
de, es destinado como profesor even-



En primer término, los tenientes de navio Guillén y de la Sierra, portando con emocion y orgullo el féretro con los restos mortales de su compariero el capi-
tdn Pefiaranda, muerto por un rayo, el dia 23 de septiembre de 1923, cuando participaba en la Copa Gordon Bennet. (Archivo Jorge Juan Guillén Salvetti).

tual de Aerostacion y Dirigibles en la
Escuela Superior de Aerotecnia y es
nombrado Subdirector de la Escuela de
Aeronautica Naval.

En junio de 1931, se le nombra profe-
sor de Tecnologia y Construccion y de
Aerodinamica y Motores en la Escuela
de Aeronautica Naval y mas tarde Di-
rector de la misma.

Comienza el afio 1936, en igual situa-
cion y destino que los afios anteriores.
Por escrito de fecha 25 de agosto del
entonces jefe del Aire, general Kinde-
lan, pasa destinado como jefe de la 3°
Seccion de Operaciones, del Estado
Mayor. Por escrito de fecha 22 de mayo
de 1937 del general jefe del Aire, pasa
destinado como enlace de la Legién
Céndor, sin pérdida de su anterior desti-
no. A propuesta del general jefe del Ai-
re, en septiembre de 1938, pasa desti-
nado como enlace del Ejército del Norte
y en noviembre, se le destina a Servi-
cios Técnicos del Estado Mayor del Ai-
re. Por Orden de 27 de marzo de 1939,
es ascendido al empleo de capitan de
fragata y por Orden de 28 de octubre,
se le nombra Caballero Oficial de la Or-
den de la Corona de ltalia.

Por Orden de 12 de febrero de 1940,
se le autoriza para usar sobre el uni-
forme la insignia del Aguila Alemana
de 22 clase. Por Orden de 30 de mayo,
pasa a formar parte de la Escala Inicial
del Cuerpo de Ingenieros Aeronauti-
cos, con el empleo de teniente coro-
nel, causando baja definitiva en la Ar-
mada pero, conservando con caracter
honorifico el empleo de capitan de fra-
gata. Pasa el mes de junio destinado
en Sabadell, como Jefe del Parque
Eventual de Cataluha. Por Orden de
18 de julio, se traslada a Washington,
como Agregado Aéreo de la Embajada
de Espafa en los Estados Unidos, en
donde permanece lo que queda del
afio y todo el ano 1941.

Por Orden de 30 de Octubre de 1942,
asciende a Coronel del Cuerpo de In-
genieros Aeronauticos y al dia siguien-
te, se le nombra Agregado Aéreo a la
Embajada de Espafia en Buenos Aires,
en donde permanece hasta noviembre
de 1944, pasando a la situacién de
“Disponible Forzoso” en la Region Aé-
rea Central. En septiembre de 1945,
es designhado Jefe de la Zona Territo-
rial de Industria N° 2 (Sevilla). En fe-

brero de 1946, es nombrado Jefe de la
Maestranza Aérea de Cuatro Vientos y
en diciembre, pasa destinado a la Di-
reccion General de Industria y Mate-
rial, como Jefe de Fabricacion del Mi-
nisterio del Aire.

El dia 26 de mayo de 1948, sufre un
accidente de automévil en acto de ser-
vicio, resultando herido “menos grave” y
quedando hospitalizado hasta el 28 de
septiembre, fecha en que fue dado de
alta. A resultas de éste accidente, se le
concede la Medalla de Sufrimientos por
la Patria, con cinta amarilla.(Orden de
28 de enero de 1949).

Por Orden de 13 de octubre de 1950,
es destinado como Jefe a la Maestran-
za Aérea de Sevilla, donde permanece
hasta el 29 de octubre de 1959, fecha
en la que asciende a general de briga-
da del Cuerpo de Ingenieros Aeronauti-
cos, pasando destinado a la Direccion
General de Aeropuertos del Ministerio
del Aire, como Subinspector Técnico.

Con fecha 1 de junio de 1962, es nom-
brado Director General de Aeropuertos,
desempenando dicho cargo, hasta el dia
10 de octubre de 1962, fecha de su falle-
cimiento en Bafieres (Tarragona).
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Antonio Fernandez Santillana,
constructor de aeroplanos,
en el centenario de su muerte

ANTONIO GONZALEZ-BETES
Miembro del IHCA

S

-

INTRODUCCION

de los grandes pioneros en el mundo de

la aviacion se ha presentado en el cente-
nario de su muerte acaecida el 6 de diciembre
de 1909 en el aerddromo de La Brague cerca
de Antibes-Niza en la Costa Azul francesa.

Tendemos a olvidarnos de nuestras glorias
y este articulo tratara de paliar ese olvido y
recordar a este esforzado héroe de la avia-
cion espanola muerto en el extranjero y el
cuarto de los que dieron su vida por ese gran
suefno de la humanidad: Volar.

Se ha investigado su vida desde que llegé a
Francia a finales del siglo XIX, hasta su muerte. Con
paciencia, metodologia de historiador y exactitud de in-
geniero se ha podido historiar un personaje multifacético,
Antonio Fernandez Santillana, y ver que lo mas interesante de
su vida es su faceta de constructor de aeroplanos.

Es digno de elogio este espafol, que emigré a Francia y
que ejercié como sastre, primero en Paris y después en Ni-
za, donde construy6 dos aeroplanos, los present6é en varios
festivales, vendi6 la patente, efectud el primer vuelo en la
Costa Azul y se mat6 pilotando su propio avién.

Una importante revista de la época manifestaba lo siguien-
te: “El mérito y esfuerzo intrinsecos de Fernandez, por el so-
lo hecho de haber ideado unos aeroplanos, construirlos el
mismo y pilotarlos, son pruebas elocuentes e innegables que
revelan evidentemente, un talento poco comun del cual po-
dia esperarse mucho en aviacion”.

Empecemos su biografia en su lugar de nacimiento en Es-
pafia.

I a oportunidad para rescatar del olvido uno

1. Reproduccion del cuadro de Antonio Carnicero sobre el primer vuelo de
un aeronauta en Espafia y en Aranjuez.

34

ARANJUEZ SIGLO XIX

D urante la segunda mitad del siglo conside-
rado, se produjo la transformacion de
Aranjuez hacia la modernidad y Madrid fue
clave de su desarrollo posterior. Durante di-
cha transformacioén fue el lugar elegido para
ser sede de un festival aerostatico. Este tie-
ne lugar el 6 de junio de 1784 (nota 1). El
aeronauta francés Henri Bouché se presen-
ta con un globo tipo Montgolfier, en los jardi-
nes, prepara la escena, el globo asciende,
pero se incendia y cae a tierra, resultando

herido el aeronauta.
Testigo de su corto vuelo es el cuadro alegori-
co del pintor Antonio Carnicero que se muestra en

la lamina 1 (nota 2).

En Aranjuez vivian a mediados del siglo XIX, Domingo
Fernandez Beranjano, de profesion sastre, y Josefa Santilla-
na Romero de profesion sus labores, ambos naturales de
Aranjuez. Contrajeron matrimonio y tuvieron 9 hijos, Luisa,
Carlos, José, ANTONIO, Salustiano, Concepcién, Pilar, Ma-
nuela y Antonio Manuel. De los siete primeros hijos no se
han podido encontrar sus partidas de nacimiento en los ar-
chivos, si de los dos ultimos hijos en el Registro actual de
Aranjuez: Manuela y Antonio Manuel nacieron en 1874 y
1878 (nota 3).

De los cinco hijos tres fueron picadores, José, Salustiano y
Antonio Manuel, y conocidos en el mundo del toreo como El
Largo, Chano y Chanito, respectivamente. Participaron en
numerosas corridas con los diestros Guerrerito y Reverte
(nota 3). Antonio sigui6 otros derroteros pues emigr6 a Fran-
cia, buscando ejercer su profesion de sastre.

3. El aeroplano de los hermanos Wright volando sobre la campiria. Habi-
an realizado después de su primer vuelo en diciembre de 1903, unos 50
vuelos con un total de 180 minutos.



LA EMIGRACION A FRANCIA DE ANTONIO
FERNANDEZ

ntonio, el cuarto hijo nacido en el afo

1866, aprende con su padre la profesion
de sastre y, en 1880, inicia su propia aventu-
ra, coge el tren en Madrid con direccion a
Paris (Francia) y rompe los lazos con la villa
a la que no volveria (nota 5).

En Paris busca un local cerca de los Cam-
pos Eliseos e instala un taller de sastre de
seforas, en la rue Richepanse n° 8 (nota 5).

Después se traslada Niza e instala un segun-
do taller de sastreria de seforas.

En 1904 se casa con Mademoiselle Ponge,
miembro de una conocida y acomodada familia de
Niza y establece su domicilio en la Plaza Magenta. La
familia de su mujer vivia cerca, en el Boulevard Joseph-Gar-
nier nUmero 33.

Por su profesion y amor a los deportes pronto se integra
en la sociedad de Niza, figurando como miembro de las so-
ciedades deportivas. Era un buen deportista aficionado que
manejaba con habilidad la bicicleta y la motocicleta y parti-
cipaba con asiduidad en los eventos deportivos que se ce-
lebraban en Niza en dicha época. Pero su profesion le hace
viajar con frecuencia a la capital de Francia. Corre el afio
1907.

UN VIAJE A PARIS

| ano 1907, lo califican los historiadores aeronauticos

como el del preludio del gran desarrollo que se produjo
en el mundo de la aviacion, el de la conquista del aire con
medios mecanicos. Ese afo Fernandez, realiza un viaje a
Paris y establece contacto con el mundo deportivo y con el
aun incipiente de la aviacién. Conoce a deportistas de la
época, principalmente corredores de bicicletas y de motoci-
cletas, interesados en el vuelo de los aeroplanos y consi-
gue una buena documentacion en libros y revistas sobre la
aeronautica. Asi conoce como se ha efectuado el primer
vuelo con motor en 1903 por los hermanos Wright (lamina
3). El aeroplano de los hermanos Wright volando sobre la
campifa.

Se recuerda que en Niza comenzaron los ensayos del
francés capitan Ferber con planeadores efectuadas en una
grua. Habia comenzado sus ensayos en 1899. Vol6 en su
propio aeroplano en 1905 y perdio la vida en un accidente
de vuelo el 23 de setiembre de 1909 (ver lamina 4).

4. Ensayos de planeadores realizados por el francés capitdn Ferber, en los
alrededores de Niza, en el aiio 1903.

Habiendo logrado que su negocio prosperase, a

Fernandez le queda mas tiempo libre para su nue-

va aficion deportivo-técnica a las cosas del aire.

En 1908, vuelve a Paris y visita el Salén del

“L*Automobil et Industrial Machinery” en los

Campos Eliseos, cerca de donde tenia su ta-

ller de confeccion de sastre de sefioras. De-

bido a la insistencia de los conocidos cons-

tructores de aeroplanos Esnault-Pelterie,

Bleriot y otros, las autoridades del menciona-

do Salén permiten que se expongan aeropla-

nos en un apartado “stand”, en la parte trase-

ra del edificio del “Gran Palais” en los Campos

Eliseos. Se podian contemplar: el aeroplano

Ader -el primero que vol6 en el mundo segun los

franceses- y los de Kapferer (Voisin), Antoinette, y

un helicoptero Breguet. Al clausurarse el Salon, fue tal

el interés del publico por la aviacion, que se cre6 un Comité

formado por eminentes personas de la aeronautica francesa

para poder participar en el primer Salén de la Aeronautica en
el afo 1909.

Ese Comité actia como Grupo promotor de “Union des In-
dustriels de la Locomotion Aerienne” con Esnault-Pelterie co-
mo presidente.

Con mas documentacion, lo aprendido en las visitas reali-
zadas y los contactos establecidos con aviadores de la épo-
ca Fernandez vuelve a Niza.

UN TALLER SINGULAR

ntonio Fernandez, a finales de 1908 empieza el disefo

de su primer aeroplano. En esa época existen varios
conceptos de aeroplanos: el primero el de los hermanos
Wright, biplano, timén de profundidad delantero, timén de di-
reccion trasero y alabeo por medio de la deformaciéon de
puntas de las alas. El segundo concepto biplano tipo Voisin o
Curtiss similar pero con otros sistemas de alabeo, por Ultimo
el tipo monoplano con cola trasera y alabeo con las puntas
de las alas.

Se decanta por un biplano y elige un concepto que es una
mezcla de los aeroplanos Wright y Curtiss. Después de la
parte conceptual, pasa a la parte preliminar del disefio. Lo
cierto es que estimamos que no era muy dificil disefar un
aeroplano en 1908, si queremos situar las cosas en su justo
término.

El segundo paso es elegir un motor y Fernandez se decan-
ta por el Antoinette de 24 caballos de potencia para propulsar
el aeroplano y encarga una hélice Chauviere.

5. Concepto general del aeroplano AFS n° 1.
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Su gran inteligencia e intuicion le permiten superar todos
los problemas y el aeroplano va tomando forma en el tablero
de dibujo. Le ayudan los empleados de su taller de sastreria.
Asi naci6 el primer aeroplano de Fernandez que denomina-
remos AFS n° 1.

Era un aparato de elegantes lineas, biplano, de 8,5 metros
de envergadura, 8,5 de longitud y 50 metros cuadrados de
superficie sustentadora. Para controlar su aeronave dispone
un timén de profundidad doble delante, tipo “canard”, y otro
de direccion doble en la parte trasera. El alabeo lo consigue
con el método de los hermanos Wright, deformando los ex-
tremos de las alas. El sistema de mando era uno original de
Fernandez y con un solo arbol podia controlar los tres ejes
del aeroplano, altura, direccion y albeo. No usaba pedales.

Lo que se puede llamar fuselaje, consistia en dos quillas
que servian de base para el tren de aterrizaje cuadriciclo. La
célula biplana estaba constituida por dos largueros y uno adi-
cional para las aletas de alabeo y 24 costillas en cada ala
con un perfil parecido al Eiffel.

Encima de la doble quilla AFS instal6 un asiento. Detras
del piloto dispuso la bancada del motor Antoinette y los acce-
sorios correspondientes, bateria, depoésito de combustible y
los mandos del carburador y del encendido. Como instru-
mental solo instalé un cuenta revoluciones o tacometro.

En la vista que se muestra en la lamina 5, se puede obser-
var el concepto general del aeroplano AFS n° 1.

Con el aeroplano terminado en julio de 1908 Fernandez
piensa que es una buena ocasion de presentarlo en el festi-
val de aviacién que se va a celebrar en Reims en agosto de
1909. Logra inscribir su aparato.

LA GRAN SEMANA DE LA AVIACION DE REIMS
(1909)

a Gran Semana pretendia ser uno de los acontecimientos

mas importantes para la aviaciéon. Tuvo lugar en el in-
menso aerdédromo de Betheny, inmejorable como campo de
aviacion, equipado con hangares, tribunas, restaurante y
aparcamientos. En la lamina 6 se puede contemplar una vis-
ta de los hangares de Reims.

La Gran Semana de la Champagne, tiene lugar del 22 al
29 de agosto de 1909. Se inscribieron un total de 35 apara-
tos, numero con el que figuraba el de Fernandez. Asistieron
medio millon de personas. Aunque la meteorologia no ayudé
mucho, se cumplieron de sobra los objetivos del festival.

No esta documentado que volase el aeroplano de AFS, pe-
ro el aparato fue muy admirado por los asistentes. En dicho
festival se dieron varios premios y se comprobé el enorme

6. Festival de aviacion de Reims. Francia, agosto de 1909. Vista de la zo-
na de los hangares.
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avance de la aviacion. El aviador Farman gana el premio de
distancia recorriendo 180 kilometros en 3 horas 15 minutos;
Glenn Curtis obtiene el de velocidad en 75 kilometros por ho-
ra y Bleriot gana el de altura en 155 metros y el de pasajeros
transportados.

Terminado el festival Fernandez embala el aparato y lo
transporta a Niza.

SALON DE PARIS

uvo lugar del 18 de setiembre al 30 de octubre de 1909.

En el Salén se podian contemplar cuatro dirigibles, 16
aeroplanos y varios motores, como el Anzani, Antoinette y el
Gnome rotativo. El aeroplano es la estrella del momento y
empieza a ser visto con atencion pensando en su futuro. En
la lamina 7 se muestra el interior de la Exposicién de Aero-
nautica de 1909.

La aviacion, se nota, esta en pleno desarrollo en Francia:
los norteamericanos hermanos Wright, protagonistas del pri-
mer vuelo con motor en el mundo en 1903, han realizado
vuelos muy notables en Le Mans en 1908 y en Estados Uni-
dos, dejando bien establecido que sus aparatos eran los me-
jores del momento y anulando por completo el escepticismo
existente en Francia. Las consecuencias se traducen en que
venden varias patentes y sus aparatos son pedidos en varios
paises e incluso en Francia se monta una pequefia fabrica
para atender la demanda.

Bleriot construye varios modelos que prueba en los alrede-
dores de Paris, en Port—Aviation, y ha realizado la travesia
del Canal de la Mancha en agosto de 1909 lo que le hace ser
admirado, festejado y se le abren las puertas de un promete-
dor futuro. Las ventas de sus modelos suben notablemente.

Fernandez con las ensefianzas obtenidas en Reims, volvid
a Niza, como hemos comentado, y disefia un nuevo aparato
que denominaremos el AFS n° 2. Tiene grandes diferencias
con el AFS n° 1. Construye un nuevo fuselaje con una quilla
simple al que une un tren de aterrizaje triciclo. El motor lo
cambia por un ENV de 50 caballos de potencia. Los timones
de profundidad dobles son sustituidos por uno sencillo, mo-
noplano y el timén de direccion doble lo cambia por uno sen-
cillo y con un plano horizontal para obtener mas estabilidad
direccional. La célula y los mandos de vuelo son los mismos
del aeroplano AFS n° 1.

Fernandez ha conseguido disefar un nuevo aparato que
es diferente al anterior en muchos aspectos, aunque ha con-
servado el concepto, pero estimamos que en teoria era mas
estable, dentro de la inestabilidad inherente a la configura-
cion de su aparato.

7. Interior del Salon de la Aerondutica de Paris.



Preparado el nuevo aparato es facturado para Paris para
presentarlo en el Salén de la Aeronautica.

En septiembre de 1909, el nuevo aparato aparece muy ai-
roso delante de un “stand”, en que se ve claramente un letre-
ro “A. Fernandez” y al lado la direccién de su taller de moda
de sefioras. Detras aparece el “stand” de Pierre Levasseur.

Entre los numerosos visitantes que se acercan a contem-
plar el nuevo aparato AFS n° 2, se encuentra el constructor
de hélices e industrial Pierre Levasseur, que se interesa por
el aeroplano e inicia unas conversaciones con Fernandez
con vistas a adquirir la patente del mismo, obtenida en
agosto. Con la patente adquirida fabrica Levasseur
en 1910 dos ejemplares del aeroplano “Fernandez
AFS n° 2”7, con algunas necesarias modificacio-
nes que los utiliza en su Escuela de Pilotaje de
Jubisy y parece ser que volaron durante unos
anos.

Dado el éxito obtenido por Fernandez en el
Salon de Aeronautica con su nuevo aeropla-
no AFS n° 2, y terminado el mismo, lo emba-
la y lo factura en tres grandes cajas para In-
glaterra, donde se va a celebrar otro festival
en Blackpool. En la lamina 8 se muestran dos
vistas del aparato de Fernandez, el AFS n° 2
en el Salén de Paris.

EL FESTIVAL AERONAUTICO DE BLACKPOOL
(INGLATERRA)

ste festival organizado por el Aeroclub del Reino Unido,

tiene lugar del 18 al 23 de octubre de 1909. Fernandez
monta su aparato y lo presenta al publico. En dicha ciudad
costera la celebracion de la Semana de Aviacion atrae mu-
cho publico, aunque desafortunadamente el tiempo no ayuda
6y7).

En las revistas de la época hemos encontrado escasas re-
ferencias de Fernandez y de su aeroplano. No pudo volar en
Blackpool por dos causas: en primer lugar el tiempo fue muy
desfavorable y en segundo lugar el aparato no estaba toda-
via a punto: solo efectu6é unas pruebas, un largo rodaje de
mas de un kilbmetro (nota 6). Este Unico rodaje probable-
mente le permiti6 comprobar sus actuaciones en tierra y en-
trenarse. Hay que tener en cuenta que los aparatos de aque-
lla época tenian poco mando lateral, no disponian de frenos
en las ruedas y por tanto muy dificiles de mantener en linea
recta durante el despegue (lamina 9).

Fernandez sin desmayar embala de nuevo su aparato y se
traslada a Niza a continuar sus experiencias aeronauticas.

REGRESO A NIZA

Lo primero que hace Fernandez es buscar terrenos aptos
para sus ensayos de vuelo. Hacia poco se habia inaugu-
rado un aer6dromo privado cerca de Antibes y se pone en
contacto con su duefio Georges Tiranty. Este aer6dromo de-
nominado de "La Brague”, se encontraba en los llanos de
Grimaudes, a unos 20 kilbmetros de Antibes y estaba situado
entre la via férrea y la carretera nacional Niza-Cannes; tenia
una superficie trapezoidal de unos 600 metros de longitud y
una anchura maxima de 250 metros.

Fernandez llega a un acuerdo con M. Tiranty para
poder utilizar el campo de vuelo y le alquila el dni-
co hangar donde poder alojar su aparato. El
aparato lo monta con la ayuda de su mecanico
Louis Lefevre, encontrandose preparado y
dispuesto para el vuelo en la segunda quin-

cena de noviembre de 1909 (7).

EL PRIMER VUELO EN LA COSTA
AZUL

| aviador Delagrange, uno de los mejores

piloto del momento, al que conoci6 en

Reims, visita Niza para asesorar en la busqueda

e idoneidad sobre varios terrenos elegidos en princi-

pio por el Comité de Aviacion de Niza como posibles

aer6dromos. Delagrange establece contacto con Fernandez

y este le invita a conocer su nuevo aparato el AFS n° 2. El

dictamen del aviador francés es favorable y acepta efectuar

un vuelo, pero desgraciadamente no llega a volar pues rom-

pe el aparato durante un corto rodaje. Esto confirma lo que

hemos comentado antes, la gran dificultad de conseguir ro-
dar un aparato con escaso mando lateral.

El aparato es reparado por Lefevre y puesto en disposi-
cion de vuelo y Fernandez efectla con el una prueba de ro-
daje que, sin embargo, es satisfactoria. Y llega el gran mo-
mento.

Segun los datos recogidos en nuestra investigacion el pri-
mer vuelo del aparato y primero en la Costa Azul tuvo lugar
el 27 de noviembre de 1909, fecha dorada de la aviacion del
litoral (6).

El dia se presenta favorable, viento flojo, pero con algunas
rafagas. En la primera intentona el aparato se desvia y choca
contra la barrera de la via del ferrocarril y sufre la rotura de
algunos montantes del ala. Es reparado y preparado de nue-
vo para el vuelo al costado del hangar. Fernandez emprende
otra prueba: el aparato comienza su carrera de despegue y a

8. Dos vistas del “stand” de Ferndndez en el Salon de la Aerondutica de Paris, con el nuevo aeroplano AFS n°2.
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unos 150 metros despega y sube lentamente. Alcanza una
altura de unos 20 metros y recorre 180 metros en el aire, pe-
ro encuentra unas peligrosas turbulencias que zarandean el
aeroplano y Fernandez corta motor y aterriza, bien es cierto
gue un poco bruscamente, lo que da lugar a unas averias le-
ves. El vuelo fue observado por unas treinta personas.

La prensa local publico: “NOUS ADRESSONS NOS FELI-
CITATIONS SINCERES AU PREMIER AVIATEUR QUI A
VOLE SUR NOTRE LITORAL”.

Después de este triunfo Fernandez comenta a la prensa
que espera continuar sus vuelos el lunes proximo 29 de no-
viembre.

EL ACCIDENTE MORTAL DE FERNANDEZ

A finales de noviembre y principios de diciembre el tiempo
en la Costa Azul fue francamente malo, con mucho frio, nie-
blas y nieve (6). El dia 5 del mismo mes los partes meteo-
rolégicos predicen unos dias de bonanza. De los testimo-
nios de los testigos de los vuelos, revistas de aviacion y
prensa local de diciembre de 1909, se ha podido reconstruir
el malogrado vuelo donde encontré la muerte el aviador
Fernandez, cerrando tragicamente un capitulo muy impor-
tante de la aviacién espafiola (6).

El 5 de diciembre de 1909, se encuentra Fernandez en el
aerédromo de La Brague a las 7 de la mafana y efectda un
corto vuelo en linea recta. Con Lefevre come en el Restau-
rante Fontane y se quedan a dormir en un pequefio barra-
con contiguo al hangar con el fin de estar pronto dispuestos
al dia siguiente a primeras horas.

A las 7 de la mafana del dia 6 de diciembre sacan el ae-
roplano del hangar y Fernandez con el mecanico Louis Le-
freve y el ayudante de este el joven Filghiera, efectian una
inspeccion del aparato y comprueban que uno de los dos
cables de mando del timén de profundidad esta en malas
condiciones.

Fernandez estd muy impaciente por volar. Lefreve le hace
observar lo peligroso que puede ser el vuelo si no se repara
el cable adecuadamente con alambre, pero el aviador ner-
vioso le dice que lo repare con una cuerda, que es suficien-
te. Asi se efectla una reparacion de fortuna. Lefevre insiste
sobre el riesgo y Fernandez le dice: “Yo te pago y corro el
riesgo, asi que voy a volar”.

A las 7 y media el tiempo es favorable, el aire esta en
completa calma y el cielo semicubierto, con el sol apare-
ciendo ocasionalmente por entre las nubes. El aparato pre-
parado al costado izquierdo del hangar se encuentra dis-
puesto para volar. Pocas personas en los alrededores.

Enfila el aparato hacia el este, hacia el viento y metiendo
motor el aeroplano empieza a rodar. A los 150 metros des-
pega y sube alcanzando una altura de unos 15 metros. Re-
corre en linea recta unos 300 metros y hace un viraje de 90
grados, el primero conseguido en sus vuelos. Nivela el apa-
rato y sigue en linea recta. Como observa que se sale del
campo, pues vuela sobre la parte mas estrecha del mismo,
efectla un viraje a la izquierda para dirigirse al punto de
partida en direccion a Antibes. Lefevre y su ayudante estan
contentos.

Entonces ven como el aparato parece descontrolarse y
“pararse en el aire”, pierde la estabilidad y se precipita de
morro hacia tierra, donde a consecuencia del choque se
convierte en un amasijo de tela y madera. En la lamina 11
se contemplan los restos del aparato de Fernandez, des-
pués del accidente mortal. La noticia del accidente llega a
Niza: “Fernandez habia muerto”.
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Esta noticia es comunicada por el dentista M. Signol que
pasaba por la carretera en su vehiculo y habia sido testigo
de la caida del aeroplano.

Dos reporteros de la prensa “nicois”, al llegar al aerddro-
mo de La Brague recogieron detalles del suceso. Informa-
ron que: “A una veintena de metros de la carretera se en-
contraban los restos del aparato. Al pasar al lado del han-
gar le vemos abierto y todo muy ordenado. En un costado
un pequefio automovil, el Peugeot de Fernandez.

Nos acercamos a los restos del aparato que esta comple-
tamente destrozado. El motor esta entero y la hélice partida
en varios pedazos, algunos a unos veinte metros de distan-
cia. Las alas estan rotas y plegadas (sic)”.

Para conocer las circunstancias del accidente, recabamos
el testimonio de varios testigos del vuelo (6). He aqui el re-
sumen:

“El vuelo se desarrollaba muy bien hasta que después del
viraje para volver a en direccion a Antibes, el aparato se le
ve inestable, pica y se estrella contra el suelo. Lefreve, el
mecanico, llegd el primero al aparato destrozado y com-
prueba que Fernandez esta rodeado de restos del aparato
y el motor lo aprisiona. Retiran con esfuerzo los restos y
rescatan a Fernandez. Cuando le sacan comprueban que
no tiene ninguna herida pero esta muerto. El motor lo tenia
empotrado en la espalda, en el costado izquierdo del cuer-
po.

El médico forense doctor Clorge certifico que la muerte
habia sido instantanea y encontr6 que la caja toracica esta-
ba hundida, varias costillas rotas y el corazén partido (sic).
Tenia lesiones en el brazo y en la pierna izquierda”.

Un andlisis serio del accidente es imposible, aunque el
autor de este articulo plantea su opinion.

Empecemos por la rotura del cable de mando del timén
de profundidad ¢Se rompi6 el cable de mando en vuelo?
No hay seguridad de que asi fuese y ni el mecanico y nin-
guno de los testigos que presenciaron el accidente lo co-
mentan. Optamos por descartar lo del cable de mando.

Es incontrovertible que Fernandez tenia muy poca expe-
riencia de vuelo -solo unos minutos- y los aparatos de
aquella época eran practicamente inestables y los marge-
nes de estabilidad eran muy criticos. Se confiaba mas en la
habilidad y entrenamiento del piloto.

Si tenemos en cuenta las experiencias de los hermanos
Wright que utilizaban la forma “canard”, esto es, con el ti-
moén de profundidad delante del aparato, en sus escritos
daban a entender que dicha configuracion no era la mas
aceptable y valoraron mas la posibilidad de controlar el
aparato que éste fuera estable. También comentaron en
sus diarios que la combinacién de alabeo por deformacién

9. Festival de Blackpool-Inglaterra. Una vista del campo con los hangares
al fondo.



de los bordes posteriores de las alas combinado con el ti-
moén de direccion el aeroplano era proclive a entrar en re-
version de mandos con la consiguiente entrada en pérdida.

Fernandez, volvemos a repetir, practicamente no tenia
experiencia de pilotaje y hasta donde conocemos no habia
tomado clases de pilotaje. En el segundo viraje -el anterior
era el primero que realizaba Fernandez- entr6 en perdida,
corroborado por los testigos que vieron como el aparato se
encabritaba y se quedaba “parado” en el aire, sintomas evi-
dentes de una situacion de incontrolabilidad del aparato.

Nuestro diagnostico es que la falta de experiencia en el
manejo del aparato y la impaciencia, exceso de confianza y
el poco entrenamiento, extremos que son frecuentes en los
primeros vuelos de esa época, fue la causa del accidente.
Se aprendia a volar, practicando.

LAS EXEQUIAS Y EL ENTIERRO

| cadaver de Fernandez después de la encuesta judicial

es trasladado a al hospital de Antibes. La mujer de Fer-
nandez informada del accidente se trasladoé desde Niza con
su hermana a Antibes, donde encuentra el cadaver de su
marido. El personal del hospital deja unos momentos a la
viuda que contemple el cuerpo del malogrado piloto, que
esta cuidadosamente envuelto en una gran sabana blanca.

Por la tarde, a ultima hora es trasladado el cadaver de
Fernandez, por deseo de la familia, al hogar de la Plaza
Magenta donde se instala la capilla mortuoria. La conster-
nacion en Niza es enorme pues Fernandez era muy apre-
ciado y considerado como un vecino mas de la célebre vi-
lla, no en balde llevaba viviendo en ella 25 afios y se habia
casado con una francesa, M. Ponge, de una acomodada fa-
milia de la localidad.

El Ayuntamiento de Niza en una reunién de urgencia to-
ma la decision de organizar el entierro y de hacerse cargo
de todos los gastos del mismo, dado el estado de las finan-
zas de la familia Fernandez, pues conocen que habia gas-
tado todos sus ahorros en la construccion de los dos aero-
planos y en gastos adicionales.

Fernandez dejaba una viuda con dos hijos pequefnos Re-
né de cinco afios y Susana de unos meses.

En Niza se organiza una campafa de suscripciones. To-
das las instituciones, sociedades deportivas y amigos del fi-
nado y vecinos de la villa participan, tal era el carifio de Ni-
za por Fernandez, que le habia dado a dicha ciudad dias
de gloria, con su primer vuelo en el litoral de la Costa Azul
el 26 de noviembre de 1909, unos dias antes de su malo-
grado accidente.

11. Restos del aparato de Ferndndez, después del accidente mortal.

El cortejo funebre parti6 de la Plaza Magenta a las diez
de la mafiana del dia 7 de diciembre y fue enterrado con to-
dos los honores y gran pompa, participando todas las fuer-
zas vivas de Niza y Antibes. Sus restos reposan en el pabe-
[16n familiar de los Ponge en el cementerio de Caucades.

EPILOGO

Como epilogo a esta investigacion que ha tratado de res-
catar del olvido la figura y la obra de Fernandez, es que
la aviacion de la Costa Azul promociona en 1910 un sonado
festival, utilizando el nuevo aerédromo de La California y que
en los alrededores de Paris, en la escuela de pilotaje de Ju-
visy -Port Aviation- los aparatos Fernandez los AFS n° 2, con
algunas modificaciones construidos por Levasseur surcaron
los aires durante varios afios y ensenaron a volar a numero-
s0s alumnos.
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Notas:

1. Otras fuentes fijan el 4 de julio de 1784.

2. Testigo grafico, aunque alegoérico es el cuadro al 6leo de
Antonio Carnicero (1748-1814), fue pintor de camara del Rey
Carlos IV y después de Fernando VII. Su pintura “El vuelo de
un Mongolfier en Aranjuez 1766”, se encuentra en el Museo
del Prado de Madrid. El cuadro mide 170 por 284 centime-
tros y esta pintado en 6leo sobre lienzo. No se debe confun-
dir con otro cuadro similar pintado por Goya.

3. Datos proporcionados por el ingeniero aeronautico,
nuestro colega José Fernandez Soler, sobrino nieto de Anto-
nio Fernandez.

4. Prensa de la época y libro de J. M. Cossio "Los Toros”.

5. Datos proporcionados por nuestro comparnero José Ma-
ria Marin Doménech.

6. Este interés del publico fue el germen de la creacion de
un Comité formado por las mas eminentes personas en la
aeronautica francesa para hacer posible la participacion de la
aeronautica en el Salon del afio 1909. Seguidamente se for-
mo6 un Grupo promotor “Union des Industriels de la Locomo-
cion Aerienne” con Esnault-Pelterie como presidente (1).

7. El nacimiento de un aeroplano es un proceso fascinante
en el que se mezcla creatividad y tecnologia. Los que dedi-
can su vida a la construccion de aeroplanos, tanto ingenieros
como técnicos y obreros participan en un proceso industrial
gratificante por la perfeccion y utilidad. Todo aeroplano nace
por diversas causas, la mas frecuente su necesidad, en el
caso que nos ocupa solo por aficion y por conquistar el aire,
sueno que se repetia desde los tiempos de los griegos.
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Salvador Hedilla Pineda

LLuis COROMINAS
Las fotos son de FPAC, CEC y Miguel Sanchis.

-

rrio de La Pedrosa, uno de los pueblos que forman la

Junta de Siete Villas, de Arnuero en la Comunidad
Cantabra, naci6 Salvador Hedilla Pineda. Sin embargo su
apellido era Edilla sin H y asi lo mantuvo hasta su llegada a
Santander en 1913 y al poco tiempo de empezar a volar lo
escribié con H'.

Salvador Hedilla vivié con sus padres en su poblacién na-
tal, hasta que a los 17 afios siguiendo la tradicion emigrante
de los cantabros, march6 a la Republica Argentina, instalan-
dose en Buenos Aires, consiguiendo trabajo en una compa-
fia de ferrocarriles donde perfecciono sus conocimientos so-
bre mecanica. Con los ahorros que consiguié reunir se com-
proé una bicicleta con la cual participé en varia pruebas
deportivas, invirtiendo el dinero ganado en diversas pruebas
en la compra de varias bicicletas mas, montando un negocio
de alquiler y reparacion de bicicletas. Sin dejar de practicar el
ciclismo se inicié en el motorismo, estableciendo en 1903 el
record de velocidad en el trayecto Buenos Aires-La Plata,
distantes 80 kilometros, obteniendo una velocidad media de
120 Km/h con una moto de 10 caballos de potencia. Siguien-
do en Buenos Aires, da un paso mas y toma parte en prue-
bas automovilisticas, consiguiendo en 1911 la marca de 150
Km/h en la prueba de “kilbmetro lanzado" con un coche Tha-
mes de 80 caballos.

E ra el 9 de noviembre de 1882, cuando en Castillo, ba-

'Datos obtenidos del libro: Salvador Hedilla aviador de romance, Castillo de
Siete Villas 1993, Emilio Herrera Alonso, pag. 13.

Hedilla en el Vendome con el que volo a Palma.
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En 1911 en Argentina entr6 en contacto con el apasionante
mundo de la aviacion, en una época en que era el gran des-
cubrimiento. Su inquietud por la mecanica le impulso a ir me-
tiéndose cada dia mas, hizo un viaje rapido a Europa y tras
una rapida visita a Castillo para saludar a sus progenitores,
fue a Francia, el centro internacional de la Aviacion y volvié a
Argentina fascinado por este nuevo mundo. A finales de 1912
liquid6 su negocio y fue a Francia donde se matricul6 en la
escuela situada en Issyles Molineaux, para realizar el curso
de piloto bajo la direccién de Robert Morane, donde obtuvo
el titulo de piloto, el 5 de agosto de 1913, tras realizar las
pruebas correspondientes en el Aerébdromo de Port Aviation,
en Juisy. Esta fue la puerta de entrada en el apasionante
mundo de la Aviacién, consiguiendo con su entusiasmo y pa-
sion comprarse un aviéon Morane-Borel con el cual realizé
vuelos por varios aerédromos franceses conociendo a pilotos
de renombre como Garros, Lathan, Gibert, Vedrines entre
otros. El Real Aero Club de Espana le asigno el n° 41 de Pi-
loto Aviador con la fecha del dia de su examen, tras su llega-
da a Espafia.

HEDILLA AVIADOR

| 3 de octubre de 1913 llegd Hedilla en vuelo a San Se-
bastian, aterrizando en la playa, procedente de Burdeos.
El 19 de octubre realiz6 una exhibicion en el campo de "La
Guia" en Gijon a pesar del mal tiempo y en el segundo vuelo



Uno de los monoplanos Vendome construido por Pujol Comabella y Cia. en Barcelona.

sufrié una parada de motor pero consigue aterrizar sin pro-
blemas. EL 24 de octubre llegaba Hedilla a Santander, el 25
se hizo socio del Aero Club Montanés. El 26 deseando cono-
cer el estado de su avion Morane Borel despeg6 a las 6 y
media de La Albericia y cuando se encontraba a 50 metros
del suelo, el aparato se desplomé rompiéndose el tren de
aterrizaje. El 2 de noviembre, arreglados los desperfectos re-
alizé tres vuelos por la manana, en el tercero cuando regresa
hacia el campo se le pard el motor, aterrizando sin proble-
mas en las suaves cuestas de Rubayo. Dej6 el aparato cus-
todiado por un vecino que se le ofrecio, fue a buscar las he-
rramientas, solucionoé la averia y despeg6 de nuevo direccion
a La Albericia donde aterrizd sin novedad.

El 3 de noviembre, el vigésimo aniversario del incendio y
explosion del buque Machichaco que matd a unas mil perso-
nas e hirié a otras tantas, Salvador Hedilla se comprometi6 a
sobrevolar la procesion que saliendo de la Catedral se dirigi-
ria hasta el monumento de la ciudad que recordaba a las vic-
timas. La procesion debia salir a las cuatro de la tarde pero
por las inclemencias del tiempo no se llevo a cabo, a pesar
de lo cual Hedilla despegando de La Albericia, lanz6 flores
sobre el monumento al no haber procesion.

El 25 de noviembre parti6 Hedilla en automovil hacia Paris
para adquirir un nuevo avion, pero tres dias antes, queriendo
despedirse de sus seguidores decididé hacer un vuelo a ulti-
ma hora de la tarde, fue a La Albericia, puso en marcha el
avion, subio a el y despeg0, vol6 hasta el Sardinero, regreso,
realizd unas maniobras y aterrizé ya de noche.

El 8 de marzo de 1914, llegaba a Santander Hedilla con su
nuevo avion, un Morane Saulnier con motor rotativo Gnéme,
de siete cilindros y 70 caballos.

El miércoles 11 de marzo, Hedilla decidié probar su nuevo
avion despegando de la Segunda Playa, pero cuando se en-
contraba sobre la ciudad se apercibié que el mando de ala-
beo se le habia estropeado, inclindndose peligrosamente ha-
cia la izquierda lo cual desequilibré el avion. El vuelo termino
en un accidente con el avion destrozado y Hedilla con un
fuerte golpe. El aviador montafiés se quedaba asi sin su me-
dio de vida en el cual habia invertido todos sus recursos. Se
abrié una suscripciéon popular y se realizaron actos recogién-
dose 3.346 pesetas con las cuales marcha el de Santander a
Paris para adquirir un nuevo avion.

El 1 de mayo llegaba Hedilla en vuelo a Zarauz, con su
nuevo Vendéme biplaza de tipo militar y ultimo modelo, equi-
pado con un motor rotativo Le Rhéne, de siete cilindros y 70
caballos que le daban una velocidad de 130 Km/h y el do-
mingo ya realizaba una demostraciéon en dicha poblacion. A
partir de este momento realizd una serie de vuelos en esta
provincia, asi el 17 de mayo vol6 en los Campos de Sport, en

El Sardinero. En el Gltimo aterrizaje de la jornada, las ruedas
del avidn se clavaron en el terreno y capot6. Hedilla salié por
si mismo indemne y el avion sufrid6 pocos danos. El dia 21
vol6 en Colindres. Al ir a realizar el ultimo vuelo llevando de
pasajera a la sefiorita Carmen Gaston, en el tercer intento
por despegar se puso Hedilla el avién por sombrero saliendo
ilesos ambos tripulantes, sufriendo pocos dafios el “Santan-
der”, nombre con el que habia bautizado a su nuevo avién.

SEMANA DE AVIACION EN GRANADA

H edilla embarcé su Vendéme al ferrocarril y marcharon
ambos para Granada para participar en la semana de
Aviacion que habia convocado el ayuntamiento, para dar re-
alce a las fiestas del Corpus que iban a realizarse en Hip6-
dromo de Armilla, convertido en aerédromo. Alli fueron lle-
gando Julio Adaro con su monoplano Deperdussin con motor
Gndéme de 80 hp, Manuel Menéndez también con Deperdus-
sin con motor de 50 hp, Salvador Hedilla con su Vendéme, el
belga Henry Tixier con su Bleriot XI con motor Gnéme de 50
hp y el francés Jean Mauvais con su biplano Sanchez Besa
con motor Renault de 70 hp. Las pruebas comenzaron el
miércoles 17 de junio con una prueba de clasificacion. El
viernes 19 se realizaron las pruebas de velocidad en un re-
corrido entre el hipédromo de Armilla y la torre de la Vela, cu-
briéndolo dos veces y por ultimo el viernes 19 se realizo la
prueba de precision en la cual los pilotos ascendian a 600 m,
realizaban tantas vueltas de espiral como pudieran y realiza-
ban un aterrizaje de precision, cuya referencia era una saba-
na blanca, sujeta en el suelo.

Hedilla debido al mal funcionamiento de su motor solo pu-
do obtener el cuarto puesto en la clasificacion general, por lo
cual recibi6é 2.000 pesetas, segun estaba establecido como
premio por su clasificacion.

LA COPA MONTANESA

| Real Aero Club de Granada convoco la Copa Montafie-
sa de Aviacion, con una copa regalada por S. M. el Rey y
dotada con 8.000 pesetas, para el piloto que a lo largo de un
dia recorriera mayor distancia entre el 1 de mayo y el 31 de
julio de 1914.
A esta prueba se inscribieron los pilotos Juan Pombo, Julio
Adaro, Manuel Menéndez y Salvador Hedilla.
Tras la Semana de Aviacion en Granada, Hedilla quiso op-
tar por la Copa Montafiesa, volando de Armilla, Granada, a
La Albericia, Santander, despegando el 27 de junio de Gra-
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Imagen del avion Monocoque 11, diseiiado por Salvador Hedilla y construido en Pujol Comabella y Cia.

nada llegando facilmente a Getafe; repost6 de gasolina y
aceite el avion, comié algo y despego6 sin perder tiempo pero
se encontrd con la sierra cubierta de nubes y debi6é dar me-
dia vuelta ante la imposibilidad de cruzarla, perdié por tanto
la posibilidad de optar a la Copa.

"En la madrugada de ayer sali6 de Madrid con direccion a
Santander el aviador montafiés Salvador Hedilla, que se pro-
ponia conquistar la copa Santander, destinada al mayor re-
corrido en un solo dia saliendo de dicha ciudad o llegando a
ella.

Hedilla lleg6 a las siete de la mafiana a Burgos, y después
de repostarse de aceite siguid su viaje; pero unos 40 kildbme-
tros antes de Santander tuvo que aterrizar y el aparato sufrié
la rotura de la hélice" llegando finalmente a Santander dos
dias después de haber partido de Armilla quedando por tanto
sin poder optar a la Copa Montaresa.

Adaro tras tres intentos infructuosos, abandoné por averi-
as. El ultimo dia para optar a la Copa Montafhesa con su pre-
mio en metalico, el 31 de julio, primero despeg6 a las 5 h. 45
min. Juan Pombo con Enrique Bolado en su Bleriot XI "San
Ignacio II" direccion a Paris, pero a los cinco minutos de vue-
lo debi6 regresar para solucionar una fuga de gasolina.
Mientras habia despegado Manuel Menéndez con su Deper-
dussin direccion a Castilla. Poco después volvidé a despegar
Pombo que se perdi6 a lo largo de la costa cantabrica. Sal-
vador Hedlilla, el Unico que aun estaba en tierra despegé con
su Venddme "Santander" direccion a Paris. Mientras Pombo
se vio obligado a aterrizar en Laredo por otra fuga de gasoli-
na que no pudo solucionar hasta la tarde. A Menéndez se le
desprendio en vuelo parte del cap6 y al realizar el aterrizaje
en Los Tornos rompi6 el avién. Por lo tanto solo quedaba
pues en competicion Salvador Hedilla que aterriz6 en Zarauz
para repostar, al tiempo que el alcalde de la poblacion Sr.
Pedro Guruceta le firmaba la hoja de ruta ante Bernardino
Jeite y Victor Amiliba como testigos. Eran las 7 de la mafiana
cuando Hedilla despegaba de nuevo siguiendo la costa can-

2Datos obtenidos del libro: Salvador Hedilla aviador de romance, Castillo de
Siete Villas 1993, Emilio Herrera Alonso, pag. 13.
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tabrica, entr6 en Francia por Bayona y siguié su costa Atlan-
tica direccion Norte. Tras tres horas de vuelo aterriz6 en la
comuna de Prognac, cerca de la poblacion de Lesparren. Al
ser Hedilla alto, fornido y rubio fue tomado por espia aleman,
por lo cual lo retuvieron cinco horas en tierra hasta que es
identificado por el alcalde y el comisario que tras invitarle
amablemente a comer, le autorizan a continuar el vuelo tras
firmarle la hoja de ruta. Son las tres de la tarde cuando des-
pegb direccion a Paris, pero tras una hora de vuelo se en-
contré con una fuerte turbulencia que zarandeé de lo lindo al
Santader, decidiendo aterrizar en Chateauneuf, en Angule-
ma. En esta ocasion fue detenido y su Vendéme confiscado
al ser tomado por un aviador aleman. Hemos de recordar
que Francia estaba en plena movilizacion y que tres dias
mas tarde, el 3 de agosto, Alemania declaraba la Guerra a
Francia, con lo cual la poblacion veia alemanes por todas
partes. Aqui por tanto, acababan las posibilidades de Hedilla
de llegar a Paris y daba por terminada su participacion en la
Copa Montafiesa, ignorando que habia ganado. Al dia si-
guiente, el Sr. Roy diputado de aquel distrito, respondi6 por
él y Hedilla pudo partir en tren con su Vendéme desmontado
hacia Burdeos.

A media noche del dia 31, Hedilla mando un telegrama co-
municando su aterrizaje en Angulema, lo cual queria decir
que habia recorrido 456 kilometros y habia ganado la Copa
Montafiesa.

Hedilla pudo ir hasta Santander pero su avion no fue auto-
rizado a salir de Francia, quedando embalado y facturado en
Hendaya, mientras el iba a recoger su premio, llegando a
Santander el 2 de agosto en loor de multitudes.

VUELOS EN CUBA

| 19 de octubre de 1914 Salvador Hedilla embarcaba con

su Vendbéme en el trasatlantico espafol Alfonso Xl direc-
cién a Cuba, en donde fue recibido por Ramon Pelayo.

En la isla caribena realizo 50 vuelos, la mayoria en el cam-

po de aviacion de “La Bien Parecida” de la Habana. Realizo6



Vista lateral del Monocoque II en la que vemos claramente la ausencia de alerones y la cantidad de cables para torsionar las puntas alares.

un vuelo entre La Habana y Matanzas, siendo la primera vez
en que realizaba este recorrido. En sus actuaciones compitié
y conoci6 al piloto cubano Domingo Rosillo, naciendo una
amistad entre ellos.

Llegaba a Santander el 2 de enero de 1915 con su avién y
encontré el Santander completamente reparado y listo para
volar. Realiz6 un vuelo de prueba con plena satisfaccion y
tras desmontarlo y embalarlo marché con el aparato hacia
Malaga pues tenia acordado con la comision de fiestas de la
ciudad, realizar vuelos los dias 6 y 7 de marzo. El primer dia
sufrié un accidente saliendo ileso, quedado los vuelos apla-
zados para el 19 en que se realizaron con todo éxito, regre-
sando luego a Santander.

El 6 de abril dejé Santander dirigiéndose a Madrid buscan-
do ayuda economica para conquistar mas laureles. Al poco
de llegar a la capital fue nombrado profesor auxiliar de la Es-
cuela Nacional de pilotos que funcionaba en Getafe, combi-
nando su trabajo de instructor con la construccion de un mo-
noplano de disefio suyo, cuya gran novedad era que los
mandos se habian dispuesto de tal manera que no debian
ser reglados cada vez que el aeroplano habia de ser monta-
do tras desarmarlo para un traslado.

Este monoplano tenia una envergadura de 9 metros, una
longitud de 5, pesaba 360 kilos y estaba motorizado con un
Le Rhéne de cinco cilindros y 80 caballos que le daban una
velocidad de 135 Km/h.

Veamos como se explica en una publicacion de la época el
vuelo del avion de Hedilla: "En la Escuela de Aviacion civil de
Getafe se efectuaron las pruebas de un aeroplano, tipo "Mo-
nocoque", inventado por el aviador santanderino D. Salvador
Hedilla, y construido en Espafia bajo su direccion.

El Sr. Hedilla realiz6 dos magnificos vuelos en los cuales
se demostro6 el excelente funcionamiento del nuevo aeropla-
no, que a sus magnificas condiciones de estabilidad une la
belleza en el conjunto de sus lineas.

En el segundo vuelo hizo el aviador varios intentos de
montafa rusa y virajes, resbalando sobre el ala, respondien-
do el "monocoque" de una manera perfecta a los mandos
que le imprimia el piloto™.

Entre otras cosa lanz6 propaganda politica desde su avion
sobre Madrid. Su monoplano fue pintado con publicidad.

En la Escuela de aviacion conoci6 a Felipe Comabella, so-
cio y representante en Madrid de la firma Pujol Comabella y
Cia, empresa que queria crear en Barcelona una fabrica de
aviones y una escuela de aviacion. Tras una segunda entre-
vista con el sefior Comabella acepto el cargo de director téc-
nico de los talleres y de la escuela. Para Hedilla representa-
ba la oportunidad que andaba buscando.

EN BARCELONA

Acomienzos de enero de 1916 llega a Barcelona por fe-
rrocarril procedente de Madrid con cuatro aviones: un
Monocoupe |, su Venddme “Santander”, un Monocoque-He-
dilla (el avién por el disefiado y construido en Madrid), y un
veterano Bleriot con motor Labor-Aviation de 40 hp “Pingui-
no”. Con estos elementos y una docena de operarios contra-
tados por Pujol Comabella y Cia, rapidamente se inicio6 la
construccion de los primeros aviones que habian de fabricar-
se en los talleres de San Marti. Algo que contaba asi, la
prensa barcelonesa: "Desde hace algunos dias se encuentra
en Barcelona el conocido aviador Hedilla, del que tantas pro-
ezas y valentias ha dado cuenta repetidamente la prensa es-
panola y americana™ y prosigue relatando "Hedilla viene a
Barcelona para ponerse al frente de la Escuela de Aviacion,
que tratan de crear nuestros amigos los sefores Pujol Coma-
bella y Compafhia, quienes se proponen en su amplia fabrica
de San Martin, dedicar todos sus entusiasmos y gran parte
de sus actividades a la construccion de aeroplanos, de los
gue tenemos la satisfaccién de conocer un precioso
modelo™.

El 15 de enero, Pujol Comabella y Cia se presentaba ofi-
cialmente a la sociedad de esta manera "Los sefiores Pujol

*ABC, 28 de junio de 1914.
*ABC, 9 de octubre de 1915.
°La Vanguardia, 7 de agosto de 1916.
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El aerodromo de La Volateria (El Prat de Llobregat).

Comabella y Compafia, invitaron ayer tarde a los represen-
tantes de la prensa diaria y profesional a una sesion de avia-
cion que se efectud en el Hipédromo donde tuvimos el gusto
de saludar al notable aviador Montafiés, el cual nos mostro el
aparato tipo Hedilla igual al que se proponen fabricar los se-
fores Pujol y Comabella en sus talleres de San Martin y que
esta previsto de un motor "Le Rhone" de 50 HP™.

A las cuatro en punto el sefior Hedilla se remont6 por pri-
mera vez, efectuando un vuelo majestuoso, que alcanzo una
altura de ochocientos a mil metros, verificando algunos vira-
jes verdaderamente atrevidos, descendiendo a los nueve mi-
nutos 51 segundos.

Media hora después volvié a elevarse, evolucionando por
el aire por espacio de 31 minutos 30 segundos, remontando-
se a una altura de unos 1.800 metros.

Sus propositos, secundando los de los sefiores Pujol y Co-
mabella, son los de establecer seguidamente la Escuela de
Aviacion, para lo cual cuenta ya con algunos alumnos inscri-
tos.

Hedilla como director de la Escuela realizd un vuelo con el
Vendome y después realizé una demostracion con el "Pingui-
no", avion que no podia volar, presentando luego a los prime-
ros alumnos: Eduard Feliu, Isidor Pons, Gongal Mass6 y En-
ric Pando. En la primera demostracion de un alumno que ro-
daba a baja velocidad, este embistié la barrera causando
desperfectos al aparato. Incidente que demostré que el Hipo-
dromo no era el campo adecuado. Habia que buscar otro.

En marzo se inici6 bajo la direccion de Salvador Hedilla la
construccion de los primeros aviones en los talleres que tie-
ne Pujol Comabella y Cia. en el barrio barcelonés de Sant
Marti de Provengals. Un nuevo modelo inspirado en el Ven-
déme y mejorando las condiciones del Monocoupe | sali6 de
la fabrica para su prueba en vuelo en el mes de mayo. El
nuevo avion modelo Monocoupe Il es un monoplano de alas
rectangulares, fuselaje tipo cajon casi curvado en su parte in-
ferior cubierto de tela y madera, alas arriostradas con un eje
vertical soportado por cuatro montantes, instalados delante
de la cabina de pilotaje, con ocho tensores para cada plano

°La Vanguardia, 7 de agosto de 1916.
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(cuatro en el extrado6s y cuatro en el intrados). El Monocoupe
Il tiene una envergadura de 9 metros, una longitud de 5,50
metros. Va equipado con un motor rotativo Rhéne de 90 Hp
con el cual consigue una velocidad de 120 Km/h y en 5 minu-
tos alcanza 1000 m. de altura y tiene un peso de 360 kg.

En la presentacion del Monocoupe Il construido en Pujol
Comabella y Cia en el Hipédromo de Casa Antlunez, Hedilla
consigui6 despegar a pesar de lo reducido del campo.

AQUEL 1916

Durante el afio 1915, el palmesano José Tous Ferrer, Di-
rector y fundador del diario “Ultima Hora”, se convirtié en un
entusiasta defensor de todo aquello que con la aviaciéon se
relacionase. Asi pues en el afio 1916, organiz6é una Fiesta
Aérea y le dio gran difusion en las paginas de "Ultima Hora".

La programacion de la Fiesta Aérea se incluyd dentro de
las "Fiestas de Primavera" proyectadas por la sociedad "Ve-
loz Sport Balear", la cual entré en contacto con la casa Pujol,
Comabella y Compania, de Barcelona quienes, ademas de
construir aviones bajo licencia y propios en sus talleres de
Sant Marti de Provengals, mantenian una escuela de pilotos.

Para preparar dicha "Fiesta Aérea" llegé a Palma desde
Barcelona, por via maritima, el Director de la Escuela de Pi-
lotos catalana y de la fabrica de aviones, Salvador Hedilla.
Tras visitar varios terrenos en los que la exhibiciéon fuera po-
sible, Hedlilla eligi6 el campo de futbol de la Sociedad Alfonso
XIlI situado junto a la carretera de Establiments. Tras sugerir
unas pequefias modificaciones (derribar la tapia que cerraba
el campo por el lado norte y hacer que la porteria de dicho
lado fuese facilmente desmontable), Hedilla regres6 a Barce-
lona, programandose el Festival Aéreo para el domingo de
Pascua y dia de Sant Jordi, 23 de Abril de 1916.

El dia anterior llegaron a Palma dos pilotos: Salvador Hedi-
lla y Francisco Coterillo, con un avién monoplano disefiado
por el propio Hedilla y construido en los talleres de Pujol Co-
mabella y Cia.

El domingo de Pascua, desde mucho antes de las cuatro,
el publico abarrotaba las gradas del campo de fatbol del Al-



fonso Xlll, pese a que las entradas no eran precisamente
muy baratas, teniendo en cuenta los sueldos de la época
(1,75 pesetas la entrada numerada y 1 peseta la entrada ge-
neral sin asiento).

El festival se inici6 con un partido de futbol que finaliz6 con
empate a cero goles, inmediatamente después, se desmonto
la porteria del lado Norte y se preparé el monoplano Mono-
coupe Il

Pilotado por Hedilla, el monoplano despeg6 sin incidencias
y vol6 hacia el Norte, en direccion a la Sierra de Alfabia, des-
cribié una amplia curva y volvié a sobrevolar el campo de fat-
bol a una altura de unos 500 metros. Volvi6 a virar sobre el
Barrio del Ensanche de la Carretera de Soller y continu6 ha-
cia la Sierra de Tramuntana, hasta convertirse en un punto
casi imperceptible; volvié a girar y se dirigi6 hacia el campo
de futbol para tomar tierra; pero entré largo y se estrellé con-
tra la valla que cercaba el campo de futbol por el lado sur, sin
sufrir dafos el piloto; pero dejando el avion destrozado.

Los tres dias de Fiesta Aérea programados se quedaron en
un solo vuelo... magnifico, eso si; pero s6lo uno. Hedilla re-
greso6 a Barcelona prometiendo regresar.

PRIMER VUELO A MALLORCA

n 1916 la comision de fiestas de verano de la ciudad de

Mallorca, preparé los actos a realizar, contando para ello
con la inauguracién de los tranvias eléctricos en la capital de
las Baleares y como plato fuerte, se organiz6 un raid aéreo
desde Barcelona a la capital islefia.

Deseando que la fiesta tuviera todo el caracter nacional
que fuera posible, la Comisién consiguié un compromiso de,
Pujol Comabella y Compaiiia, la cual se ofrecié a realizar el
importante raid, en dos hidroaviones construidos expresa-
mente por dicha casa y pilotados por los sefiores Hedilla di-
rector de la Escola d'Aviacié Catalana y el Sr. Coterillo.

El recorrido de este importante raid, primero en el que se
cruzaba el Mediterraneo desde la peninsula y por aviadores
espafoles era de 240 kilometros.

De esta interesante manifestacion deportiva era el alma, el
activo y emprendedor concejal palmesano don José Tous di-
rector y propietario del periédico Ultima Hora.

Para los ganadores del raid habia dos premios en metalico,
uno de diez mil pesetas y otro de cinco mil, aparte de la Co-
pa del Mediterraneo concedida por S.M. el Rey.

Salvador Hedilla prepardndose para despegar.

LOS PREPARATIVOS

e invito al Aero Club de Catalufia para controlar oficial-

mente la prueba y este acept6. Se gestiond y se obtuvo
del Ministerio de Marina la vigilancia del trayecto por buques
de guerra, por si fuera necesario prestar auxilio a los aviado-
res.

A Ultima hora, en las pruebas de los hidroaviones, efectua-
dos en el estanque del Remola, se inutilizaron sucesivamen-
te varias hélices, al tocar en el agua a causa de haber cedido
algo el nivel de los flotadores. Pero el raid estaba anunciado
y se propuso la sustitucion de los hidroplanos por aeropla-
nos. Cambio aceptado por los organizadores quedando fija-
da la salida para el mismo dia y hora anunciados. La casa
Pujol Comabella y Compania disponia de dos monoplanos
de su construccién, que tripularian los aviadores anunciados.
Se efectuaria pues el "raid".

La partida estaba senalada para las cuatro de la madruga-
da, del 2 de julio de 1916, desde la finca el Remola, propie-
dad de los sefiores Conde, cerca de la playa del Prat de Llo-
bregat, a unos 20 kilbmetros de Barcelona. A las dos salieron
de la plaza Catalufia varios automoviles conduciendo a los
cronometristas del Aero Club, sefiores Cabot, Creus y Coro-
minas, a redactores deportivos de los principales periédicos
locales, fotografos de algunas revistas ilustradas de Barcelo-
na y Madrid y buen numero de invitados. Poco después salio
del puerto barcelonés el contratorpedero Proserpina con re-
presentantes de la autoridad maritima de Barcelona, el coro-
nel sefor Vives y el sefior Brunet delegados por el Aero Club
como comisarios de ruta.

Al llegar los invitados al campo de La Volateria finca del se-
nor Casanovas, cedido para efectuar la salida, se veia un
monoplano en espera de la solemne hora. Mecéanicos y ayu-
dantes estaban ultimando la carga de esencia y en torno de
las maquinas se agruparon los invitados y numerosas perso-
nas de las fincas cercanas.

Alli los asistentes se enteraron de que solo efectuaria el
"raid" el aviador Hedilla, pues el senor Coterillo, al realizar
en la tarde anterior un vuelo de ensayo, tuvo la desgracia
de caerse con el aparato desde unos diez metros de altu-
ra, dando contra un monton de heno, sufriendo desperfec-
tos irremediables de momento en el ala izquierda y el tren
de aterrizaje. El sefior Coterillo resulto con ligeras contu-
siones pero quedo imposibilitado para tomar parte en el
raid.
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EL VUELO

edilla, después de recibir algunos saludos, apretones de

mano y los buenos augurios de los que le despedian, a
las cuatro y media dio orden de poner el aparato en posicion
de marcha, y cinéndose un salvavidas monté al puesto de pi-
lotaje, animado y sonriente, inspeccion6 minuciosamente el
aparato, y una vez cerciorado de su normal funcionamiento,
dio la orden de partida.

"Despeg6 del terreno el aviador Hedilla a las 5 h. 2 min., 7
s. Elevose a 500 metros y tomé rumbo a Mallorca, pasando
sobre la vertical imaginaria del punto divisionario de tierra y
el mar a las 5 h 8 min. Alejose rapidamente tomando mayor
altura y perdiose de vista a las 5 h.13 min."”, cuenta un rotati-
vo de la época.

El propio Salvador Hedilla, cont6 asi su vuelo en el n° 164
de la revista Stadium, del 15 de julio de 1916: "A poco de sa-
lir, me encontré con fortisimo viento de Levante que hacia
casi imposible seguir adelante. De no haber tenido tantisimo
empefio en realizar el raid hubiera desistido del viaje. Duran-
te veinte minutos, el viento fortisimo hacia punto menos que
imposible permanecer en el aire. Estuve un momento indeci-
S0 para retornar al punto de partida.

Pasados los veinte minutos primeros, ceso la violencia del
viento.

Me elevé a mayor altura, alcanzando la de 2.000 metros,
que he conservado durante toda la travesia excepto al divi-
sar Palma, que he descendido hasta la de 800 metros.

El resto de la travesia solo he atravesado remolinos de
viento que ponianme en peligro. Un remolino me ha quitado
la gorra y las gafas. El resto del viaje lo he hecho con la go-
rra en medio de las piernas y con dificultad he podido colo-
carme las gafas.

La travesia la he efectuado entre niebla. Solo cada diez o
quince minutos divisaba trozos de mar, pequefios, haciéndo-
me el efecto de que volaba sobre tierra y atravesaba unos la-
gos. Las nubes no permitian ver el mar mas que de la forma
antes dicha

Por la tal causa no he visto ninguno de los barcos de gue-
rra que conducian a los comisarios de ruta. Solo, casi a la

’La Vanguardia, 14 de agosto de 1916.
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llegar, he divisado un vapor que, seguramente, seria el co-
rreo que salio ayer de Barcelona.

He seguido exactamente la ruta que en conferencia tele-
grafica me dieron anoche los cronometradores del Aero Club,
sefiores Macaya y Foyé, que se hallaban en Palma. Hay que
reconocer que me detallaron muy exactamente la ruta, y los
datos que han dado han sido valiosisimos para el viaje.

Hubiera aterrizado en Can Perantoni; pero debido al in-
menso publico que estaba congregado, cualquier desvié de
la direccion del aparato hubiera podido ser fatal."

El aparato que pilotaba Hedilla era el monoplano nimero 5,
de la casa Pujol, Comabella y Compania, de construccioén re-
ciente, equipado con un motor Le Rhone de 80-90 caballos
de fuerza. El avion solo habia volado unos cinco minutos el
dia anterior.

EN PALMA

| comenzar las fiestas llegaron miles de personas de los
pueblos atraidos por el deseo de presenciar el raid Bar-
celona-Palma.

En el muelle, en la muralla, en la explanada de Can Peran-
toni y en todas partes desde donde podia verse llegar a los
aviadores, aquel 2 de julio de 1916, habia gente desde las
cinco de la mafiana, calculandose que presenciaron el acto
mas de veinte mil personas.

Poco después de las siete de la manana aparecié en la
costa de Poniente un punto, que resultd ser el avion. Entre
gran clamor y jubilo avanzaba rapidamente, traspasando el
promontorio de San Carlos. Dio una vuelta sobre la bahia y
luego otra sobre Palma dirigiéndose después a la explanada
de Can Peranatoni, punto sefhalado para el aterrizaje; obser-
vo el sitio, dio una vuelta y se dispuso a aterrizar, pero Hedi-
lla vio que no podia hacerlo. Entonces remonté el vuelo, to-
mando rumbo hacia el Este, en busca de un sitio mejor, ha-
ciéndolo en Son Sufier, a donde se trasladaron velozmente
varios automoviles, recogiendo a Hedilla.

Este fue aclamado por el brillante resultado del raid. Habia
salido de Barcelona a las cinco y dos minutos, y lleg6 a las
siete y cuarto, habiendo empleado, pues, en hacer el trayec-
to, dos horas y trece minutos.

Todo el publico se mostré entusiasmado. El Ayuntamiento



coloc6 un mojén con una inscripcion en el sitio donde aterri-
z0.

Ademas de los premios establecidos, Salvador Hedilla fue
condecorado por el gobierno con la Cruz de Isabel la Catoli-
ca.

Salvador Hedilla se habia ganado las simpatias de Mallor-
ca que se tradujo en la peticion de vuelos. El 5 de julio, Cote-
rrillo que llegd con el Vendéme Pelayo n°
2 en el vapor correo Jaime |, realiz6 al-
gunos vuelos sobre Son Sufier. Al dia si-
guiente Hedilla sobrevol6 el buque Nira-
mar en el cual partia el capitan general
Valeriano Weyler. El dia 7 hedilla realizd
una demostracion en el campo de fatbol
Alfonso Xll, de donde despeg6, realizo6
un vuelo de unos 15 minutos y al proce-
der a realizar un aterrizaje de precision
al decidir dar “motor y al aire”, el motor
se par6 acabando la maniobra en aero-
gol al ser detenido por la porteria contra-
ria que quedo arrancada resultando roto
el avion.

Hedilla volvié a Barcelona pero regre-
so a Mallorca el 22 de julio para cumplir
con su palabra dada al alcalde de La
Puebla. Con quien habia acordado reali-
zar una demostracion el 23 en las fiestas
deportivas del municipio. En el primer
vuelo, se le par6 el motor segundos des-
pués del despegue desapareciendo de la
vista del publico detras de una loma en
terrenos de Sa Llebre, pero Hedilla consiguié aterrizar entre
almendros, llegando el avién remolcado por un carro ante el
publico. Se puso en marcha de nuevo el motor y Hedilla rea-
liz6 su demostracion habitual de virajes en doble S.

Hedilla.

OTRO PROYECTO

P oco tiempo después, el 1 de agosto de 1916, cuando aun
resonaban en la mente de Hedilla las felicitaciones y ala-
banzas a su epopeya mediterranea, este "deseoso de de-
mostrar su gratitud a S.M. el Rey por la hermosisima copa de
oro que le fue entregada por nuestro augusto monarca, in-
tentara el raid Barcelona-Santander".

Al dia siguiente, miércoles 2, podia leerse en La Vanguar-
dia "Hedilla partira el viernes probablemente, del aerédromo
de Casa Antunez, siguiendo una linea recta por encima de
Martorell, Montserrat, Igualada, Panadella, Balaguer, Sierra
Ribagorza, Sierra Benasque, Sierra de la Pefia, Pamplona,
Alsasua, Durango, Bilbao, Santander.

El aparato sera el mismo monoplano Pujol Comabella, nu-
mero 5, con que efectud el raid Barcelona-Palma, provisto de
motor Le Rhone 100 HP".

Recientes aln los raids Madrid a Cartagena realizado por
S.A.R. el Infante don Alfonso y el realizado de Madrid a Ta-
rragona, por los sefiores Moreno Abella y Riafio, sobre una
distancia el primero de 390 kilébmetros y 440 el segundo, en
linea recta ambos, mientras que el que trataba de emprender
Salvador Hedilla tenia un recorrido de 550 kildmetros.

El monoplano N° 5 de Hedilla, se trasladé al hipédromo de
Casa Antunez el 3 de agosto, llevando pintadas en las alas
los colores de la bandera nacional y segun lo previsto, des-
pegara "manana de madrugada, en cuanto apunte el dia, a
fin de poder llegar a Santander a las nueve, aproximadamen-
te, proponiéndose aterrizar en el campo de experiencias co-

Monumento erigido en Mallorca donde aterrizo

nocido con el nombre de La Albericia donde el aviador Pom-
bo tiene instalados sus hangares" y prosigue mas adelante
"El sefior Comabella se ha trasladado ya de Madrid a San-
tander para cuidar de la recepcion que debera hacerse a He-
dilla™®.

Por su parte, el Aero Club de Catalufa y el de Espafa de-
signaron los cronometradores y delegados oficiales, desig-
nandose al Sr. Cérdoba para que crono-
metrara en Santander.

El 3 de agosto, se recibié en Pujol Co-
mabella, la noticia de que S.M. el Rey
permaneceria el sabado en Santander y
que con mucho gusto esperaria la llega-
da de Hedilla, por lo tanto el raid se
atrasaba a la madrugada del sabado.

Transportado el monoplaza que habia
de pilotar Hedilla al hipédromo, se reali-
zaron dos vuelos de prueba. En el pri-
mero con una duracion de siete minutos
y el segundo de treinta y siete. El se-
gundo vuelo lo realizé Hedilla a una al-
tura de dos mil metros, pasando por en-
cima de Martorell, montafia de Montse-
rrat, lgualada, Sitges, Prat pasando por
encima del aer6dromo dirigiéndose des-
pués hacia San Martin y de alli al Tibi-
dabo, regresando a Casa Antunez, don-
de aterriz6 encantado del funcionamien-
to, tanto del monoplano como del motor.

Eran las tres de la madrugada del cin-
co de agosto. El lugar la Plaza Catalu-
na. Alli frente a un conocido bar se fueron congregando co-
nocidos deportistas, miembros de la Junta Directiva del Aero
Club de Catalufia, periodistas de la prensa cotidiana e infor-
madores graficos. Este grupo humano se traslad6é a Casa
Antunez a bordo de varios automoviles, encontrando publico
aglomerado en el aerédromo.

PRIMER INTENTO

n la entrada del aerédromo de Casa Antunez, estaba si-

tuado el monoplano Monocoupe I, realizando los meca-
nicos los ultimos retoques. "Clareaba el dia cuando Hedilla,
acompanado de los sefiores Pujol, los cronometristas y so-
cios del Aero Club de Cataluna, sefiores Cabot, Brunet, Fo-
yé, Canudas y Feliu, se dirigié hacia su aparato, que inspec-
cion6, tomo asiento y empunando el volante se apresté a
emprender la marcha"".

Hedilla puso en marcha el motor a las 4 h. 32 m. 23 s.,
despegando "direccion a las ultimas estribaciones de San
Pedro Martir, virando direccion al mar, regresando al aero-
dromo, bordeando la linea costera y pasando nuevamente
por encima del aer6dromo a una altura de unos doscientos
metros.

Dirigiendose nuevamente hacia San Pedro Martir a mayor
altura -unos 400 metros- regresando de nuevo por encima
del mar, pasando por el lugar que ocupaban los cronometris-
tasalas 4 h. 46 m, 28 s 2/3".

Los alli presentes creian que en aquel momento se iniciaba
el auténtico raid, mientras el aparato se empequefiecia por

®La Vanguardia, 3 de julio de 1916.

°La Vanguardia, 1 de Agosto de 1916.
®La Vanguardia, 2 de agosto de 1916.
"La Vanguardia, 4 de agosto de 1916.
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instantes, se convertia en un punto y desaparecia de la vista,
pero los que usaban prismaticos retuvieron al resto al com-
probar que volvia e iba descendiendo hasta aterrizar a las 4
h. 57 min, explicando el aviador que "la espesa niebla que
habia le impedia orientar su rumbo y que ello era la causa de
su aterrizaje"®, posponiéndose asi la partida hasta el dia si-
guiente, telegrafiando los sefiores Pujol y Comabella a San-
tander avisando del aplazamiento del raid.

SE INICIA EL RAID

n esta ocasion se sacaron las barreras de los extremos
del campo (hipédromo Casa Antunez) para poder apro-
vechar mejor la distancia maxima utilizable.

Desde la madrugada, el 6 de agosto, el "Monocoupe II"
Rhone 80, provisto de un depoésito suplementario detras del
puesto del piloto, estaba listo.

Hedilla prob6 el motor; todo funcionaba bien y dio orden de
soltar el aparato. El avion rodd unos doscientos metros y se
fue al aire, tomando "rumbo hacia la parte de Gava, virando
y regresando al aer6dromo, muy internado en la parte de
mar, pasando por la linea imaginaria establecida por los co-
misarios y cronometristas a una altura de unos mil quinientos
a dos mil metros alas 5 h. 14 s.

Nos parecioé que esta vez tomaba rumbo directo hacia su
destino, pero transcurridos unos diez minutos vimosle regre-
sar de nuevo hacia el aerbdromo, muy internado por la parte
del mar, y a mucha mayor altura que la vez anterior.

A las cinco y doce minutos pas6 de nuevo por encima del
lugar en que se hallaban los sefiores Bosch y Catarineu, Bru-
net y Cabot que actuaban de comisarios, tomando entonces
rumbo por encima de la montafia de San Pedro Martir, ele-
vandose cada vez mas, desapareciendo por fin de nuestra
vista por entre unas nubes, cuando el reloj del sefior Brunet
sefialaba exactamente las 5 h. 17 m"™.

EN SANTANDER

las ocho y media de esta manana recibi6 el delegado

oficial del Real Aero Club de Espana, sefior Cordoba, un
telegrama de Barcelona, anunciando la salida de Hedilla. Se-
guidamente se trasladaron al campo de aterrizaje de La Al-
bericia, el alcalde de Santander, el gobernador civil, el presi-
dente de la Diputacion, el sefior Comabella y el aviador Pom-
bo.

Después del despegue en Barcelona y de la llegada del te-
legrama en Santander, la espera se hacia larga, entre los co-
mentarios en los corros habituales, miradas continuas a los
relojes. Para los que esperaban noticias en tierra, el tiempo
pasaba lentamente, hasta que antes del mediodia se recibio
en siguiente telegrama de Hedilla:

"Benasque, 6, 10 mafana.

Después de dos horas y media de haber salido de Barcelo-
na, siempre perdido entre densa niebla, a una altura minima
de 3.500 metros sobre montafias de 3.000 metros de altura
he visto un trozo de tierra. Me hallaba sobre la Maladeta
(3.404 m.). Hice rumbo hacia el Sur, buscando terreno para
aterrizar, encontrando un campo mediano donde aterricé con
felicidad.

2La Vanguardia, 6 de agosto de 1916.
*La Vanguardia, 6 de agosto de 1916.
“La Vanguardia, 6 de agosto de 1916.
*La Vanguardia, 8 de agosto de 1916.
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Procuraré continuar la ruta, aun cuando las condiciones del
campo haran dificilisima la partida.

La estacion de ferrocarriles mas préxima es Barbastro a
100 kilébmetros.- Hedilla"

La razo6n por la cual el piloto se desvio hacia el Norte, era
muy sencilla. Al perder el contacto visual con el terreno, no
se dio cuenta de que el viento lo empujaba hacia los Pirine-
0s™®,

PERIPECIAS

| aterrizar, cuando el avion ya estaba casi parado, una

rueda choc6 contra una roca, levantando la cola del
avion, rompiéndose la hélice y un montante del tren de aterri-
zaje.

Se encontraba cerca del puerto de Benasque, a poca dis-
tancia de la frontera francesa y a unos doscientos ochenta ki-
Ibmetros en linea recta, de Barcelona, cubriendo esta distan-
cia en dos horas y media, cumpliéndose el promedio calcula-
do para llegar a Santander en cinco o cinco horas y media.

Mientras esto sucedia, en Santander S.M. el Rey llego6 al
campo a las doce de la mafana, acompafado del marques
de Viana, y de los duques de Arién y Santofia, pidiendo noti-
cias del aviador.

Al ver que el tiempo pasaba, Pombo se dispuso a salir a
buscarlo con su avién, pero el sefior Cérdoba que acababa
de hablar con Barcelona, transmiti6 la noticia.

Volviendo al aterrizaje, en seguida que el avién tomd tierra,
acudieron a su lado una docena de pastores, que le ayuda-
ron a plegar las alas y a conducirlo de la mejor manera posi-
ble. Era tarde, estaba cansado, pero mando a un voluntario a
Benasque para encargar al carpintero del pueblo un listéon de
madera de las dimensiones que dio con el ruego de que vol-
viera a primera hora de la mafana siguiente con un carro,
luego se dispuso a pasar la noche en una cabafa.

A primera hora del dia siguiente lleg6 el carro y el liston pe-
dido y tras un par de horas de trabajo, Hedilla habia sustitui-
do el montante roto, até la cola del avién al carro para llevar-
lo a remolque y asi, emprendi6 la marcha, tardando entre



Hedilla se dirige a la costa para iniciar el vuelo
sobre el Mediterrdneo.

cinco y seis horas en llegar a Benasque. Llegado a esta po-
blacion decidioé seguir hasta Barbastro; asi que la extrafia co-
mitiva de carro, avion, Hedilla y acompafante prosiguieron
hasta la poblacion indicada, donde habia estacion ferroviaria.
Llegado a Barbastro, localizé un campo, completamente lla-
no y libre de obstaculos, entre esta poblaciéon y Castejon del
Puente.

El 13 de agosto, llegaban los comisarios Brunet y Canudas
a Barbastro, localizaron rapidamente a Hedilla, y este que
habia revisado y probado el avion, al llegar los comisarios
decidié proseguir ruta.

A las cinco y media de la mafiana despeg6 de Castejon,
desde un campo algo justo "viéndolo marchar mas de qui-
nientas personas, llegando algunas de ellas de los pueblos
cercanos, que distan unos nueve y diez kilbmetros del punto
escogido para la salida", resultando "pronto envuelto en una
pegajosa niebla, que no le abandono en todo el viaje, pasan-
do sobre Huesca y Pamplona, alcanzando el mar y llegando
hasta Santofia, pero la niebla espesandose, y la lluvia persis-
tentemente caia en la franja litoral, le cerraron el paso hacia
Santander, y hubo de dirigirse al sur y tomar tierra, a punto
de agotarsele el combustible, a 20 kilbmetros de Bercedo en
un terreno muy dificil. En una bicicleta que le prestaron, mar-
cho Hedilla a la estacion del ferrocarril, desde donde telegra-
fi6 a Santander para tranquilizar a los que alli le
esperaban"".

La niebla le impidié despegar aquel dia, y el martes 15, sa-
li6 de Quincoces "a las 7 h. 45 m., con gran niebla desvian-
dose hacia la derecha a baja altura, saliendo de Castro Ur-
diales tomando rumbo hacia Santander"'®, contorneando "la
alta montafa de La Pefa y se dirigié a Castro Urdiales bus-
cando la costa entre la niebla: al vislumbrarla descendio6 y
volando a muy poca altura sobre la superficie del mar llegd a
El Sardinero donde, luego de ganar unas decenas de metros
evolucion6 durante unos minutos, lo mismo que sobre el pa-
lacio de La Magdalena a cuyos jardines sali6 la Real Familia
para admirar las habiles maniobras del aviador. Este se diri-
gio6 finalmente a La Albericia y aterriz6 entre el euférico entu-
siasmo de los muchos que le esperaban"”. Pese a lo acci-
dentado del viaje, y a haber tardado mas de una semana en

recorrer un trayecto que esperaba cubrir en unas cuatro ho-
ras, el entusiasmo de los montafieses por su paisano era
enorme. Ademas " S.M. el Rey, acudi6 esta tarde al hangar
(16 de agosto de 1916) y examiné el aparato. Hedilla perma-
necera varios dias en Santander, siendo probable que efec-
tle varios vuelos".

Hedilla decidi6 regresar a Barcelona, via Madrid, realizan-
do asi un triangulo de mas de 1.600 kilometros de recorrido,
ya que el extraordinario comportamiento del monoplano y del
motor, le impulsan a afrontar esta bonita proeza.

SANTANDER-MADRID

| mal tiempo retuvo a Hedilla en Santander hasta el saba-

do 26 de agosto, que ante gran nimero de aficionados y
de amigos, desplazados a La Albericia, donde se concentra-
ron desde primeras horas de la manana, mientras en el inte-
rior del hangar se realizaban los preparativos necesarios.

Las nubes que se acercaban podian cerrar los pasos de la
cordillera, ante lo cual y con la premura necesaria para poder
salir y cruzar las montafas, Hedilla se despidi6 de sus ami-
gos. Subio al aparato, se cercior6 de que todo estaba en or-
den y dio orden de poner en marcha la hélice, mientras otros
sujetaban el aparato. Se mantuvo asi un rato para calentar
motor, sehald para que soltaran y el "Monocoque II", tras una
corta carrera se fue al aire "ganando rapidamente altura, ale-
jandose hacia el Sardinero, virando sobre Piquio para, siem-
pre ascendiendo, volver sobre Cueto y San Roman y cruzar
sobre el aerédromo, momento en que Pablo Martin Cérdoba,
delegado del Aero Club, cronometrara la salida: son las 5 y
45 min.

El vuelo transcurre con normalidad hasta llegar al Alto de la

'*La Vanguardia, 7 de agosto de 1916

La Vanguardia, 14 de agosto de 1916.

*Salvador Hedilla aviador de romance, Castillo de Siete Villas 1993, Emilio
Herrera Alonso, pag. 50.

*La Vanguardia, 16 de agosto de 1916.

®Salvador Hedilla aviador de romance, Castillo de Siete Villas 1993, Emilio
Herrera Alonso, pag. 50.
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Brujula, a unos 40 kilbmetros de Burgos, donde un fuerte
viento del noroeste hace derivar el aeroplano, desviandolo
15 kilometros de la ruta y echandole sobre los montes Oca.
Va en aumento la fuerza del viento hasta resultar éste casi
huracanado, por lo que el aviador, al que el control del aero-
plano se le va haciendo imposible, decide aterrizar, y en ple-
na maniobra, una fuerte racha de viento le carga de costado,
inclinando bruscamente al aparato que toca al suelo con una
rueda, resultando averiado el tren de aterrizaje y sufriendo el
consecuente capotaje con rotura de la hélice", mientras que
Canudas, en sus memorias explica que el aterrizaje se pro-
dujo porque "apercibié pequefios fallos de motor, pero no
crey6 que la cosa fuera grave. Minutos después los fallos au-
mentaron y la parada de motor era inminente. Busco un lugar
apropiado y a pesar de que la maniobra era algo dificil, Hedi-
lla lo consigui6. Aterrizé perfectamente, el aparato rodd unos
metros y cuando ya iba a poca velocidad tropez6 con un
margen; realiz6 un capotaje parcial, suficiente para romper la
hélice y aplastar el motor contra el margen".

"Salvador, que a los pocos minutos de sufrir el accidente
se ve rodeado por numerosas personas de Villafranca, es
amablemente ayudado por todos, y puede trasladar con faci-
lidad el aparato a Briviesca, la estacion de ferrocarril mas
proxima, embarcéandolo alli, facturado a Barcelona, y mar-
chando el esa misma noche a Madrid donde se le espera pa-
ra que efectue los vuelos de demostracion del Condor, bipla-
no fabricado bajo su direccion en los talleres Pujol Comabe-
lla'y Cia."".

Veamos la version de otro rotativo "El aviador Sr. Hedilla
que por una averia sufrida en su aparato no ha podido reali-
zar el vuelo Santander-Madrid, llegd ayer a esta corte.

El Sr. Hedilla ha referido el accidente, manifestando que el
vuelo fue magnifico hasta el sitio conocido por Alto de la Bru-
jula, donde reinaba un fuerte viento Noroeste.

Con grandes esfuerzos consiguié ganar el valle de Villa-
franca; pero una nueva racha de viento hizo que el aparato
diera una sacudida, y como iba ya a muy corta distancia del
suelo una de las ruedas toc6 con una piedra.

Por efecto del choque el aparato dio una vuelta de campa-
na, cayendo a tierra sin que las alas llegasen a tocar el suelo
ni el aviador sufriera dafio alguno.

El Sr. Hedlilla fue muy atendido en Villafranca, desde donde
se trasladd a Briviesca, donde la condesa viuda del Val puso
a su disposicién un automovil, por si el aviador deseaba re-
gresar en él a Madrid.

En esta capital se propone el Sr. Hedilla probar un nuevo
aeroplano Condor, tipo Taube, marchando a Barcelona en los
primeros dias de septiembre"%.

Aparte del viaje en si, lo interesante de estos ultimos parra-
fos es la referencia a que se esperaba a Hedilla en Madrid
para volar un Céndor "Taube". Sobre este avion solo hay
constancia de que en Espafia vino uno volando hacia febrero
o0 marzo de 1914 y no hay referencia a que llegaran mas.
Con la venida a Espafa de este avion, su piloto Josef Suve-
lack parece ser que se llegd a un acuerdo con la firma Pujol
Comabella y Cia para fabricarlo. Segun parece a lo largo de
1914 la firma barcelonesa fabrico algunos: dos o tres segln
Jaime Velarde Silio o seis segun Josep Canudas. De ellos se
montaron los fuselajes que no se pudieron motorizar pues
antes de venir los motores se desat6 la | Guerra Mundial. Es-

#'Salvador Hedilla aviador de romance, Castillo de Siete Villas 1993, Emilio
Herrera Alonso Pag.52.

2Salvador Hedilla aviador de romance, Castillo de Siete Villas 1993, Emilio
Herrera Alonso Pag.52.

#ABC, 28 de agosto de 1916.
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te avion que volo6 en la Aviacion Militar se dio de baja a prin-
cipios de 1916 y su motor fue colocado en uno de los bipla-
nos Barron Flecha construidos en Cuatro Vientos. Estos apa-
ratos el primer ejemplar realizé el primer vuelo el 3 de abril
de 1915 y cuando llegd Hedilla a Madrid, el Taube ya no es-
taba en vuelo, mientras si que volaban los Flecha. Con estos
datos se puede decir que en las informaciones aparecidas
hay una confusién o que hay fechas mal determinadas.

Tras buscar un terreno adecuado para instalar la Escuela
de pilotos, la empresa Pujol Comabella y Cia lleg6 a un
acuerdo con Guillermo Casanovas, propietario de un terreno
en El Prat de Llobregat. El terreno era campo de La Volate-
ria, un llano de 600 metros de longitud por 300 metros de an-
cho a 200 metros de la playa y paralelo a esta.

El 2 de septiembre de 1916 Hedilla organiza el traslado del
material de vuelo del hipédromo al nuevo aerédromo y el 7
se inauguraba, esta vez de verdad, la llamada Escuela Cata-
lana de Aviacion de la casa Pujol Comabella y Cia comen-
zando el curso los ansiosos alumnos Feliu, Canudas, y Ra-
moén Maldonado. A mediados de noviembre llega a Barcelo-
na, el piloto cubano Domingo Rosillo®, contratado para
ayudar en la escuela a Hedilla, al necesitar este cada dia
mas le presencia de Coterillo en la fabrica de San Marti.

En 1917 Pujol Comabella y Cia obtiene un contrato para fa-
bricar seis aviones para el Ministerio de la Guerra y a co-
mienzos de enero Salvador Hedilla contrae matrimonio con
la cantante lirica Visitacion del Campo. De su viaje de novios



Hedilla en la cabina de su Monocope 11,
con un flotador, antes de iniciar el vuelo
a Mallorca.

a Madrid y Paris consigue el contrato de fabricacion y los pla-
nos del caza francés Spad. A lo largo del mes de enero lle-
gan a La Volateria un nuevo Vendéme con motor Anzani de
45 Hp en estrella, para la escuela. También llega el Morane
Saulnier de Valentin Diaz realizando unas nuevas alas, ente-
lado y puesta a punto del motor. Cuatro semanas mas tarde
tras probar Hedilla el avién, es entregado a Diaz. Hedilla
aprovecho la ocasion para tomar medidas y datos del avion
con el objetivo de construirlo en Barcelona y ofrecerlos a la
Aviacion Militar.

A mediados de 1917 sale de los talleres Pujol Comabella el
biplano Espafa, construido bajo la direccion de Hedilla ba-
sandose en los planos del Spad, motorizandolo con un motor
Hispano de 180 HP.

El 5 de mayo de 1917 Hedilla tiene la oportunidad de volar
en biplano Perojo con motor Rhéne de 60 HP disefiado por
el ingeniero madrilefio José del Perojo y construido en los
Talleres de Alfaro-Diaz en el aerédromo de Getafe.

El 27 y 29 de junio, obtenian el titulo de piloto Lluis Ber-
trand i Coma de 23 afios y Josep Canudas i Busquets de 22
anos, los primeros pilotos formados en la Escuela Catalana
de Aviacion bajo la direcciéon de Hedilla.

A primeros de octubre de 1917 visité el aer6dromo de La
Volateria el ingeniero industrial y piloto Jorge Loring, con la
intencion de adquirir un Vendéme a Pujol Comabella y Cia. Al
no disponer en este momento de un aparato para entrega in-
mediata Hedilla le ofrecié el Monocoupe | con motor Rhéne

de 60 Hp. Al hacer el primer vuelo con el a Monocoupe tras
haber visto el vuelo previo de Hedilla, Loring se estrell6 con
el aparato al ir aterrizar destrozando el avion y saliendo el ile-
so del percance.

El 17 del mismo mes a las 4 de la tarde Hedilla vuela por
primera vez en el campo de Fontajau, Gerona, ante numero-
so publico. El vuelo de 8 minutos de duracion lo realizé en un
dia con muy malas condiciones para volar.

El 30 de octubre llega Salvador Hedilla con José Maria Ar-
mangué a La Volateria para realizar un vuelo con la intencion
de decidir a su acompafiante a que se haga piloto. Hedilla
prepara el Monocoupe Il por él disefiado al que recientemen-
te le habia montado un motor Le Rhéne de 100 Hp, sube Ar-
mangué al asiento del acompafante y Hedilla se coloca en el
suyo. Poco antes de las cinco, con el motor ya caliente y listo
despegan ascendiendo hasta unos 700 metros. En el aer6-
dromo el vuelo es seguido por los alli presentes, los cuales
vieron que cuando el aeroplano estaba a unos tres kilome-
tros del aer6dromo, sobre el estanque de La Ricarda, el
avion que se encuentra a unos 600 metros mete el ala dere-
cha realizando un fuerte picado hasta estrellarse, pereciendo
ambos ocupantes en el impacto.

El 4 de noviembre a las 4 de la tarde el féretro de Salvador
Hedilla es enviado por ferrocarril a su tierra, a Santander,
donde llega el dia seis a las ocho y cuarto siendo enterrado
el dia 7 en el cementerio de Ciriego al cual llegaron 20.000
personas para acompafar al que tenian por su héroe *
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La travesia del Dornier Super Wal Numancia, que pudo ser y no fue, es un ejemplo mas de la
voluntad de los aviadores espaiioles para afrontar los mas audaces retos, muchas veces
superiores a los de otros paises y sin embargo menos publicitados. Con el Numancia no se
alcanzo el éxito, pero a pesar de algunos desaciertos quedo patente en el proyecto el empefio,
en todas las acepciones de la palabra, del gobierno del momento, el valor y decision de Ramén
Franco, la determinacion de José Ortiz-Echagiie y la empresa CASA, en suma el esfuerzo de
todos los que intervinieron en una gran idea: la vuelta al mundo en un hidroavion construido
en Espana y con la mejor tripulacion espafola. En este articulo se aborda el acontecimiento
de forma sencilla para que no se olvide un intento que, aunque fallido, no deja de ser historia.

aciendo un repaso historico muy
breve para no incurrir en el mismo
comienzo de muchos articulos so-
bre los hidroaviones Dornier, nos situa-
mos en el estallido de la | Guerra Mundial
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y la utilizacion de la aviacion en el conflic-
to, apenas once anos después del primer
vuelo de los hermanos Wright. Con este
panorama bélico Ferdinand von Zeppelin
crea los Talleres de Seemos, con Claude

Dornier al frente de ellos, para la cons-
truccion de hidroaviones metalicos, sien-
do el primero el RS |, trimotor biplano de
43,5 metros de envergadura, que destrui-
do por un temporal nunca lleg6 a volar. A
este hidroavion le sucedieron los RS I,
RS lll y RS IV, éstos en el segmento de
hasta 10 toneladas, y por Ultimo el mono-
plano bimotor GS 1, todos ellos con ex-
celentes caracteristicas. El GS | fue des-
truido para que no cayese en manos de
los aliados, asi como también dos GS |l
cuya fabricacién no habia terminado.
Escapando de las restricciones a las
que los aliados sometieron a la industria



alemana tras la guerra, impuestas por el
Tratado de Versalles, en este caso en lo
que se refiere a la construcciéon de avio-
nes, Claude Dornier establece su propio
taller en Rorscharch, Suiza. Poco des-
pués Dornier traslada en 1921 la produc-
cion a Marina di Pisa, ltalia, en la empre-
sa CMASA (Costruzioni Mecchaniche Ae-
ronautiche Societd Anénima) en la que
en 1922 se plasma su nuevo proyecto, el
hidroavion Do J Wal, basado evidente-
mente en el GS 1, realizando el primer
vuelo el 6 de noviembre del mismo afio.
Segun palabras del propio Claude Dor-
nier fue el producto que le catapulta al
éxito: “El Wal ha hecho a Dornier”. Ade-
mas del Wal hubo otros hidros de Dornier
gue conforman su ya mitica historia, pero
desde luego el Wal fue plataforma de
grandes hitos de la aeronautica, en parti-
cular de algunos de los principales raids
de la aviacion espafola.

Durante toda su vida Claude Dornier tra-
bajé para levantar su empresa y por su-
puesto la industria aeronautica alemana,
maltrecha por dos veces tras las contien-
das bélicas mundiales. Sus descendientes

también se esforzaron en el mismo empe-
Ao, pero las circunstancias no fueron las
mismas con el paso de los afios. Su hijo
Peter Dornier luch6 desde 1950 por otra
sociedad familiar, Lindauer-Dornier, en la
que se hizo con la mayoria en 1985, al
tiempo que Daimler-Benz lograba una
participacion mayoritaria en la compafiia
aeronautica Dornier dentro del nuevo or-
denamiento empresarial aeronautico
que ya se estaba gestando a nivel euro-
peo y mundial. El nieto de Dornier, Peter
D. Dornier, es desde 2001 el presidente
de Lindauer Dornier. Esta compafia co-
menzo con la fabricacion textil, actividad
en la que desembocaron precisamente
a causa de las restricciones menciona-
das por parte de los aliados. En la ac-
tualidad esta dedicada a maquinaria de
tejer para distintos usos, maquinaria de
estirado de peliculas y secadoras. La
histérica Dornier aeronautica terminé
engullida por Daimler-Benz, después
DaimlerChrysler, la cual formé parte del
gigante europeo EADS creado el 10 de
julio del 2000 junto con la francesa Ae-
rospatiale Matra y la espafiola CASA.

Vuelos histéricos del Wal en
Espana antes del Numancia

os mas de 3.000 kilbmetros de costa

de Espana marcaron una clara direc-
cion respecto a los hidroaviones. De for-
ma que los militares espafioles viajan
hasta la fabrica italiana, dado el interés
del Servicio de Aeronautica Militar por es-
te producto, cuyo jefe, el general Echa-
glie Santoyo, una vez informado de to-
dos los aspectos técnicos y econémicos,
confirma un pedido de seis hidroaviones
con un valor de 1.800.000 pesetas. Los
hidroaviones en general contaban con la
ventaja del amaraje para convertirse en
el medio ideal para el salvamento mariti-
mo, pero las operaciones reales fueron
diversas segun sus caracteristicas: reco-
nocimiento, transporte de pequefias uni-
dades de tropas, minador, torpedero e in-
cluso exploracion y estudio.

A finales de 1922 se hace entrega del
primer Do J Wal, con bandera espafiola,
equipado con dos Hispano-Suiza de 300
CV, motores que también portaria el se-
gundo hidroavién entregado al afio si-

El Dornier Super Wal Numancia en el agua en
1928. (Archivo CASA).

guiente. En 1923 fueron entregados los
otros cuatro contratados, pero con moto-
res Rolls Royce Eagle IX de 360 CV, cu-
yo aumento de potencia fue notorio y lle-
vO a la remotorizacion de los dos prime-
ros, cuyos Hispano-Suiza fabricados en
Italia no presentaban el funcionamiento
optimo que se podia desear.

El éxito de los Do J Wal fue notable en
todo el mundo, debido a su velocidad, al-
cance y construccion metalica, en duralu-
minio, pudiendo fabricarse probablemente
unos 300 ejemplares: 150 en la fabrica ita-
liana y el resto en varios paises como Ale-
mania, Japén o Espafia. La motorizacion
de estos hidroaviones vario, en general,
desde los 300 CV a los 600 CV, dando lu-
gar a diferentes pesos y actuaciones. Sus
dimensiones eran de 22,5 metros de en-
vergadura, 17,25 de longitud, 5,2 de altura
y 96 m? de superficie alar.

Los hidroaviones Do J Wal espafioles
fueron utilizados en la Guerra de Ma-
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Detalle de cuadernas y compartimentacion del casco del Numancia. (Archivo CASA).

Montaje de cuadernas del casco en la grada en Cddiz. (Archivo CASA).

rruecos, teniendo su base en El Atala-
yon, Melilla, bajo la jefatura del capitan
de Infanteria Ramén Franco. En 1925
se decidi6 la compra de otros seis Do J
Wal para reforzar la campana militar, to-
dos con motores Rolls Royce Eagle y
uno con Napier Lion de 450 CV, que se-
ria después el mitico Plus Ultra. De los
nueve que intervinieron en Marruecos
seis fueron dados de baja por diversas
causas. En 1929, antes de que comen-
zase la entrega de los hidros que se fa-
bricarian en Espafia, se compraron
otros dos Wal a la fabrica de ltalia, uno
con motores Jupiter de 450 CV y el se-
gundo con motores Hispano de 600 CV.

Durante la campana marroqui se llevd
a cabo el viaje de apoyo de un Do J Wal
a la patrulla formada por tres Breguet
X1V, bajo el mando de Guillermo Delgado
Brackembury, para estudiar el estableci-
miento de un enlace aéreo entre la pe-
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ninsula y las Islas Canarias. Esta trave-
sia fue de hecho el primer raid de la avia-
cion espafiola. Es de suponer que el
acompafnamiento del Dornier se estable-
ci6 por el temor de que sucediese algo al
sobrevolar el mar.

El dia 3 de enero de 1924, Ramén
Franco despeg6 con 500 kilogramos de
mas, por encima del peso maximo de
despegue, analizando las posibilidades
del hidroavién con vistas al futuro. Ra-
moén Franco fue mas alla, probando el
aparato en la medida de su intuicion, lo-
grando ademas volar a 4.000 metros de
altitud, por encima de los 3.500 de techo
practico de servicio y por encima de los
3.710 metros del Teide y, en suma, valo-
rando el Do J Wal para utilizarlo poste-
riormente, como después sucedid con el
raid del Atlantico sur. El Dornier, que ha-
bia iniciado el 3 de enero el periplo des-
de la Base de El Atalayon a donde re-
greso el 16 de febrero, recorrié 4.450
Km. en 38 horas y seis minutos y fue el
Unico de los aviones de esta mision que
regreso volando.

Palos de la Frontera, que en 1492 ha-
bia vivido la salida de las carabelas de
Cristobal Colén, contempld también la
salida del Do J Wal Plus Ultra en 1926
para afrontar el raid del Atlantico, un
gran reto cuya meta estaba en Buenos
Aires. El hidroavion W-15, equipado con
motores Napier Lion de 450 CV, se ha-
bia construido en ltalia con unas carac-
teristicas determinadas establecidas por
Ramoén Franco. La tripulacion la formo
el comandante Ramon Franco Baha-
monde como piloto, el capitan Julio Ruiz
de Alda, el teniente de navio Juan Ma-
nuel Duran y el mecanico de aviacion
Pablo Rada. El raid se inici6 el 22 de
enero y se efectud en siete etapas en

Terminacion del montaje de cuadernas. Disposicion de cuadernas y vigas en el rediente del hidroa-

vion Numancia. (Archivo CASA).



Dornier Super Wal de Lufthansa para operaciones comerciales en el lago Wannsee en Berlin. (Lufthansa Bildarchiv).

las que se recorrieron 10.285 Km. en 59
horas y 48 minutos.

La tripulacion se enfrenté a muchas di-
ficultades, mal tiempo, averias, rotura de
la hélice trasera en la cuarta etapa y mu-
cho cansancio, ya que en alguna oca-
sion se vol6 durante mas de doce horas
seguidas. La meta se alcanz6 el 10 de
febrero de 1926 al amerizar en Buenos
Aires y fue el primer raid del Atlantico
Sur con el mismo aparato partiendo del
este hacia el oeste, en contra de los
vientos dominantes. Anteriormente se
habian hecho cinco vuelos desde Norte-
ameérica hacia Europa.

La Asociacién Internacional de Aviado-
res concedi6é a Ramoén Franco el maximo
galardén aeronautico de la época, el Tro-
feo Harmon, como reconocimiento al
vuelo de mayor importancia y relieve de
1926, contando con el beneplacito de los
estamentos militares espafoles.

En ese mismo ano también se llevo a
cabo otro gran raid con los hidroaviones
Dornier, aunque sin la figura de Ramoén
Franco. Tuvo como destino la colonia es-
pafola de Guinea, en la actualidad Gui-
nea Ecuatorial. La Patrulla Atlantida se
formo con tres hidroaviones Do J Wal
con motores Rolls-Royce Eagle IX, al
mando del comandante y jefe de la expe-
dicion Rafael Llorente Sola. El raid co-
menz6 el 10 de diciembre de 1926, dia
de la Virgen de Loreto, patrona de los

aviadores, y finaliz6 el 26 de febrero de
1927 después de 21 etapas, durante las
cuales la mision experiment6 muchos
problemas técnicos, mecanicos y clima-
tolégicos. La ida y vuelta sumé un total
de 13.962 Km. y 111 horas y 55 minutos,
aunque se efectuaron vuelos adicionales
que de tenerse en cuenta aumentarian
estas cifras.

El Super Wal Numancia

os acontecimientos politicos y los
triunfos militares en la campana de
Marruecos permiten a Primo de Rivera
continuar como jefe del Gobierno, y entre
las medidas que toma se efectud la asig-
nacion de un presupuesto extraordinario.
El ministro de Hacienda José Calvo So-
telo aprobd en 1926 dicho presupuesto
decenal por importe de 3.500 millones de
pesetas, de los que se habian dispuesto
160 para la modernizaciéon de la Aviacion
Militar, mas un crédito extraordinario de
10 millones que ya se habia concedido
en 1924, y 49 para Aeronautica Naval.
Aunque en Espafia la trascendencia de
los hidroaviones no fue ni parecida a la
obtenida en ltalia, donde en 1934 habia
22 escuadrillas, el interés del Servicio de
Aeronautica Militar en los primeros afnos
veinte condujo a la empresa CASA, a tra-
vés de su director gerente José Ortiz-

Echague, a gestionar con Claude Dornier
la obtencion de la licencia de fabricacion
de los Dornier Wal. Fundada en 1923,
CASA se inici6 en la industria aeronautica
espafiola con cierta ventaja sobre las
otras compafias ya establecidas, consti-
tuyéndose como fabricante de aviones
enteramente metélicos, lo que en aquel
momento situaba a la empresa en una
posicion tecnolégica puntera que le per-
mitié primero hacerse con la fabricacion
de los Breguet XIX en Getafe y después
de los hidroaviones Dornier Wal en Cadiz.

Las gestiones con Dornier comienzan
en 1923. El éxito logrado con los hidroa-
viones Dornier Wal en las campafias y
raids militares lleva al establecimiento en
marzo de 1926 de un contrato entre CA-
SA y la compafia Dornier, y posterior-
mente, el 20 de mayo, la propuesta del
Consejo de Administracion de la empre-
sa espanola para aumentar el capital so-
cial “y construir a orillas del mar una na-
ve de montaje para hidroaviones”. De
forma que con el panorama presupues-
tario creado por Primo de Riveray la
agudeza industrial de Ortiz-Echaguie, se
inicia en 1927 la construccion de la Fac-
toria de Cadiz en Puntales, en la zona
de los astilleros, para la fabricacion de
hidroaviones metalicos.

CASA fabrico en afios sucesivos 17
Dornier Wal para la Aviacién Militar, 12
para la Aeronautica Naval y dos para las
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Lineas Aéreas Postales Espafolas (LA-
PE), muchos con motores Lorraine de
450 CV, ademas del Super Wal Numan-
cia cuya historia nos ocupa.

Desde 1926 Claude Dornier trabajaba
en el proyecto del Dornier R Super Wal,
primero en una version bimotor con dos
Rolls Royce Condor de 650 CV y poco
después en la version de
cuatro motores,
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la mas extendida, con Gnome-Rhbne Ju-
piter. El primer vuelo del bimotor aleman,
Super Wal se efectlo el 30 de septiem-
bre de 1926..

Una circular (Aircraft Circular No. 31)
de la NACA (National Advisory Commit-
tee for Aeronautics) fechada en Washing-
ton en febrero de 1927 sobre el Dornier
Super Wal, sitta el final de la construc-
cion de este bimotor en efecto en el mes

de septiembre de 1926 y menciona
un destacado vuelo de exhibi-
cion ya efectuado el 4 de no-
viembre, con 60 perso-

nas —textualmente—

a bordo y una

duracién de tres cuartos de hora alrede-
dor del lago Constanza, en una distan-
cia por encima de las 90 millas. Esta
misma circular ofrece una detallada des-
cripcion del hidroavion.

El Super Wal de Dornier estaba cons-
truido en duraluminio con partes reforza-
das en chapa de acero, las alas en dura-
luminio con revestimientos de chapa lisa
y tela, asi como también los mandos de
altura y de direccion. El casco del hidro
tenia forma de canoa con quilla plana y
horizontal y en sus dos lados llevaba
sendos flotadores para aumentar su es-
tabilidad y sobre los que también se apo-



yaban las alas. Las gondolas que alber-
gaban los motores, cuatro situados dos a
dos sobre el ala a la altura de los dos la-
terales de la canoa, tenian acceso desde
el interior de la cabina. El hidro despega-
ba con la potencia de los cuatro motores
y podia volar hasta con dos, por averia o
por ahorro de combustible.

Dornier suministr6é otros Super Wal pa-
ra utilizacion comercial, tres bimotores y
quince cuatrimotores, en su mayoria
operados por la alemana Lufthansa y
seis por la italiana SANA (Societa Anoni-
ma di Navigazione Aerea). En diversos
departamentos se situaban, en la parte
delantera de la canoa el equipo maritimo,
después el espacio para los dos pilotos,
cabina de tripulacién, equipaje y pasaje-
ros. La tripulacion se componia de dos
pilotos, mecanico y radiotelegrafista.
También se fabricaron otros Super Wal
fuera de Alemania, y en Espafa sola-
mente uno, el Numancia, destinado en-
tonces a la mayor gesta aérea programa-
da para nuestra aviacion.

El espiritu emprendedor de los aviado-
res espafioles era patente, en busca de
superar nuevas metas que demostraran
el valor, preparacion y empeno de la
aviacion en Espafa. En este contexto, el
afan de superacion de Ramén Franco le
lleva a emprender decididamente una
vuelta al mundo en un avion Super Wal,
en principio considerado por él mismo
como el mas adecuado a tal fin: “..estu-
diadas las caracteristicas de los principa-
les (hidroaviones), toda vez que las del
Super Wal mejoraban bastante las del
Wal, con arreglo a los datos de la Casa
Dornier”. El Diario ABC del 2 de agosto
de 1928 confirma esta decision del avia-
dor haciendo mencién del Super Wal co-
mo el ‘primero que se construye en Es-
pafa siguiendo las indicaciones del ex-
perto piloto Franco”.

Conseguida la aprobacion del proyec-
to de la vuelta al mundo por el Gobierno
espafol, el interés de los militares por
el desafio condujo a CASA a poner es-
pecial dedicacion en la construccion de
este hidroavion, basado en el Dornier
Wal, pero con mayor tamafo y peso. El
21 de febrero de 1927 el Consejo de
Administracion de CASA incluso estu-

vo dispuesto a utilizar “el procedi-

miento de administracion y sin car-
gar beneficios, por considerar de
interés nacional y de conve-

niencia para nuestra sociedad, el aco-
meter la citada fabricacion”.

Ramoén Franco viaja a Friedrichshafen
en mayo de 1927 con Rafael Espinosa
de los Monteros, primer director de la
factoria de Cadiz, para verse con Claude
Dornier y examinar el proyecto del Dor-
nier Super Wal, dado que hasta aquella
fecha todavia no se habia construido nin-
gun cuatrimotor Super Wal. Franco viene
convencido del Super Wal por sus carac-
teristicas de vuelo y su radio de accion.

El propio general Primo de Rivera reco-
mienda que la construccion de este hi-
droavion se haga en Espana y en el con-
trato que se firma a tal fin, también se es-
tablece la importacion de piezas que
pudieran necesitarse por la escasez de
tiempo. Aunque algunas fuentes mencio-
nan abril de 1927 como fecha de la firma
del contrato, no queda clara la fecha, da-
do que en las actas de CASA tan solo se
indica que es al regreso de la visita del
comandante Franco a Friedrichshafen.

En la firma del contrato tiene bastante
peso el tema de las pruebas de entrega,
dado que CASA no acepta las teoricas
indicadas por la compania Dornier. Se
especifica que, una vez hechos los pri-
meros vuelos en Friedrichshafen, Dornier
garantizaria las pruebas. Estas se lleva-
ron a cabo en marzo de 1928 con el pri-
mer Super Wal cuatrimotor de Dornier,



contando con la presencia de Franco que
aprecié un incremento de peso que dis-
minuia su radio de accién, ante lo que
Franco se limité a pequefios cambios de
su proyecto en algunos itinerarios por el
Pacifico. No se tomaron determinaciones
decisivas sobre un problema que persis-
te hasta el final de la aventura.

La casa Dornier fijaba una carga entre
11,1 y 12,5 toneladas de peso maximo
para el despegue dependiendo de la mo-
torizacion. Las hojas de garantia y los
graficos de pruebas se adjuntaron al con-
trato, indicando que dentro de estos pe-
sos se cumplian los coeficientes de se-
guridad y se afiadia -pero no garantiza-
ba- que se podia despegar, dependiendo
de los motores instalados, con un peso
de vuelo total entre 12 y 14 toneladas. Se
excedia el nivel de seguridad recomen-
dado que estaba fijado entre las dos pri-
meras cargas citadas.

En una reunién del Consejo de Admi-
nistracion de CASA el 9 de marzo de
1928, Ortiz-Echagtie informa sobre el es-
tado de la construccion del aviéon y ade-
lanta que este tema se liquidara con el
aceptado y previsto déficit, que se supo-
nia entre 50.000 y 70.000 pesetas. Ortiz-
Echaglie también confirma que CASA
esta cumpliendo con exceso todas las
condiciones impuestas en el contrato fir-
mado. Por otro lado él tiene muy claro
que a la empresa le conviene apoyar es-
ta aventura militar.

Para afrontar la produccién del hidroa-
vion Super Wal comenzé la fabricacion
de la canoa en unos talleres provisiona-
les de la Alimadraba de San José que se
dispusieron para ello, dado que la nueva
fabrica de CASA en Cédiz se encontraba
inmersa en obras de construccién. A pri-
meros de mayo de 1928 ya se pudo tras-
ladar el casco del avion a la Factoria de
CASA, rompiendo un muro para que pu-
diese salir de los talleres, ante la expec-
tacion de numerosos espectadores y con
la interrupcion del trafico, que aunque no
era muy intenso no solia estar sujeto a
estas vicisitudes.

Estando la fabricacion del Super Wall
encauzada en Cadiz, Ramén Franco
vuelve a viajar en mayo de 1928 a Frie-
drichshafen para volar en un Super Wal
construido alli acompanando al piloto ale-
man de la casa Dornier. La conclusién a
la que llega fue la de que el hidroavion
tenia unas actuaciones buenas aunque
el piloto aleman no forzaba la maquina
en absoluto. Franco se queda sin con-
templar las pruebas de carga, sobre las
que habia mucho interés para comprobar
si con 15 toneladas o mas, que necesita-
ban transportar en su viaje, el aviéon po-
dria despegar. En un posterior viaje a
Friedrichshafen se comprob6 que otro
Super Wal, con motores radiales de peso
superior a los del Super Wal espanol,
conseguia una velocidad superior y po-
dia llevar una carga mayor, aunque el ra-

dio de accioén era inferior al del Super
Wal espariol. Ante la imposibilidad de ob-
tener los motores ingleses Jupiter y para
evitar retrasos, se decidi6 equipar el hi-
droavion espafiol con cuatro motores Na-
pier Lion de 450 CV, por darles mayor
garantia y tener experiencia en ellos, tan-
to en el viaje a Sudamérica como en los
aviones de la campafna de Marruecos.

Con una envergadura de 28,6 metros,
una longitud de 24,6 y una superficie de
142 metros cuadrados, la figura del Su-
per Wal era imponente, de hecho fue el
aparato mas grande de la aviacién espa-
fola durante varios afios. La canoa se
construy6 en duraluminio y albergaba el
puesto de pilotos, que estaba abierto, y
la cabina que utilizb6 para colocar deposi-
tos auxiliares de combustible y equipos
de diversa indole. El casco estaba dividi-
do en compartimientos estancos. El
puesto de pilotos estaba equipado con
los mejores instrumentos para control de
vuelo y vigilancia de los motores. Tam-
bién se disponia de una instalacion eléc-
trica que permitia la comunicacion entre
los tripulantes desde diferentes puntos
del aparato, mediante sefiales eléctricas
con una clave convenida.

Los compartimientos del hidroavion
eran siete, distribuidos como a continua-
cion se describe. En el primero estaba si-
tuada el ancla; en el segundo las hama-
cas en las que los tripulantes, por turno,
podian descansar durante las travesias;

Transporte del casco del Super Wal desde la almadraba a la factoria de CASA. (Archivo CASA)
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Casco del Dornier Do R Super Wal en el exterior. (Archivo CASA)

en el tercero cuatro tan-
ques de gasolina en el
suelo de 600 litros cada
uno y otros cuatro de
300 instalados en el te-
cho; el cuarto comparti-
miento era el de los pilo-
tos y el mecanico en sus
funciones de control, asi
como el equipo telegréfi-
co; el quinto daba paso
al interior de las alas, asi
como a los motores, a
través de un tubo y una
escalerilla; el sexto tenia
dos tanques de gasolina
de 1.200 litros, que con
los anteriores suman
unos 6.000 litros, una
cantidad redondeada que tiene una dife-
rencia de 240 menos respecto a la cifra
que el mismo Franco apunta en un arti-
culo publicado por la revisa Aérea en
agosto de 1928; por ultimo en el séptimo
iba el navegador con los instrumentos y
cartas indispensables. Volviendo a los
depositos de gasolina, el diario ABC indi-
caba que el tercer compartimiento lleva-
ba tanques de 1.200 litros cada uno sin
indicar cuantos, que en el quinto habia
ocho tanques de gasolina y en el sexto
dos, sin decir la capacidad de todos és-
tos, aunque si un total de 8.200 litros.

Se reforzaron las partes principales de
los fondos de la canoa, dado que con an-
terioridad habian sido detectados proble-
mas en los tres primeros Super Wal fabri-
cados y que entraron en servicio en el
Béltico y en el Mediterraneo. Posterior-

Casco del hidroavion Numancia llegando al hangar de la factoria de CASA en Puntales.

mente la confirmacién vino con los dos
hidroaviones Super Wal de los italianos
llegados a Cartagena para una visita, con
problemas en los flotadores. De hecho la
casa Dornier tuvo que enviar nuevos pla-
nos y piezas para reforzar los flotadores.
El itinerario de la vuelta al mundo cons-
taba de 20 etapas, planificadas con el si-
guiente itinerario: Cadiz-Azores, 2.000
Km.; Azores (Fayal)-Halifax, situada en la
isla canadiense de Nueva Escocia, 2.850
Km.; Halifax-Nueva York, 1.000 Km.;
Nueva York-La Habana, 2.200 Km.; La
Habana-Veracruz, el puerto mas impor-
tante de México, 1.500 Km.; Veracruz-La
Paz, localidad en el sur de la Baja Cali-
fornia mexicana, 2.000 Km.; La Paz-San
Francisco, 1.900 Km.; San Francisco-
Prince Rupert, puerto en la costa cana-
diense en el estado de British Columbia,

2.000 Km.; Prince Ru-
pert-Unalaska, una de
las islas contiguas a la
peninsula de Alaska
desde la que se podria
dar el siguiente salto,
2.300 Km.; Unalaska-
Paramushir, isla situada
en la punta sur de la pe-
ninsula de Kamchatka,
2.400 Km.; Paramushir-
Tokio, 2.400 Km.; Tokio-
Kagoshima, al sur de la
isla de Kyushu en el ar-
chipiélago japonés,
1.000 Km.; Kagoshima-
Manila, 2.300 Km.; Ma-
nila-Victoria Point, en la
antigua Birmania, 2.500
Km.; Victoria Point-Colombo, 2.200 Km.;
Colombo-Bombay, 1.700 Km.; Bombay-
Bushir, puerto irani en el golfo, 2.500
Km.; Bushir-Alejandreta, una de las ciu-
dades fundadas por Alejandro Magno si-
tuada en la costa sur turca, 1.800 Km.;
Alejandreta-Palermo, 2.000 Km.; y por ul-
timo, el salto desde Palermo hasta el
punto de partida en Céadiz, 1.550 Km. En
total un recorrido previsto de 40.100 kil6-
metros. Ante tal itinerario se avis6 a los
representantes espanoles, diplomaticos y
consulares, para que prestasen el apoyo
necesario a su paso por esos puntos.
Ademas se enviaron repuestos y moto-
res a unos puntos estratégicos en la ruta
para solucionar los problemas técnicos o
averias que surgiesen.

Se habia estudiado, teniendo en cuen-
ta los mares y zonas terrestres a atrave-
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sar, que la mejor época para el viaje era
entre mayo y agosto, ambos inclusive,
por lo que cuando las fechas se echaron
encima comenzaron las prisas. Ramon
Franco achacaba los retrasos al hecho
de que se hubiera dado la construccion a
la industria nacional, obligando a un es-
fuerzo extraordinario. Ciertamente él mis-
mo comenta los problemas tenidos por
CASA con el derrumbamiento accidental
de los edificios levantados, lo que obligd
a comenzar en otras instalaciones.

Primeros vuelos e inicio de la vuelta

| primer vuelo del Numancia, indicati-

vo W-13, se llevé a cabo hace mas
de ochenta afios el domingo 1 de julio de
1928, con 10.145 kilogramos de peso y
sin finalizar el equipamiento y sin com-
probar la estanqueidad del hidro, ante la
desesperacion de los técnicos alemanes

de Dornier presentes para garantizar las
pruebas segun el contrato firmado. Des-
pués del primer vuelo se realizé apresu-
radamente la terminacion de instalacio-
nes, pintura y reparar algunas entradas
de agua.

El segundo vuelo se efectla el 4 de ju-
lio y dura varias horas para comprobar
las instalaciones, los equipos y valorar el
aumento de carga. La entrega oficial del
hidroavién a Aeronautica Militar, cum-
pliendo las condiciones establecidas en
el contrato, se hace el 19 de julio y ya co-
mo propietario Aeronautica Militar conti-
nua las pruebas hasta elevar el peso a
los 14.000 kilogramos sin problemas y
sobrecargando el aparato hasta alcanzar
mas de 15 toneladas, con la oposiciéon de
CASA que entendia se excedia el peso
garantizado por Dornier. Los ingenieros
de Dornier documentan que el avion esta
construido segun sus planos y caracteris-
ticas, por lo que a falta de otros datos

hay que considerar los pesos en vacio
del Numancia no debian ser diferentes a
los de los otros Super Wal comerciales
fabricados en Friedrichshafen.

Ramén Franco consigui6 al séptimo in-
tento levantar el vuelo con 15,5 tonela-
das, con mucha dificultad tras un recorti-
do largo en la bahia de Cadiz. Ante el
Consejo de Administracion de CASA, Or-
tiz-Echaglie expuso que “la impresion de
la tripulacion, al terminar estas pruebas,
en cuanto a las posibilidades del raid, no
debio ser muy optimista, pero sin embar-
go, el momento no era el mas indicado
para desistir de la empresa ya que ofi-
cialmente se habia dado cuenta del éxito
de las pruebas de entrega”.

En este sentido también es significativo
la modificacion del itinerario realizada por
Franco aunque so6lo cambia la etapa mas
larga de todas, Azores-Halifax, por los
tramos Azores-Terranova y Terranova-
Nueva York.



A Ramon Franco le iban acompanar en
la aventura, Ruiz de Alda y el mecanico
Pablo Rada, anteriores companeros en
otros vuelos y con los que habia una
gran camaraderia. La eleccién de otro pi-
loto que reforzara la tripulacion recay6 en
Eduardo Gonzéalez Gallarza, considerado
como excelente profesional y afin al am-
biente de camaraderia existente entre
ellos. Durante los meses de fabricacion
Franco, Gallarza y Ruiz de Alda realiza-
ron diversos viajes preparando el viaje y
Rada estuvo desplazado para el estudio
y familiarizacion de los motores en la em-
presa Napier.

Un mes después de haber iniciado los
vuelos y, a pesar de ser conscientes de
que el peso maximo se habia consegui-
do con muchos intentos y con dificulta-
des, por la cercania de las fechas consi-
deradas limite, asi como el sentido de
compromiso adquirido, el 31 de julio el
Numancia estaba dispuesto para iniciar

la vuelta al mundo, que comenzaria al
dia siguiente.

Se habia preparado el avién con la car-
ga que se iba a transportar, que alcanza-
ba casi las 15 toneladas. El propio Ra-
moén Franco hizo una relacién de los pe-
sos del hidroavion que es indispensable
recuperar aqui: Superficie sustentadora,
142 m?; peso en vacio, 8.200 Kg.; refuer-
zos, 50 Kg..; depésitos auxiliares y tube-
rias, 350 Kg.; peso vacio total, 8.600 Kg.;
instalacién eléctrica, 80 Kg.; radio y go-
nibmetro, 150 Kg.; agua radiadores, 240
Kg.; agua reserva, 35 Kg.; ancla, idem al-
ta mar y cabos, 55 Kg.; elementos nave-
gacion, 50 Kg.; viveres, 40 Kg.; equipa-
jes, 45 Kg.; herramientas, 48 Kg.; extinto-
res, 7 Kg.; salvavidas, 9 Kg.; botiquin, 4
Kg.; bombas achique, carga y embudos,
18 Kg.; repuestos, motores, cables, re-
maches, planchas, aparatos, hélices,
etc., 150 Kg.; hamacas, 4 Kg.; sefiales y
botes deriva, 50 Kg.; tripulacién, 280 Kg.;

aceite (375 litros), 296 Kg.; gasolina
(6.240 litros, a 0,760), 4.746 Kg. Peso to-
tal, 14.910 kilogramos.

La expectacion crecié por momentos
aquel 31 de julio. Entre los primeros en
llegar a Cadiz estaba el entonces jefe su-
perior de Aeronautica coronel Alfredo
Kindelan, insigne personaje de la avia-
cion espafola, acompafado por otros
aviadores, entre ellos Manuel Bada Va-
sallo, uno de los primeros ingenieros ae-
ronauticos de Espafna y profesor de la
Escuela Superior Aerotécnica. Kindelan,
que siempre dio su apoyo a los grandes
vuelos espafioles, visitd el hidroavion Nu-
mancia y los talleres de CASA en compa-
fia de Franco.

El traslado de equipajes y cestas al hi-
droavién no pas6 desapercibido. Los pe-
riodistas se instalaron en la playa, los cu-
riosos en muchos sitios y en numerosisi-
mas embarcaciones. Los distintos
movimientos como la llegada de los cro-

Entrada en el agua del Numancia el dia de su
botadura en Cddiz. (Archivo CASA).
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nometradores capitanes Jiménez Sando-
val y Acedo, que iban a registrar la salida,
los desplazamientos de los aviadores, la
presencia de Kindelan, de la gente de
CASA, llevo a los espectadores a pensar
que se iba a realizar la salida en ese dia.
Cuando en un momento dado se encen-
dieron las luces del Numancia el publico
penso6 que aquel era el momento. Tras
las comprobaciones se apagaron. Al me-
diodia se celebr6 una comida en honor
del Infante a la que asistieron la tripula-
cion, autoridades y jefes de CASA. A las
siete de la tarde la tripulacién se instalo
en el hidroavion y esa noche ya duermen
en el hidro. ABC informaba que también
estuvo en Cadiz -habia viajado ese mis-
mo dia en tren- Francisco Franco, her-
mano de Ramon, general desde 1926
con 34 anos, a la sazén director de la
Academia General Militar de Zaragoza
desde el 17 de agosto de 1927. Es de
suponer que estuvieron juntos aunque no
hay constancia de ello

La expectacion de publico continta en
Puntales durante la noche. El Infante de
Orleans, que habia llegado a Céadiz de
madrugada procedente de Sanlucar, el
coronel Kindelan y el teniente coronel
Delgado Brackembury, jefe de Tablada,
se trasladaron muy temprano en una mo-
tora hasta el hidro para despedirse de la
tripulacion. A las seis de la mafiana se
inician los preparativos y se ponen en
marcha los motores.

Con un peso total de 14.910 kilogra-
mos el Numancia comienza a ponerse
en marcha a las seis y diez del 1 de
agosto de 1928. No puede levantar el
vuelo y regresa al fondo de la bahia. Tras
dos intentos fallidos despega a las siete y
quince minutos, pero con el hidroavion ya
en vuelo y a una velocidad de 165 Km.,
la cola choca con el agua a causa de un
viraje forzado. “Salté una ligera brisa que
venia del Puerto de Santa Maria, y cara
a tierra nos dispusimos a despegar, ha-
ciéndolo y tomando contacto de nuevo
con el agua, y despegando definitiva-
mente. Nos vimos obligados a hacer un
suave viraje, para no pasar sobre tierra,
pues el avién iba en su techo y no podia
elevarse por encima de 100 metros”, re-
lataba Ramon Franco.

El Numancia subi6 y desaparecio de la
vista de los numerosos espectadores
que fueron testigos del acontecimiento
desde tierra firme y en muchisimas em-
barcaciones. La preocupacion cunde en
algunas personas que se percatan de
que algo puede haber sucedido. A la altu-
ra del cabo de Santa Maria dos motores
quedaron parados, en el hidroavion se
comprobd la rotura de una campana de
vidrio instalada en el conducto de com-
bustible para poder ver el paso del mis-
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José Ortiz-Echagiie en una de sus fotos mds difundidas. (Archivo CASA)

mo y el mecanico Pablo Rada ve con im-
potencia que no puede sustituir la cam-
pana rota ante la escasa altitud alcanza-
da por el Numancia. En cuanto a los mo-
tores parados diferentes fuentes hablan
de los posteriores y, sin embargo, el pro-
pio Franco comentaba en la revista Aé-
rea que “el acuatizaje fue suave por ha-
llarse el mar en calma y haber acuatiza-
do con los motores traseros a todo su
régimen’”. Los cuarenta minutos de vuelo,
una eternidad para la tripulacion dada la
situacion, les habia llevado hasta el cabo
de Santa Maria, cerca de la ciudad portu-
guesa de Faro, amerizando con perfecto

De izquierda a derecha: Claude Dornier, su hi-
jo Claudius Dornier y José Ortiz-Echagiie en
1955. (Archivo CASA).

dominio teniendo en cuenta el peso y por
suerte en una mar en calma.

El planteamiento de Franco fue termi-
nar alli la reparaciéon con el cambio de
campana para volar de nuevo hasta Ca-
diz, ultimar ajustes, recargar el combusti-
ble consumido e iniciar otra vez la salida.
La averia en la conduccion de combusti-
ble fue reparada para poder navegar con
los cuatro motores hacia tierra y despegar
al amparo de la costa volviendo a Cadiz.
Aparentemente todo en condiciones para
un nuevo despegue, pero no se pudo rea-
lizar al no levantar el hidro la cola. Ruiz de
Alda dio el aviso de que el compartimien-
to estanco de cola estaba inundado y el
mismo Franco comprobé la inundacion.

Por la tarde, a las siete, se divisé al Nu-
mancia llegando a La Rabida por sus pro-
pios medios —aunque el director de Obras
del puerto habia ordenado la salida de un
remolcador—, tras varias horas de nave-
gacion debido a que habian decidido no
superar las seis millas de velocidad para
que no levantara el morro hundiendo la
cola, lo que habria sentenciado al hidroa-
vion. Fondeado frente al muelle, fue pro-
tegido por orden del comandante de Mari-
na ante la expectacion que se origin6 en-
tre la poblacion, manteniendo a distancia
a algunas embarcaciones que intentaban
acercarse. El comandante Franco envié
varios telegramas informando sobre las
causas, segun al diario ABC al Rey, al je-
fe superior de Aerondautica y al general
Primo de Rivera, asi como a su esposa.
Los aviadores hablaron con el vicealmi-
rante Sanchis y otras autoridades que se
encontraban en la localidad y después de
cenar en Punta Sebo decidieron pasar la
noche a bordo del aparato. El hermetismo
de toda la tripulacion era total.



En las ultimas horas de la manana
del dia 2 de agosto los rumores habla-
ban de un problema importante y que
los aviadores estaban esperando a que
un remolcador les acercase a Cadiz.
En efecto, el mismo comandante Fran-
co le comunicaba al gobernador civil,
Sr. Salas Vaca, al delegado gubernati-
vo Sr. Pinto y al teniente de navio Pé-
rez de Guzman, quienes se habian
acercado hasta el hidroavién, que zar-
parian remolcados hacia Cadiz en
cuanto todo estuviese dispuesto. Mien-
tras, Kindelan también informa por tele-
grama al Rey y al Consejo de Ministros
sobre la averia y el remolcado hasta la
factoria de CASA en Céadiz. El Super
Wal Numancia tenia cinco cuadernas
con las diagonales dobladas, averias
que en ese momento dejaron entrever,
mas bien sentenciar, la imposibilidad
de salir en la época adecuada, en es-
pecial para el paso del Pacifico. Se da
por hecho que los desperfectos debie-
ron producirse en el despegue en Ca-
diz, por los esfuerzos del aparato y
cuando la cola golpea en el agua.

Ortiz-Echagiie se habia movilizado el
mismo dia del despegue y durante la
noche se trasladé con Rafael Espinosa
de los Monteros, el jefe de taller Garcia
del Cerro y dos operarios, para hacer
las reparaciones en Huelva. Después
de salir de Cadiz su embarcacion, el tor-
pedero nimero 11 con el que queria ha-
cer el remolcado, enred¢ la hélice en el
cable de la red de la almadraba de Ro-

ta, por lo que Ortiz-Echague tuvo que
pedir ayuda a un amigo para que uno
de los barcos de la Compafiia Arrenda-
taria de Tabacos, el I-15 para el control
del contrabando, les llevase a toda mar-
cha hasta Huelva. Esta labor de vigilan-
cia fue antecesora, con sucesivos cam-
bios y nombres, del cometido del Servi-
cio de Vigilancia Aduanera.

Ramoén Franco ya habia iniciado el re-
molque del aparato hasta Cadiz por uno
de los barcos auxiliares de Aeronautica
Militar, para evitar el uso de los motores

del hidro, y no estuvo de acuerdo con
que las reparaciones se hiciesen alli
mismo como le indicaba Ortiz-Echaglie
y si en los talleres de CASA en Punta-
les. En este trayecto hasta Cadiz, en el
que estuvo expuesto a los rigores de
una tormenta en las horas finales del re-
molque sin ninguna consecuencia, el
Numancia fue acompanado por el I-15
que también regresaba.

En su edicion del dia 5, ABC menciona
una nota que envia CASA para su publi-
cacion sobre las causas del incidente:

Pruebas del hidroavion con José Ortiz-Echagiie en la cabina. (Archivo CASA).

Primera salida del Numancia en la factoria de Cddiz, con Ortiz-Echagiie delante del hidroavion. (Archivo CASA).
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“Irregularidades en la alimentacion de ga-
solina, originadas por la rotura de la cam-
pana de cristal, por la que se controla el
paso de la misma, dieron lugar a la para-
da de dos de los motores. Esta averia,
que no pudo ser reparada en vuelo por la
escasa altura que el avién puede alcanzar
al iniciarse cada etapa por lo cargado que
va, originb el amaraje en cabo Santa Ma-
ria, efectuado con toda normalidad, con
mar escasa, y a pesar del gran peso del
avion, que no hubo tiempo de deslastrar.
Después del amaraje se comprobd la
existencia de averias importantes en parte
posterior del casco, originadas probable-
mente, en los duros intentos de despegar,
efectuados el dia 1, al iniciarse el vuelo”.

El Numancia estuvo dispuesto en muy
poco tiempo. Inicialmente Franco aplazé
el proyecto hasta el afo siguiente cuan-
do las fechas fuesen propicias, hacia el
mes de abril. Sin embargo, Ortiz-Echa-
gue puntualiza en su informe al Consejo
de Administracion de CASA que ‘por las
impresiones recogidas de la tripulacion,
se adquiere el convencimiento de que
han considerado la averia como provi-
dencial, pues se hallaban convencidos
de antemano de la imposibilidad de reali-
zar sus proyectos, dado que el radio de
accion del aparato parecia algo escaso
para las etapas mas largas”. Ortiz-Echa-
glie debi6 darse cuenta de que Franco
finalmente consideraba al Super Wal po-

co experimentado, muy voluminoso, de-
masiado pesado, que no cumplia las ex-
pectativas esperadas por él y que por lo
tanto ya no entraba en sus planes. El pe-
so siempre fue el problema, desde los
comienzos de su construccion y en los
vuelos de prueba. Es evidente que el
despegue fue problematico por las 15 to-
neladas. Aquella impresion positiva que
tuvo Franco cuando al principio seleccio-
no el hidroavién cambié a medida que el
proyecto fue avanzando, este final amar-
go condujo a la conclusién de que la
eleccion del aparato fue errénea.

Aun asi, Ramén Franco dijo que se po-
dian hacer modificaciones para aumentar

su peso y la velocidad, e incluso afirmé
que ‘el cambio de motores por otros que
tengan mayor relacion de reduccion me-
jorara también las condiciones de despe-
gue”. Podria ser cierto, pero ya no hubo
intencién de ir mas lejos, nadie planted el
desarrollo de tales modificaciones. Bas-
tantes afios mas tarde, el teniente gene-
ral Eduardo Gonzéalez Gallarza pregunta-
do por la suficiencia de la potencia del
Numancia, respondia que ‘el cuatrimotor
Dornier Super Wal Numancia no falloé por
falta de potencia, sino por la debilidad de
Su casco, que no aguanto el fuerte peso
requerido para el intento de la revuelta al
mundo que ensayamos en 1928”.



Ortiz-Echaguie finaliza su informe an-
te el Consejo de Administracion de CA-
SA, celebrado el 12 de septiembre de
1928, puntualizando que “conviene ha-
cer constar que el aparato del Coman-
dante Franco no era igual a los cons-
truidos por la Casa Dornier, para fines
comerciales, sino con modificaciones
para adaptarlo especialmente a las ne-
cesidades que iba a llenar. Por esta ra-
zon los pesos en vacio de este aparato
habian sido solamente establecidos por
Dornier segun los calculos deducidos

de los planos. Construido este aparato
totalmente, con materiales enviados por
la Casa Dornier, y con una inspeccion
nombrada por la misma, la cual el dia
de la terminacion levanté acta en la que
se declara hallarse construido por com-
pleto de acuerdo con los planos y ca-
racteristicas dados por la Casa, no ca-
be pensar que su peso propio pueda
ser diferente del mismo aparato cons-
truido en Friedrishchafen. Este extremo

ha sido confirmado plenamente des-
pués de pesado el avion y segun infor-
me elevado a sus jefes por el inspector
del Servicio de Aeronautica Militar”.

Acontecimientos posteriores que
cierran esta historia

n cualquier caso los sucesos en el in-
tento negaron al Super Wal su peri-
plo, su aventura, y ya no hubo nuevos
proyectos destacables para el hidroavion.
El Numancia parecia demasiado apara-
toso para las actuaciones que ofrecia. A
pesar de todo los preparativos ha-
bian despertado gran inte-
rés en Espana e incluso
a nivel mundial. Pudo
haber sido la mejor aven-

tura de la aviacion espafiola.

En consonancia con ese parecer de
que el Numancia era demasiado apara-
toso y en linea con las opiniones de que
solo se habia hecho un aplazamiento, al
afio siguiente, el 21 de junio de 1929,
Franco acompafado por Gallarza, Ruiz
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Dos fotografias del Puerto de mando del hidro Numancia.

de Alda y en esta ocasién por el meca-
nico Modesto Madariaga, volvi6 a inten-
tarlo con un Dornier Wal de fabricacion
italiana, el W-15, camuflado como el W-
16 de CASA por un intencionado cam-
bio de matriculas, dada la imposicién
de Primo de Rivera para que el vuelo
se realizase con uno fabricado por la in-
dustria espafiola. EI mismo Gallarza
confirmé que “después del fracaso de
1928, Kindelan autorizé un nuevo inten-
to al afio siguiente, siempre que se usa-
ra uno de los Wal de la serie fabricada
en CASA. Se pensé en el primero de
ellos, el numero 16 del Ejército, pues
los quince primeros se compraron a
Dornier; pero Ramoén Franco decidio
cambiar el numero 16 por el numero 15,
por darle éste mayor garantia’.

Este vuelo se frustrd cerca de las Azo-
res y afortunadamente la tripulacion y el
hidro fueron rescatados nueve dias des-
pués por el portaaviones inglés Eagle. “El
casco aguanto perfectamente los ocho
dias que permanecimos en la mitad del
Atlantico y en especial la fuerte marejada
que le azoto en la jornada sexta” recor-
daba Gallarza. Esta osada manipulacion
de cambio de hidroaviones y el fallido in-
tento tuvo serias repercusiones para la
carrera de Ramoén Franco, incluyendo su
expulsion, hasta que regreso6 con el cam-
bio de nuevo régimen.

Quedé manifiesta la falta de confianza
de Franco en los hidros producidos por
CASA después del fracaso con el Nu-
mancia, pero los contundentes hechos le
impidieron demostrar que con el Dornier
italiano hubiese tenido un resultado posi-
tivo. Franco confiaba en la experiencia
de los italianos en la fabricacion de los
Wal, mientras que CASA estaba inician-
do la produccion, que se hizo con el me-
jor nivel de calidad por lo que el reto sig-

Hidroavion Dornier Super Wal accidentado en los Alcdzares.



Hidroavion Dornier Super Wal (M-MWAE) W-13 Numancia.

nificaba para Ortiz-Echagiie. Puesto que
la eleccion del hidroavion era un tema
militar, Ortiz Echaglie, con su caracteristi-
co buen pensar y disciplina, no opiné al
respecto, y aunque la fabricacién del Nu-
mancia estuvo rodeada de prisas y con-
dicionamientos también es cierto que
muchos problemas fueron ajenos a la
responsabilidad de CASA.

Las circunstancias situaron a Ramon
Franco pilotando en 1934 el rechazado
W-16 durante una vuelta a Espana, or-
ganizada por él siendo Jefe del Grupo
de Hidroaviones con base en Los Alca-
zares, que servia para la instruccion de
las tripulaciones y para el estudio y co-
nocimiento de las comunicaciones entre
el levante y el norte peninsulares, las
costas del norte y la via fluvial del Ebro.
La expedicion fue un éxito a través de
los 4.000 Km. volados y a pesar de la
pérdida de un aparato debido a una
averia de motor.

Ramén Franco fue un aviador habilido-
so y consigui6 fama de piloto experto de
hidroaviones. A lo largo de su vida tuvo
varios empleos militares, fue jefe superior
de Aeronautica (dos afios después de su
expulsion) en la segunda Republica es-
pafiola, y durante la guerra civil espafiola
estuvo al mando de la Base Aérea de
Pollensa, su Gltimo empleo militar, muy
discutido por Kindelan y otros aviadores,
pero en el que demostr6 una capacidad
ejemplar como jefe. Como tantos de los
mitos de la aviacion, Ramén Franco mo-
riria volando junto con su tripulacién, en
un dia de malas condiciones atmosféri-
cas, sobre los que el propio Franco siem-
pre mantenia que “en tiempo de guerra
no hay tiempo malo”.

El 28 de octubre de 1938 dos hidroa-
viones trimotores Cant Z despegaron

Fotografia de La Esfera en la que aparece el Comandante Ramdn Franco, tripulante del hidro Nu-
mancia, junto a Ruiz de Alda y Gallarza ante el avion en el hangar de Cddiz.

temprano desde Pollensa, el 73-1 al
mando del teniente coronel Franco y el
73-4 al mando del capitan Alfonso Bay
Wright, dirigiéndose hacia Valencia. El in-
forme realizado al dia siguiente del acci-
dente relata que “el tiempo estaba de po-
niente duro y racheado con chubascos
fuertes y a los cinco minutos de despegar
uno de dichos chubascos cubrié por
completo la bahia de Pollensa. A las 6:35
tomo agua el 73-4”, manifestando el capi-
tan Bay que cuando ‘tenian casi rebasa-
das las sucesivas capas de nubes, en-
tonces noto que el otro aparato disminuia
sensiblemente su velocidad, tanto que al
ver que le alcanzaba, corto gases y aun
tuvo que poner flaps a pesar de lo cual y
de perder altura a una velocidad de 4
metros por segundo llego a rebasarle en
cuyo momento le parecio daba un viraje
muy cenido a la izquierda al mismo tiem-

po que picaba, desapareciendo en las
nubes...”. Al final del informe se expone
que ‘han resultado indtiles cuantas pes-
quisas se han realizado, Gnicamente el
62-9, en su exploracion de esta tarde por
el canal entre Mallorca y Menorca han
visto unos trozos de madera que pudie-
ran pertenecer al avion”.

Después del fracaso en el intento a la
vuelta al mundo y una vez reparado sin
mayores problemas, el Numancia estu-
Vo en servicio en la base de Los Alca-
zares, donde fue volado con frecuencia
por Franco durante su estancia como
jefe de esta base. Sin embargo su des-
tino debia estar marcado fatalmente, ya
que el 12 de marzo de 1932 durante un
amaraje al mando del teniente Kryguin
el hidroavion sufrié graves desperfectos
que determinaron el final de su servicio
y su envio al desguace.
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La ocupacion de Ifni,
75 anos mas tarde
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PRELIMINARES

africana” como la llamo el gedgrafo Hernandez Pa-

checo, era administrativamente una provincia del
Africa Occidental Espafiola, frontera de Canarias. Provincia
que ocupaba la zona comprendida entre los uad (rio) As-
saka (Busedra) y Salgemat, con forma de rectangulo de
unos 1.700 kilbmetros cuadrados a lo largo de la costa y
con una poblacion, la mayoria de origen nativo, de unos
50.000 habitantes.

El topénimo de Ifni, segun la tesis doctoral leida por el pro-
fesor Kebir Abdelmalik en la Universidad de Rabat, significa
en idioma bereber “laguna” o “ embalse”, que se identifica
con el agua embalsada en la desembocadura del Asif n’lfni a
consecuencia de una riada o marea alta.

Junto a ésta ensenada, se encontraba un morabito (santuario
musulman) donde estaba enterrado el chef, Sidi Ali, el lider de
la cofradia marroqui Darkaoa. Esta tumba (Sidi Ali n’Ifni = Sidi
Ali en la laguna) era lugar de peregrinacion de los lugarefios.

Los derechos de Espafia —que se remontan a 1476— fueron re-
conocidos en el tratado franco—espafiol de 1912, pero de hecho
la ocupacion moderna no se realiz6 hasta el 6 de abril de 1934.

La reconstruccion de la llegada de los espafioles a Ifni, es un
camino arduo y contradictorio, pues suele confundirse con la
del Sahara Occidental Espafiol. Desde finales del siglo XV da-
tan nuestros derechos sobre estos territorios. La historiografia
reconstruye episodios que se remontan a las campafias pro-
movidas por los Reyes Catolicos en esta costa occidental afri-
cana para legitimar la ocupacion por Capaz del territorio ifnefio
en 1934. Pero verdaderamente, cuando se acordo la retroce-
sion de la zona a Marruecos en 1969, se evidencié que no
existian razones historicas para justificar la presencia espafiola
en la zona, pues la identificacion que se venia haciendo de la
factoria denominada “Santa Cruz de Mar Pequefia” con el en-
clave situado en el uad Ifni no era exacta.

Es indudable que la falta de conocimientos antiguos, de co-
municaciones y hasta la falta de imprenta en las islas Cana-
rias, han sido las causas principales que han ocasionado las
diversas teorias sobre la localizacion correcta del castillo de
Santa Cruz. Fortaleza que en el siglo XV erigieron los pesca-
dores canarios y que fue abandonada a finales del siglo XVI,
a causa de la plaga de colera que afecté a los islefios.

Afortunadamente, gracias a los esfuerzos de don Ceséareo
Fernandez Duro, don Pelayo Alcala Galiano, don Joaquin Ga-
tell y Foch y don Francisco de Paula Merry y Colom pudieron
esclarecerse y determinarse los extremos que se discutian.

La costa atlantica de Africa era mal conocida hasta el siglo
XIll. Los judios mallorquines de Cresques (Abraham y su hijo
Jafuda) en su Carta Catalana de 1375, ya incluian el cabo
No en el litoral de Ifni; también el judio mallorquin Mecia de
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Viladestes en su Carta Mallorquina de 1413, sefialaba dos
cabos, el del rio Nam al sur de Bojador y el de Naum al norte
de cabo Juby.

La base de las expediciones espafiolas a las islas Canarias
era la costa occidental africana. Ya en la Real Cédula expedi-
da en Valladolid en 1449 se especificaba nuestra posesion
en la costa occidental africana “desde el cabo Aguer hasta la
tierra y cabo de Bojador con dos rios en su término, uno de
los cuales se llamaba la Mar Pequefia”, estampandose éste
ultimo nombre en las cartas posteriores a 1500 en un rio si-
tuado al sur del cabo Nun. Asimismo, en las ordenanzas que
suscriben los Reyes Catélicos el 20 de enero de 1503 para el
establecimiento y gobierno de la casa de Contratacion de las
Indias, se dice que “los oficiales de la dicha casa tengan car-
go de el trato que se ha de hacer en las partes de la Mar Pe-
quefia y del cabo de Aguer é de otra cualquier parte de Ber-
beria, para que les enviasen lo que fuese necesario asi de
mercaderias como de mantenimientos, teniendo mucho cui-
dado de bastecer & su tiempo la fortaleza de Santa Cruz”.
Ambas disposiciones demuestran que la costa comprendida
entre Aguer y Bojador, estaba en posesion de Espafia.

Cuando se resolvid a favor de Castilla la disputa entre éste
reino y el de Portugal, por la posesion de las Afortunadas
(Bula de Clemente V), el sefiorio de ellas fue pasando por
las manos de varios poseedores hasta que en 1452 lo here-
daron Inés Peraza y su consorte Diego Garcia de Herrera,
quienes ademas del realengo en las citadas islas, recibieron
el derecho de conquista de la costa africana entre cabo
Aguer y cabo Bojador. El contacto con dicha costa se esta-
blece de modo incidental y concreto cuando, en 1476, Diego
Garcia de Herrera se dirigié con una pequefia flota a un pun-
to de la costa llamado Aguer o Vado del Mediodia, colocando
el penddn de Castilla sobre la arena de la playa. En este pun-
to construyo la fortaleza o castillo que denominé “Santa Cruz
de Mar Pequefia”.

Esta ocupacion se legalizo al firmarse el Tratado de Alcazo-
vas por el que Castilla reconocia a Portugal el dominio sobre
Madeira, Azores, Cabo Verde y Guinea y el derecho de con-
quista del reino de Fez; Portugal, como contrapartida, recono-
cia nuestros derechos sobre las islas Canarias. Pero el des-
cubrimiento de América obligd a un nuevo reparto de Africa.
Castilla y Portugal firmaron en 1494, el tratado de Tordesillas
en el que se consigue perfeccionar las clausulas del Tratado
de Alcazovas, dando la posesion y el dominio a Portugal del
Reino de Fez a cambio del reconocimiento a favor de Castilla
del reino de Tremecen, con Melilla y Cazaza incluidas, asi co-
mo la costa africana frontera con Canarias, entre cabo Aguer
y la desembocadura del rio Messa hasta el cabo Bojador.

Las cronicas confirman que para hacer efectiva la ocupa-
cion los monarcas enviaron, en 1496, al adelantado Alonso
Luis Fernandez de Lugo, al frente de una expedicién (400






hombres) para tomar posesion del territorio y construir tres
fortalezas una en puerto Nul, otra en cabo Bojador y la terce-
ra en Tagaost. La presencia espafiola se consolido en el mes
de febrero de 1499, al prestar juramento de fidelidad los prin-
cipales jefes de las tribus de la regioén, a los Reyes de Casti-
lla. A pesar de ello los ataques esporadicos a los espafioles
nunca cesaron. Este hecho viene a demostrar que solo los
grandes errores cometidos anteriormente en nombres y dis-
tancias, puede deberse la confusién entre la fortaleza de
Santa Cruz de Mar Pequefia, con Mar Pequefia misma.

Asimismo, como consecuencia del nuevo reparto que se hi-
zo a raiz del descubrimiento de América, las diferencias, con
Portugal, respecto a la distribucion de territorios en estas re-
giones, ya especificadas en los Tratados de Alcazovas(1479) y
Tordesillas(1494), tuvieron que ser solventadas mediante un
nuevo acuerdo. La Capitulaciéon de Cintra (1509), vino a resol-
ver las dudas existentes respecto a los tratados anteriores. En
este nuevo convenio se establecia que la zona de accién es-
pafiola en el norte de Africa se extendia desde seis leguas al
oeste del Pefion de Vélez de la Gomera hacia el Este y la zona
de accion portuguesa seria desde aquel limite hacia el oeste,
incluida la totalidad de la costa occidental, excepto la fortaleza
de Santa Cruz de Mar Pequefia, cuyos derechos de posesion
se reconocian a Espafia.

Afios después, 1524, al extender los cherifes su poder ha-
cia el sur de Marruecos, la fortaleza de Santa Cruz de Mar
Pequefia fue totalmente arrasada.

A pesar de la preocupacion de los canarios por las posibili-
dades comerciales del establecimiento de una torre-factoria
pesquera, oficialmente, Espafia se despreocup6 del asunto y
la factoria quedd abandonada hasta 1860 y su localizacion
quedé en el recuerdo.

No obstante, el historiador canario Pedro Agustin del Casti-
llo, levantd hacia finales del siglo XVII un mapa de aquellos
lugares y en su historia de 1737, expreso que Mar Pequefia
distaba 33 leguas de Lanza-
rote y que se hallaba junto a
un rio que penetra tierra
adentro mas de tres leguas,
capaz para goletas berganti-
nes, etc.; por éste lugar, pa-
rece ser que, fue por donde
penetrd Herrera con sus bar-
cos, por lo que puede dedu-
cirse que Mar Pequefia era
la ensenada que daba entra-
da al rio y en cuyas marge-
nes estuvo situada la fortale-
za. Dicho rio fue uno de los
gque ocup6 Espafia, el Aluet
Null, cuyo fondeadero se de-
nominaba Dréa. No olvide-
mos que el rio Aluet Null,
después se llamo6 Nun y pos-
teriormente Xebica.

Como corroboracion de lo
expuesto debe consignarse
que a finales del siglo XIX se
descubrio en Gran Canaria
un mapa de 1761 en el cual
se seflala Mar Pequefia en el
mismo sitio que la designoé
Pedro Agustin del Castillo.

El asunto de la pesqueria
canaria en Africa se reanuda
con el Tratado de Paz y
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Amistad que Espafia firmé con Marruecos en 1860. Aunque
dicho tratado (Tetuan-Wad Ras) fue firmado por Isabel Il y el
Sultan Sidi Mohamed 1V, fueron el general O’Donnell y el
Principe Muley Abbas, quienes llevaron el peso de las nego-
ciaciones.

En dicho Pacto se afirmaba de forma explicita la obligacion
del monarca marroqui de conceder a Espafia el derecho a
ocupar, junto a Mar Pequeia, un espacio de costa suficiente
para poder establecer una pesqueria como la que hubo alli.
Pero aunque la reivindicacion se habia mantenido durante si-
glos, desgraciadamente se habia perdido la memoria del em-
plazamiento. El problema era encontrar donde estuvo la ciu-
dad de la que se hablaba. Segun los marroquies se trataba
de Santa Cruz de Agadir, pero el Principe Muley Abbas pen-
saba que la ocupacion por Espafia de dicha ciudad traeria
enormes perjuicios a los marroquies. Por ello se puede pen-
sar de este hecho nacio el primer equivoco, ya que solamen-
te adquiere sentido si se trata de Santa Cruz de cabo Aguer,
Agadir, y no de Santa Cruz de Mar Pequefia de Puerto Can-
sado, por los perjuicios que un nuevo puerto supondria para
los intereses comerciales marroquies.

Las negociaciones no llegaron a feliz término por las dila-
ciones continuas de la parte marroqui y por el desconoci-
miento de la parte espafiola de la ubicacion del territorio que
tenian derecho a ocupar. Lo mismo se hablaba de un punto
cercano a Agadir como de las desembocaduras de varios ri-
os como el Draa, el Xebica o el mismo puerto Cansado.

Varios intentos de ocupacion de alguno de ellos se realiza-
ron. El primero, en 1861, fracaso y por ello se decide nom-
brar una comisién de ambos paises para que dictaminara el
emplazamiento que tenia la factoria pesquera. Pero las auto-
ridades marroquies dilataron todo lo posible las reuniones
para no tener que tomar ninguna decision.

Afos mas tarde, en 1877, en una sesion extraordinaria,
presidida por el rey Alfonso XIl de la Real Sociedad Geografi-
ca, se aprobo estudiar la po-
sible ocupacion de Santa
Cruz de Mar Pequefia.

Para llevar a cabo dicho
objetivo se ordend al capitan
general de Canarias Valeria-
no Weiler tratar con los re-
presentantes marroquies el
emplazamiento de la posi-
cion de Santa Cruz de Mar
Pequefia. Los marroquies
pretendian situarla en Puer-
to Cansado, pero Weiler, al
comprender que la barrera
del rio hacia impracticable
esa posicion, se nego6 a
aceptarla, logrando se nom-
brase una comision mixta de
limites que recorreria la cos-
ta para determinar el posible
emplazamiento.

La comision viaj6 por la
costa africana, a bordo del
vapor de la Armada “Blasco
de Garay”. Por parte espafio-
la formaron la comision el
consul de Espafia en Moga-
dor, don José Alvarez Pérez,
el coronel de Ingenieros don
Vicente Climent, el intérprete
don Antonio Orfila'y como



Mapa de Mar Pequeria de Berberia con los cabos de Giier, Cabo Nun, Si-
di Ifni y Puerto Cansado.

presidente, el capitan de fragata y vicepresidente de la Real
Sociedad Geogréfica de Madrid don Cesareo Fernandez Du-
ro. La comision marroqui la presidia el ingeniero artillero y
consejero del Sultan Sid Umar ibn Amara y la formaban el
caid Sid Muhammad el Kuri, los oficiales Sid Umar ibn Umuer
y Sid Abd Allah ibn Bu-Beker y el intérprete judio Saadia ibn
Abraham Cohen.

El 28 de diciembre de 1877, el citado buque salia de Cadiz,
llevando a la comisién espafiola, excepto al consul espafiol y
a los comisionados marroquies que fueron recogidos en Mo-
gador. Asimismo el barco tuvo que poner rumbo a Canarias
para recoger en Lanzarote a los dos practicos de la costa
que iban a recorrer y que eran expertos en tradiciones, le-
yendas y noticias de los parajes a explorar.

Recorrieron la costa desde Puerto Cansado hasta la ense-
nada de Ifni. La identificacion sobre el terreno de los lugares
descritos en los textos y cartas antiguas result6 muy proble-
matica. A pesar de que en la carta de Juan de la Cosa
(1500) aparece por primera vez consignada la torre de Santa

Cruz de Mar Pequefia, no fue posible confirmar los restos so-
bre el terreno. Contrastaron en cada lugar la toponimia usual
de las cartas de la época con las medievales y renacentistas
y realizaron observaciones astronémicas y geologicas; con
todo ello se elaboré una nueva carta que eliminaba los erro-
res de las anteriores, pero el emplazamiento de Santa Cruz
de Mar Pequefia seguia sin poder determinarse con exacti-
tud.

Tomaron vistas, levantaron planos y recogieron los nom-
bres de distintos puntos. Encontraron ruinas europeas en cin-
co lugares diferentes, en las que siempre encontraron algun
indicio que permitia aventurar la hipétesis de que se trataba
de la fortaleza buscada. Fernandez Duro sostuvo que las rui-
nas encontradas frente a la desembocadura del Ifni eran las
de la buscada torre de vigilancia y fortaleza de Santa Cruz
de Mar Pequefia. Esta hipotesis fue adoptada oficialmente
por la comision mixta y se levantd un acta que firmaron el 21
de enero de 1878, la delegacion hispana, los notables baa-
maranies de Ifni, pero no los comisionados xerifianos, que
alegaron no estar autorizados para ello. En dicha acta se ex-
ponian las razones fehacientes para apoyar la tesis de que la
referida factoria de Santa Cruz eran las ruinas encontradas
en la ensenada del rio Ifni, junto al pequefio poblado de
Aduar Amezdog.

Tal hipétesis, impugnada por el capitan de fragata y subjefe
de la Direccién Hidrografica, don Pelayo Alcala Galiano forzé
a que el Ministro de Marina a peticion del Ministro de Estado,
realizara un dictamen sobre la memoria presentada por Fer-
nandez Duro sobre los antecedentes historicos en los que se
apoyaba la situacién de Santa Cruz de Mar Pequefia. La res-
puesta dada por Alcala Galiano en un documentadisimo es-
tudio contradijo abiertamente las opiniones de Fernandez
Duro, aportando razones para situar el codiciado enclave en
el uad Nun (Xebica).

Numerosas expediciones posteriores abogaron por otros
emplazamientos. Coello, ilustre gedgrafo y presidente de la
Sociedad Geografica, se decididé por un emplazamiento mas
al norte, en la ribera meridional del uad Sus; el francés Re-
nou la situaba en las proximidades de Puerto Cansado, don-

Vapor de la Armada “Blasco de Garay”, que transporto a la comision hispano-marroqui de localizacion de la fortaleza de Mar Pequeria.
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de encontré unas ruinas de un fortin de las que J.M. Areilza 'y
F.M. Castiella dicen que “lo mismo podia ser un “ribat” de la
época almoravide que uno de tantos castillos edificados por
los canarios a lo largo de la costa vecina”; por dltimo, citare-
mos la version del notario de Arrecife de Lanzarote, Manri-
gue y Saavedra que situaba Santa Cruz en Agadir. Todos los
estudiosos del tema apoyaron alguna de las hipétesis, pero
las controversias originadas en estas exploraciones, no hicie-
ron sino aumentar aiin mas la confusion.

Por otro lado, no hubo forma de obligar al Sultan Muley el
Hassan a reconocer los derechos que asistian a Espafia
desde el tratado de 1860 y que, por supuesto, que aceptase
las conclusiones a que habia llegado la comision hispano-
marroqui de Fernandez Duro, por la que Espafia definitiva-
mente elegia Ifni, como el emplazamiento de nuestra antigua
factoria de Santa Cruz de Mar Pequeiia.

Afos mas tarde, 1881, Muley el Hassan recibié a una emba-
jada espafiola presidida por don Jo-
sé Diosdado y Castillo. El Sultan
pretendia que Espafa renunciase
al establecimiento pesquero de
Santa Cruz de Mar Pequeiia (Ifni) a
cambio de una indemnizacion. Es-
pafia rechazé la oferta y siguié ne-
gociando con Marruecos. A final de
afio se consiguio que los marro-
quies por primera vez en veintidos
afios declarasen explicitamente es-
tar dispuestos a la entrega de la
vieja posicion en cumplimiento del
tratado de 1860.

Cuando el gabinete de Praxedes
Mateo Sagasta estaba llevando a
cabo los preparativos para la ocu-
pacion de la posicion, el Sultan se
echo atras y el gobierno espafiol
no se decidio a realizar la ocupa-
cién por la fuerza.

Espafia, donde el movimiento
africanista era ya intenso, hizo que
don Antonio Canovas del Castillo,
estableciese nuevos contactos di-
plomaticos para intentar lograr
nuestra instalacion en Ifni. De nue-
vo el esfuerzo resulté baldio.

Pasan varios afios y en 1900, don
Emilio Ojeda, acompafiado por don
R. Mitjana, realiza una embajada
Extraordinaria ante el Sultan Muley Abd El Aziz, para reclamar
nuevamente la factoria pesquera de Santa Cruz. Afios mas tar-
de, 1908, otra embajada Extraordinaria se lleva a cabo por Al-
fonso Merry del Val, Ministro Plenipotenciario en Tanger y que
como las anteriores se estrell6 con la astucia y paciencia de la
gue hacian gala los marroquies y que hicieron fracasar de nue-
vo la entrega de Santa Cruz.

En estas condiciones, el Ministro de Negocios Extranjeros
del Sultan, en noviembre de 1910, escribié una carta al Go-
bierno espafiol en la que fijaba un plazo y una fecha para la
ocupacion de Ifni. Espafia decidié su ocupacioén; ocupacion
que habia que hacer pacificamente, pero una vez realizada,
habia que ocuparla militarmente para consolidarla. Se nom-
bré la comision espafiola presidida por el Cénsul de Espafia
en Mogador, Gustavo de Sostoa y para la ocupacion militar
se organiz6 una fuerza expedicionaria mandada por el co-
ronel Burguete, jefe del Regimiento de Infanteria de Teneri-
fe n° 64. El dia previsto para la ocupacién, 1° de mayo de
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1911, la delegacién marroqui, no estaba nombrada y, por
ello, la ocupacién no pudo llevarse a cabo.

Entretanto, en Espafia se habian vuelto a poner de relieve
las dificultades para establecer la verdadera situacion de Mar
Pequenfa. La hipotesis de identificar Santa Cruz con Agadir fue
sostenida incluso en el siglo XX, por gedgrafos de la talla de
Ventura y Beltran, Carranza y Hernandez Pacheco. Sin embar-
go, en el Tratado hispano-francés de 1912, firmado en Madrid,
se establece finalmente, en los confines de Ifni, la localizacion
de la antigua fortaleza de Santa Cruz de Mar Pequefia.

En el articulo tercero de dicho tratado, se decia: “Habiendo
concedido a Espafia el gobierno marroqui por el articulo oc-
tavo del tratado de 26 de abril, un establecimiento en Santa
Cruz de Mar Pequefa, queda entendido que el territorio de
este establecimiento tendra los limites siguientes: al Norte, el
uad Busedra desde su desembocadura; al Sur el uad Nun,
desde su desembocadura y al Este, una linea que dista apro-
ximadamente 25 kilometros de la
costa”. Asimismo, el articulo cuarto
afiadia que una comision franco-
espafola fijaria el trazado exacto
de estos limites teniendo en cuen-
ta los accidentes topograficos y lo-
cales.

Esta normativa no pudo cumplirse,
pues la | Guerra Mundial y la agita-
cién politica subsiguiente no permi-
tieron llegar a un acuerdo en las in-
terpretaciones divisorias entre los re-
presentantes espafioles y franceses.

Aunque el coronel don Francisco
Bens Argandofia intent6 ocupar If-
ni en 1911y 1913, no fue hasta
1919 cuando Bens, a la sazén Go-
bernador del Sahara espafiol viajo,
en un barco pesquero, para tomar
posesioén del enclave de Ifni. Sin
embargo, el gobierno francés, a
instancias del mariscal Lyautey,
Residente General de Francia en
Marruecos, presioné al Presidente
del Consejo espafiol, Conde de
Romanones, para que demorase la
ocupacion. A Bens se le ordené
abandonar el territorio y de nuevo
fracaso la ocupacion de Ifni.

En 1923, al internacionalizarse
Tanger, Espafia poseia en Africa
las plazas de Soberania de Ceuta y Melilla, los pefiones de
Alhucemas y Vélez, Islas Chafarinas, el territorio de Ifni —aun
sin ocupar— la zona del protectorado de Espafia en Marrue-
cos, los territorios del Sahara y los de Africa Ecuatorial. En
esos momentos Espafia estd empefiada en pacificar su zona
del protectorado marroqui, hazafia que lograra cuatro afios
mas tarde.

Por otro lado, como Espafa y Francia tenian intereses en
Marruecos, su presencia sembré la confusion entre los indi-
genas influyentes de Ifni. Unos servian a la Oficina de Asun-
tos Indigenas que Francia tenia en el sur de Marruecos y
otros las 6rdenes espafiolas procedentes de Cabo Juby. Los
franceses obligaban a las bandas rebeldes a retroceder ha-
cia Ifni, tierras afines a los espafioles y Espafa buscaba, a
través de la factoria en el territorio, controlar el territorio y sa-
tisfacer los intereses econdmicos canarios.

Por ello, no es de extrafiar que nuevamente se intentara
ocupar Ifni. Durante la Il Republica, a pesar de la actitud repu-
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blicana proclive a abandonar la intervencion en el norte africa-
no, no se duda en continuar los intentos de ocupacion de Ifni.
El Presidente del Consejo de Ministros don Manuel Azafia, en
un discurso en las Cortes en marzo de 1932, se ocup6 en ex-
tenso de la situacion de Marruecos. En esta ocasion, Azafia
presentd un proyecto basado en la reduccion del gasto militar
y, por ende, la reduccién de la presencia militar. Asimismo,
pretendia ofrecer tierras para los colonos peninsulares que
deseasen instalarse en aquellos territorios africanos y reitera-
ba la necesitad de reconocer la soberania del Sultan.

Pese a la declaracion de intenciones respecto a la sobera-
nia marroqui sobre los territorios del Protectorado, el propio
Azafia ordena al Gobernador General del Sahara, comandan-
te Eduardo Cafiizares, la efectiva ocupacion del territorio de
Ifni —Santa Cruz de Mar Pequefia— asunto que estaba pen-
diente desde los Acuerdos Hispano-Marroquies de 1860. Este
fue el cuarto intento de ocupacion pero resulté el mas desas-
troso de todos. El comandante Cafiizares, acompafiado del
consul en Marraquech, Argimiro Maestro, a bordo del “Almi-
rante Lobo” intentd ocupar Ifni, en la madrugada del 3 al 4 de
agosto de 1933. Cafiizares ejecuto la orden de Madrid con las
Mias de camellos reclutados en territorio saharaui y con los
Meharis de Tetuan, pero la operacion resulté un absoluto fra-
caso, pese al beneplacito del sultan y al acuerdo con los nota-
bles locales. Las unidades de los espafioles se vieron obliga-
das a retirarse hasta Cabo Juby, a causa de las luchas inter-
nas entre los diferentes grupos de marroquies que formaban

las fuerzas de ocupacion. Esta triste aventura costo la vida al
intérprete y a los dos emisarios espafioles. Este desastre pro-
voco la destitucion fulminante del comandante Cafiizares.

Este fracaso, y que las tropas francesas encargadas de la
pacificacién de Marruecos operaban ya por aquella region,
motivo la determinacion del gobierno de Lerroux de confiar la
ocupacion de Ifni al coronel de Infanteria Oswaldo Fernando
Capaz, a la sazon Delegado de Asuntos Indigenas en Te-
tuan. Capaz se traslado, el veintisiete de marzo de 1934 en
un Fokker FVII puesto a su disposicion, desde Tetuan a Cabo
Juby para preparar la operacion.

BIOGRAFIA

ero, ¢, quién era el Coronel Capaz? Osvaldo Fernando de
la Caridad Capaz Montes, nacio en Puerto Principe — ac-

Carionero “Canalejas” .

Cdrabo Moro en que Capaz desembarco en Ifni.
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tual Camaguey — (Cuba), el diecisiete de marzo de mil ocho-
cientos noventa y cuatro, del matrimonio de Osvaldo Capaz
Selles (Coronel de Caballeria) y de Angelina Montes Barreto.

Fue uno de los hombres que dio a la Republica mayor
prestigio internacional por su desembarco en Ifni y por infor-
mar de sus acciones pacifistas a toda la comunidad geografi-
ca europea.

Realizo los estudios militares como alumno de la Academia
de Infanteria desde 1910 hasta 1913 que ascendi6 a 2° Te-
niente por finalizar sus estudios. Pis6 por primera vez tierra
africana en septiembre de ese mismo afio, como oficial del
ler Batallon Expedicionario del Regimiento de Infanteria Co-
vadonga n° 40 (Leganés—Madrid) que fue su primer destino.

En la columna del Teniente Coronel Garcia Trejo tuvo su
bautismo de fuego participando en la toma y ocupacion de la
posicion de Curia Ain.

En marzo de 1914, paso destinado al Regimiento Wad-Ras
n°® 50 y agregado al batalléon destacado en Arcila, en el que
permanecié hasta octubre y donde se le concedio la Cruz de
12 del Mérito Militar por los servicios prestados en las opera-
ciones desde junio a octubre de ese mismo afio. En este mis-
mo mes y afio paso destinado al Grupo de Fuerzas Regula-
res Indigenas n° 4 de Larache, de reciente creacion.

Participé con su compafiia, en la columna que mandaba el
teniente coronel Federico Berenguer, en numerosas accio-
nes y principalmente en la toma de la posicion de Curia Ain
R’gaia. Durante 1915 asciende por antigliedad a ler Teniente
y le conceden la Cruz de 12 Clase del Mérito Militar roja pen-
sionada, por los méritos contraidos en las acciones anterior-
mente citadas y, en septiembre, otra cruz de la misma clase
por su comportamiento y los méritos contraidos en Jenak el
Bibau y Budia Riva.

Posteriormente (1916) paso a la Mehal-la Jerifiana, al frente
de una “Mia” en la columna de teniente coronel Castro Giro-
na, hasta que en septiembre pasa destinado al Regimiento de
Infanteria de Aragén n° 21, de guarnicion en Zaragoza. En es-
ta unidad se le concede la tercera cruz de 12 clase del Mérito
Militar roja pensionada por los méritos contraidos en los he-
chos de armas librados, operaciones realizadas y servicios

prestados en la zona de Larache. En 1917 se le concede la
Medalla Militar de Marruecos con el pasador “Larache”. Per-
manecio destacado en Tumiat Norte y en Sammar hasta que,
en abril de 1918, con su compafiia marcho a Monte Arruit
donde quedd de columna volante. En octubre de 1919 se le
concede el empleo de capitan de Infanteria con 25 afios de
edad y es destinado de supernumerario sin sueldo y a prestar
sus servicios en la Meha-la Jerifiana, en la que se encontraba
en su anterior empleo. La primera herida de guerra la recibe,
en enero de 1920, cuando participaba con su “Mia” en la co-
lumna del teniente coronel Alberto Castro Girona, durante la
ocupacion de la posicién de Gorgues (Beni Hormar). En esta
accion resulté gravemente herido y fue evacuado al Hospital
Militar de Tetuan. En abril, y sin terminar su licencia por enfer-
mo, se incorpord a su Cuerpo en Tetuan y particip6 en varias
acciones, donde de nuevo fue herido.

En julio de este mismo afio fue destinado a las Tropas de
Policia Indigena de Ceuta, con las que participé en la ocupa-
cién de varias posiciones y blocaos y en donde recibi6 su ter-
cera herida grave.

Fue citado como distinguido en la Orden General del Alto
Comisario de Espafia en Marruecos en enero de 1921. Tres
meses después se le concedio la cuarta cruz de 12 Clase del
Mérito Militar roja pensionada, en atencion a los meritos y
servicios prestados en las operaciones en la zona de protec-
torado espafiol en Africa. Durante el afio 1922 es citado va-
rias veces como distinguido en la Ordenes de la Alta Comi-
saria y se le concede, de nuevo, una cruz de 12 Clase del
Merito Militar roja por los méritos contraidos en la zona de
nuestro protectorado marroqui.

En enero de 1924, se le concede el pasador de “Tetuan”
en la Medalla Militar de Maruecos que ya posee. Para satis-
facer un deseo personal, solicita y le es concedido realizar
el curso de Observador de Aeroplano. En febrero de este
mismo afio, es nombrado alumno del citado curso de Obser-
vador, queda disponible en la 12 Regién y en comision en el
Servicio de Aeronautica. En este mismo mes de nuevo es
condecorado. Se le concede la Cruz de 12 Clase de la Or-
den del Mérito Naval con distintivo rojo como recompensa a

Izado por primera vez de la Bandera espariiola en Ifni.
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Primer aterrizaje en el campo de Sidi Ifni (Breguet XIX).

sus servicios en las Operaciones de Policia en el litoral de
Gomara, por los trabajos preparatorios para el desembarco
y ocupacion de Meter y por la organizacion de los servicios
maritimos como Jefe del Sector de Policia costera y delega-
do de la Intervencién principal.

El 1 de abril se le destina a la Escuela de Tiro y Bombardeo
aéreo de Los Alcazares para continuar el curso de Observado-
res de Aeroplano. El 6 de mayo pasa al Grupo de Escuadrillas
de Tetuan para hacer las practicas de Observador. Un mes
mas tarde es nombrado Jefe interino de la 22 Escuadrilla del
Grupo de Tetuan. El 28 de julio se le concede el titulo de Ob-
servador de Aeroplano, habiendo realizado en Africa, hasta la
fecha, 74 horas de vuelo en acciones aéreas de aprovisiona-
miento de viveres y medicamentos a las posiciones sitiadas.

El 22 de septiembre de este mismo afio, por orden de la
Superioridad, vuelve a las tropas de a pie y se incorpora a la
columna del general Castro Girona, realizando acciones en
numerosos puntos (Bufalad, Zoco del Arbaa de Beni Hassan,
Xauen, etc.), hasta el 6 de octubre que se incorpora al aero-
dromo de Tetuan, en el que se hace cargo interinamente, por
orden del Jefe de las Fuerzas Aéreas de Marruecos, de la
Jefatura de campo y del mando del primer Grupo de Escua-
drillas. Pocos dias le dur6 este mando, pues el 12 regresa a
la columna de Castro Girona donde, nuevamente, participa
en las operaciones de pacificacion el sector (poblado Baoba,
posicion Draa del Asef, proteccién columna del coronel NU-
fiez del Prado, etc.) Nuevamente, el 4 de noviembre, marcha
a Tetuan para hacerse cargo, nuevamente, de la jefatura del
Aerédromo y del Grupo de Escuadrillas. Efectuando bombar-
deos, reconocimientos de poblados (Pexara, Zoco Telata de
Beni Idez y Mingrela, etc.) y proteccion de la columna del ge-
neral Saro. Asciende a comandante de Infanteria por méritos
de guerra en febrero de 1925 pero con antigiiedad de enero
de 1922. Hasta la fecha ha realizado un total de 82 horas de
vuelo. Dias mas tarde se le confirma continda en el Servicio
de Aviacion, como Observador de Aeroplano.

Durante 1925 participa en bombardeos y reconocimientos
de numerosas posiciones y poblados, en los que realiza 24
horas y 23 minutos de vuelo como Observador.

El 5 de agosto pasa destinado al Aerédromo de Cuatro
Vientos, a los Servicios Técnicos, donde, nada mas incorpo-
rarse se hace cargo eventualmente de la Jefatura del Aero-
dromo. Un mes mas tarde, concretamente el 19 de septiem-
bre, contrae matrimonio con dofia Isabel Fuentes Cascajales

En noviembre se dispone pase en comision de servicio a
prestar sus servicios a la oficina mixta Hispano-Francesa en

Aerddromo de Sidi Ifni.

Malaga. Seis meses mas tarde queda en situacion de “Al ser-
vicio del protectorado” por haber sido destinado a la Harka
de Tetuan.

Al ser derrotado Abd el Krim y entregarse a las autoridades
francesas, el general Godez, Jefe de Estado Mayor del Alto
Comisario general Sanjurjo, planea la conquista de la region
de Gomara, para completar el dominio del protectorado, al
someter a una serie de cabilas de la region y con ello intentar
finalizar la guerra.

En junio de 1926 esta misién fue encomendada al coman-
dante Capaz. Al mando de una harka indigena de 1.000 hom-
bres partid hacia la costa ocupando Cala, Iris, Mestaza y Pun-
ta Pescadores. Logrados esos objetivos, y siempre apoyado
por la armada y la aviacion, se adentr6 hacia el sur para des-
armar a las tribus y establecer una forma de gobierno estable.
A primeros de julio, ante la gravedad de la situacion en la zo-
na, decide tomar la ciudad santa de Xauen, con lo que tras su
ocupacion se dio por terminada esta operacién. Operacion
que se conoce como “marcha de la columna Capaz”. En esta
marcha sometid a diez cabilas, capturd casi 3.000 fusiles, 14
camiones y 12 ametralladoras, con lo que evidencio que era
un brillante y admirable conductor de fuerzas indigenas y po-
seedor de grandes cualidades politico-militares, al someter a
las cabilas siempre por métodos pacificos.

En julio de este mismo afio se le concede la Medalla Militar
individual por sus brillantes actuaciones de conjunto llevadas
a cabo en la zona, durante los dos ultimos afios.

Asimismo, el 23 de agosto de de este mismo afio, se le
concede el empleo de Teniente Coronel y se le asigna el
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Plaza de Espaiia de Sidi Ifni.

mando de la Mehal-la Jalifiana de Gomara n°® 6, con la que
participé en las acciones de pacificacion de la zona. A fina-
les de 1927, queda agregado al Servicio de Aviacién para
practicar como observador en el Grupo n°® 3, durante un pe-
riodo de tres meses.

Es ascendido a Coronel en abril de 1929, en recompensa a
las excepcionales aptitudes acreditadas y méritos contraidos
en los hechos de guerra y operaciones en las que ha tomado
parte durante el Gltimo periodo de la campafia. ContinGa co-
mo Jefe de la Mehal-la Jalifiana de Gomara n° 6 e Interven-
ciones Militares de Gomara-Xauen hasta octubre de este
mismo afio en que es nombrado Jefe de la Central de Inter-
venciones de Tetuan.

A primeros del afio 1930, fue destinado como 2° Jefe, a la
Inspeccion General de Intervenciones y Tropas Jalifianas, don-
de permanece hasta el 30 de mayo de este mismo afio que se
dispone se haga cargo, como Inspector, de esa misma unidad.
A la proclamacioén de la Republica, continué como Inspector
de las Tropas Jalifianas hasta que, en noviembre, fue destitui-
do por el nuevo Alto Comisario, Luciano Lépez Ferrer, por opo-
nerse a la reduccion de Intervenciones Militares.

El dia 16 de noviembre, Manuel Azafa le concedi6 el man-
do interino de la Comandancia Militar de Las Palmas; perma-
nece en este destino hasta que, en enero de 1934, es llama-
do a Madrid por el Presidente del Consejo de Ministros, Ale-
jandro Lerroux, para informar sobre Santa Cruz de Mar
Pequefia. Dias después, le nombran Delegado de Asuntos
Indigenas de la Alta Comisaria de Espafia en Marruecos y le
ordenan el planee la operacién para ocupar Ifni.

En un avién de LAPE vold, el dia 27 de marzo, hasta Cabo
Juby para iniciar la mision politica-militar de caracter reserva-
do que le habian encomendado y, ademas, realizar vuelos de
reconocimiento sobre el desierto y sobre la costa; el dia 4 de
abril embarco en el cafionero Canalejas en Cabo Juby para
situarse, al dia siguiente, frente a Sidi Ifni. Por fin, el dia 6
ocup6 y tomo posesion efectiva del territorio de Ifni.

Una vez finalizada oficialmente la ocupacion fue nombrado
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gobernador del Territorio de Ifni. El 11 de diciembre, en aten-
cion a las dotes demostradas como Jefe de las fuerzas de
ocupacion y a las excepcionales condiciones politicas, pues-
tas a prueba en tan arriesgado cometido, se le concede el
empleo de General de Brigada, con fecha 6 de abril, exacta-
mente el dia de la ocupacion de Ifni (tenia 40 afios de edad).
Se le confirma para continuar en la situacion “Al servicio del
Protectorado” y en su destino de Delegado de Asuntos Indi-
genas e Inspector de las Tropas de Ifni y Sahara, incluidos
tanto la Escuadrilla Mixta del Sahara como los buques de
guerra destinados a la vigilancia de las costas correspon-
dientes a dichos territorios.

Por decreto de febrero de 1935 fue nombrado General Jefe
de la Circunscripcion Occidental del Protectorado de Espafia
en Marruecos, Visitando a todas las unidades ubicadas en su
demarcacion finalizo el afio.

Como homenaje a este singular personaje, —calificado por
Stanley Payne como “militar moderado, con tendencias repu-
blicanas” y por Maria Rosa de Madariaga como “netamente



africanista” , se le dio el nombre de Puerto Capaz al lugar
conocido hasta entonces como Punta de Pescadores en la
costa de Gomara.

No consta estuviese implicado en la sublevacion de julio de

1936 contra el gobierno de la Republica, no obstante, organizo
un viaje a Madrid para las fechas de la sublevacion. Para ello,
solicité y obtuvo dos meses de licencia por enfermo para Zara-
goza y Madrid, para asistir a una revision
periodica de la enfermedad cardiovascular
que padecia. Su alojamiento durante su
estancia en Madrid fue el Casino Militar.
Por decreto de 11 de agosto de 1936 pasa
a la situacién de disponible forzoso. En la
habitacion del casino donde se alojaba fue
detenido por la “cuadrilla” de Garcia Ata-
dell y trasladado a la Céarcel Modelo; el dia
23 de agosto fue asesinado. Su cadaver
aparecio tirado en la Ciudad Universitaria.

LA OCUPACION

| territorio de Ifni, enclavado entre el

Alto Atlas y el rio Draa, estaba a fina-
les de 1933 en la Unica zona de Marrue-
cos que quedaba sin pacificar.

Francia, ante la inestabilidad de la zona
de su Protectorado, inicié unas operaciones
(23 de febrero de 1934) que fueron un mo-
delo de preparacion y de ejecucion; estas
acciones finalizaron con el sometimiento del

Alférez Pérez Sdanchez.

Caid Hamafi, impulsor de la rebeldia. Asimismo, firmé una tregua
con los Ait Baamran de nuestro territorio de Ifni, haciéndoles sa-
ber que pertenecian a territorio espafiol.

A comienzos de abril la prensa, tanto espafiola como fran-
cesa, daba la noticia, de un supuesto contrabando de armas
gue se venia haciendo por el Sahara espafiol (Ifni) y de unos
preparativos militares en Cabo Juby, donde se sospechaba
se estaba reuniendo una cierta cantidad
de aviones armados con ametralladoras
y bombas.

Esta noticias alcanzaron tales dimensio-
nes que tuvieron que ser categéricamente
desmentidas por el subsecretario de la
Presidencia, a la sazén don Placido Alva-
rez—Buylla y Lozana.

Por otro lado, al refugiarse el Sultan
Azul en Cabo Juby y entregarse a nues-
tras autoridades militares, a principios de
1934, el gobierno espafiol, dio instruccio-
nes al Delegado de Cabo Juby (Sr. De-
leyto) para intensificar la accion politica e
informativa, con el decisivo proposito de
la ocupacion de nuestro territorio de Ifni.

Ademas, el gobierno envio a Cabo
Juby al coronel Capaz, con una mision
absolutamente diploméatica y no militar,
con objeto que fuera Capaz, tan docu-
mentado en todo cuanto atafiia a la poli-
tica africanista de nuestro Protectorado,
el que recibiera las informaciones del
Sultan Azul (Merrebi Rebbo) y entablar

Imposicion de la medalla militar al teniente Lorenzi, alférez Pérez Sdanchez y cabo Gomez Flores, por su participacion en la ocupacion de Ifni.
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con él la negociacidn amistosa para conseguir que sus sub-
ditos se pusieran a disposicion del gobierno espafiol, en el
caso que se decidiera la ocupacion del territorio de Ifni.

Capaz, era la persona adecuada para tal mision; Goma lo
destaca escribiendo en su Historia de la Aviacion Espafiola:
“es un jefe dotado de extraordinarias cualidades, pero es,
ademas, un moro. En su modo de operar, en saber “mane-
ras” de actuar en conocer el idioma, en sus procedimientos,
filosofia y técnica, aventaja con creces a cualquier cabecilla
rifefio que mande harka. Lo ha demostrado desde que era te-
niente en un Tabor de Regulares...”.

Para iniciar su accion, el 27 de marzo, en un avion de LA-
PE, sale de Tetuan para Cabo Juby, acompafiado por su mas
intimos colaboradores de la Delegacién de Asuntos Indige-
nas de Tetuan: capitanes de Infanteria Eloy Arias Morales,
Antonio de Cea Alvarez y Antonio Oro Pulido; capitan de Arti-
lleria Eduardo Maldonado Vazquez y los indigenas Si Aomar
uld Abeid y Si Ahmed ben Bachir el Baamarani.

En la ocupacion de Ifni, el apoyo de la aviacion era impres-

El cine Avenida de Sidi Ifni, del que no queda ni rastro, en una postal de
la época colonial.

cindible; la costa del territorio, llena de acantilados y sin en-
senadas no era utilizable para desembarcos de tropas por lo
gue nunca se penso en una operacion de esta indole.

Mientras tanto, en Cabo Juby, el comandante de Estado
Mayor Daniel Gazapo Valdés, que habia asistido a las opera-
ciones llevadas a cabo por los franceses, inform6 a Capaz de
las peticiones de los franceses para la ocupacion de Ifni. Asi-
mismo, el coronel tomé contacto con los indigenas para co-
nocer el estado de animo de las cébilas ante la posible ocu-
pacion de Ifni. Con idéntica misién, el 31 de marzo, ordend a
los capitanes Oro y Maldonado, al teniente de la Gandaray a
la Mia a caballo de Cabo Juby, marchasen a la region de
Teckna (al Gaada).

Por otro lado, Capaz, solicité al Gobierno el envio de mate-
rial militar; éste puso a sus 6rdenes al cafionero “Canalejas”
en el puerto de La Luz (Gran Canaria) y envio el dia 31 el tri-
motor Fokker F VIl a Cabo Juby. La tripulacion de éste avion
estaba formada por el capitan de complemento de la Aero-
nautica Luis Angulo Jiménez, capitan de Infanteria Juan de
Quintana y Ladron de Guevara, el mecéanico Francisco Pa-
rrondo Segura, el radiotelegrafista Julio Bajo Gémez de
Aguero y el fotégrafo oficial Ovidio Macho.
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Ese mismo dia, el avién salié para Agadir, llevando a Si Ah-
med el Bachir y a Si Aomar Uld Abeid, que portaban cartas
para los habitantes del territorio de Ifni.

Ademas, el Gobierno dispuso la salida para Cabo Juby de
una escuadrilla de Breguet XIX del Grupo 31 de la 12 Escua-
dra de Getafe. Las tripulaciones, al mando del capitan de In-
fanteria piloto Félix Sampil Fernandez, estaban formadas por
los capitanes, Mariano Uriarte y Mario Urefia; tenientes, Gon-
zalez Botija, Jiménez Garcia, Arija Valenzuela y Urzaiz Guz-
man; alféreces, Pérez Sanchez, Curto Alonso y Gutiérrez
Lanza. El escaldn terrestre estaba formado por los mecani-
cos: Torres, Utrilla, Ayerra, Lucio, Abad, Labarga y Remon.

El dia cinco, despegaron de Getafe los dos primeros avio-
nes de la escuadrilla, pilotados por el capitan Sampil y el al-
férez Pérez Sanchez. Tras una escala en Tablada, donde per-
noctaron, llegaron a Cabo Juby al anochecer del dia 6, tras
una escala técnica para repostar en Agadir. Cuatro dias des-
pués, realizando el viaje de forma idéntica al de los dos pri-
meros aviones, llegaron a Cabo Juby tres Breguet XIX. El
cuarto avion, tripulado por el teniente Francisco Gonzalez
Botija y el mecanico Julio Hernandez Labarga, no lleg6. Du-
rante toda la tarde se mantuvo la preocupacion por el para-
dero de Botija y Labarga hasta que, ya de madrugada, un in-
digena informd haber visto caer un avion en la zona de Tri-
drar, a unos 30 Km. de Cabo Juby. La expedicién de rescate
se dirige inmediatamente al lugar del accidente, donde en-
cuentra los restos del Breguet y a los dos tripulantes con he-
ridas muy graves; a pesar de la atencion médica prestada en
dicho lugar, mueren antes de ser evacuados a Cabo Juby.
Nunca pudieron descubrirse las causas del accidente; estos
tripulantes fueron las primeras bajas causadas por la ocupa-
cion de Ifni y las primeras victimas de la Aviacion Militar Es-
pafiola en el Sahara.

Mientras tanto, para la ocupacion de Ifni, Capaz penso que
la mejor manera de llevarla a cabo seria mediante negocia-
ciones con los habitantes del territorio y para conocer la si-
tuacion del territorio efectuar, simultdneamente, reconoci-
mientos tanto por aire como por tierra. Los reconocimientos
terrestres los realizaron la Mia de camellos de Cabo Juby, co-
mo ya hemos visto anteriormente, siendo apoyada y explora-
da por el Fokker alli destacado y con el que se entendian las
fuerzas terrestres mediante un cddigo de sefiales hechas en
tierra con paneles. La Mia march6 al Gaada; posicion a tres
jornadas al norte de Cabo Juby.

El trimotor, pilotado por Angulo y Quintana, fue el encarga-
do de realizar los reconocimientos detallados de los disiden-
tes refugiados en nuestra zona, asi como del Uad-Assif-Ua-
der en su confluencia con el Uad-Ifni, haciendo levantamien-
tos fotograficos y sirviendo de enlace entre Capaz y los
emisarios enviados a Ifni.

A la vista de los informes recibidos, el coronel Capaz entré
en accion. Dispuso que el “Canalejas” se situara frente a Cabo
Juby; embarcé con el teniente Emilio Lorenzi de la Vega y un
peloton de soldados de la guarnicién de Cabo Juby. Este mis-
mo dia, 1 de abril, el Canalejas parti6 hacia la ensenada de If-
ni, desconociendo todo el personal que acompafaba a Capaz
los planes del coronel para la ocupacién. Al Fokker se le en-
carg6 la mision de arrojar una carta de Capaz sobre el zoco
del Arba del Muti y, ademas, se le ordend realizar reconoci-
mientos de la zona hasta el desembarco en Ifni, reconocer la
situacion en tierra y en el barco y mantener el enlace con el
“Canalejas” comunicando cuantas incidencias observara; la
comunicacion entre Capaz y Si Ahmed el Baamarani se esta-
blecid6 mediante con un codigo de sefales previamente esta-
blecido. En Espafia, por una indiscrecion en la prensa (La Van-
guardia, Heraldo de Madrid, El socialista, etc.) se hablaba de la



Sidi Ifni en 1934.

inmediata ocupacion de Ifni e incluso de la salida de la escua-
drilla de Getafe, y hasta se comentaba que habia nacido un
brote imperialista de dudoso encaje en la Constituciéon en vigor.

Mientras tanto, en la mafiana del 6 de abril de 1934, Capaz
que se encontraba en el “Canalejas” fondeado en la ensena-
da de Ifni, al comprobar, por las sefiales convenidas con el
Fokker, el excelente estado de espiritu de los ifnefios decidio
saltar a tierra. Arriado un bote, le acompafaron el teniente
Lorenzi (futuro General de Division del Ejército del Aire) y el
cabo sefialero del “Canalejas”, Fernando Gémez Flérez; al
encuentro del bote salié, desde la playa de Ifni, un carabo
moro, al que transbordaron Capaz y sus acompafantes, que
los transportd hasta la playa. Aqui le esperaba un numeroso
grupo de moros; se destacaron los mas notables para dar la
bienvenida y agasajar a los espafioles con la tipica ofrenda
de cortesia —leche agria y datiles—. Desde el Fokker, la tripu-
lacion que observaba desde el aire, recibié con la consi-
guiente alegria la noticia que la mision de Capaz iba por
buen camino.

Después del recibimiento, los espafioles marcharon, a ca-
ballo, al poblado de Amezdog; en una jaima, se les preparo
una comida y durante ella llegaron numerosos grupos de los
distintos poblados de nuestro territorio. Capaz les hablé de
las intenciones de Espafia y de sus propésitos de ocupacion;
los notables se retiraron a deliberar y, a la mafiana siguiente,
comunicaron al coronel su conformidad. De esta forma pacifi-
ca se ocupo Ifni.

Al dia siguiente, Capaz acometio dos importantes tareas:
acondicionar el terreno para un aerédromo provisional y re-
clutar un reducido nicleo de soldados (a pie y a caballo) pa-
ra formar una Policia Indigena. Aunque el coronel carecia de
dinero, emite vales contra un préstamo que le facilito el co-
merciante baamarani Sidi Ahmed El Achgar, para pagar tanto

los jornales de los obreros que prepararon el campo de avia-
cion, como las pagas de los soldados.

El mismo dia 7, el alférez Pérez Sanchez, llevando a bordo
al capitan Oro, que habia terminado su misién en el desierto,
aterriza en el nuevo aerédromo, antes de que llegaran las
fuerzas de ocupacion militares que fueron enviadas. A medio
dia de ese mismo dia, Capaz, con los principales notables y
de todos los espafioles presentes, iz6 por primera vez en el
Morabito de Ifni la bandera de Espafia.

El 9 de abril, la presidencia del Consejo de Ministros de la
Republica dictaba dos decretos-ley de interés para nuestros
territorios de Ifni. En el primero se cred un gobierno especial,
nombrando un gobernador politico-militar y al que se autori-
zaba para organizar una Policia Indigena. En el segundo se
nombraba para tal puesto al coronel Capaz que por este mo-
tivo, incompatibilidad legal, cesa en el cargo de Delegado de
Asuntos Indigenas de la Alta Comisaria.

En dias sucesivos nuevos decretos vienen a regularizar la
organizacion politica, administrativa y juridica. Asi, el dia 10
se regularizan las transmisiones de dominio de la propiedad
inmueble, el dia 13, otro decreto dicta normas para el ejerci-
cio de la jurisdiccion judicial, en el que se observa la genero-
sidad espafiola al permitir sigan funcionando los tribunales
indigenas para pleitos civiles y sélo los asuntos de tipo crimi-
nal se reservan para el ramo de Guerra de Canarias.

Apenas dos meses después, el 11 de junio, se dicta una or-
den circular que crea una Oficina de Asuntos Indigenas para
atender el despacho y tramitacion de todos los de aspecto gu-
bernativo, politico, administrativo y militar. El jefe de la misma
seria un comandante de cualquier arma o cuerpo y contaria
con las siguientes dependencias: Servicios Politicos y Militares,
Parque de Atrtilleria, Servicios de Ingenieros, Seccion de Radio-
telefonia y Transmisiones, Seccion de Mar, Servicios de Inten-
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dencia, Servicio de Sanidad y Administracion Econémica.

En este decreto, para mantenimiento del orden y seguri-
dad del territorio, se disponia la creacion de la Guardia Ci-
vil de Ifni, dependiente de la Oficina de Asuntos Indigenas
y se fijaba tanto las plantillas de este cuerpo como las de
la propia Oficina.

Asimismo, para guarnicion militar propia del territorio, se
creaba el Batallon de Tiradores de Ifni, dependiente de la
Presidencia del Consejo de Ministros y se le fijaba la plantilla
del mismo (1 comandante y 48 oficiales y clases europeos y
1.100 soldados indigenas).

La noticia de la ocupacion de Ifni fue recibida en Espafa
con enorme satisfaccion. El gobierno tomad la decision de en-
viar tropas a Capaz para asegurar la ocupacion militar del te-
rritorio. El dia 17 de abril, a bordo del “Espafia nimero 5" sa-
lieron para Ifni, procedentes de la Zona Norte del Protectora-
do (Ceuta), dos Tabores de la Mehal-la de Gomara y una
compafia de Zapadores y una seccion de Transmisiones,
pertenecientes al Batallén de Ingenieros de Tetuan.

El mar, en esta ocasion, no ayudé a poder realizar el des-
embarco. Un violento temporal, en la zona de Ifni, dificultd
la tarea y provoco que un bote cargado de tropas volcara y
perecieran sus tripulantes ahogados. Esta desgracia y el
estado del mar, hizo que se tomase la decision de que el
Espafia n® 5, con parte de las fuerzas a bordo, tuviera que
refugiarse en el Puerto de Las Pal-
mas, a la espera de que amainase el
temporal.

Durante este periodo dificil, el aire
era el Unico camino para comunicar-
se con Ifni. El Fokker y los Breguet
de la Escuadrilla Expedicionaria
prestaron a Capaz nuevos y extraor-
dinarios servicios: transporte de per-
sonal militar, de emisarios indigenas,
viveres, correo, etc., volando de dia
y de noche, en un puente aéreo sin

Teleférico de Sidi-Ifni.

precedentes y realizado sin tener que lamentar ningdn
contratiempo.

Entretanto, el coronel Capaz, viaja al interior acomparfado
de un pequefio grupo, formado por los primeros soldados de
Ifni y algunos notables del pais. Conferencia con los jefes de
tribus reacios a la ocupacion, los convence con su gran habi-
lidad politica, su prestigio y su energia.

En su recorrido hacia el norte, tropez6 pronto con los fran-
ceses por cuestiones fronterizas. Solicité al gobierno espafiol
se nombrase una Comision de Limites para que con los fran-
ceses se materializase, de una vez por todas, la auténtica
frontera de nuestra zona.

Garcia Figueras escribe que: Capaz puso de relieve en la
empresa su gran talento politico, y su eleccion para realizarla
fue acertadisima, porque Capaz era del contado ndmero de
los espafioles que, por su conocimiento de Marruecos, su ta-
lento, su habilidad politica, su prestigio y su energia, estaban
en condiciones de realizarla.

El pequefio poblado que era Sidi Ifni, al desembarcar Capaz,
donde solo existia un morabito y una alcazaba ruinosa, fue cre-
ciendo y al afio de la ocupacion ya disponia la capital de 600
casas, comenzaban a levantarse numerosos edificios oficiales,
se creaba una escuela de Primera Ensefianza, un Instituto de
Segunda Enseflanza y un Hospital. A finales de los afios cin-
cuenta, Sidi Ifni, era una simpéatica ciudad con 15.000 vecinos,
con iglesias y mezquita, hospital, merca-
do, parque publico, campo de deportes,
escuelas, bancos, hoteles y aer6dromo.
Solo faltaba un puerto y en 1955, se ini-
ciaron las obras para su construccion;
cuando en 1957 estaban casi finaliza-
dos los trabajos de construccion, los su-
cesos acaecidos en el territorio en esas
fechas, hicieron se suspendiera la obra.
El puerto terminado en los afios sesen-
ta, consistia en dos diques de cemento
qgue hacian de muelle y unidos a tierra

Hospital de Sidi Ifni.
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Vista actual de Sidi Ifni.

mediante un funicular de 1400 m de longitud, que permitia la
carga y descarga de buques de tonelaje medio.

“Ifni intimamente ligado a Espafia al correr de los siglos,
aportdé con entusiasmo su sangre a la causa comun en los
dias de nuestra guerra de 1936-39, cuando sus hombres
se enrolaron en los Tiradores de Ifni, para orgullo de la In-
fanteria espafiola. La presencia de Ifni en la guerra de Li-
beracion fue como si los bravos hijos de su tierra quisieran
devolver con la ofrenda de sus vidas lo que generosa per-
di6 Espafia a lo largo de su historia en aquellos parajes, en
su afan de incorporarlos a la civilizacion y desentrafiarlos
de la barbarie”.

Afios mas tarde, 1958, Ifni fue declarada provincia espa-
fiola de Ultramar y asi continud, hasta que el 30 de junio de
1969, debido a la presion internacional, Espafia cedio el te-
rritorio de Ifni a Marruecos. La capital, Sidi Ifni, que abando-
namos en 1969, era una ciudad de estilo espafiol, en la que
la poblacion espafiola era el sesenta por ciento de los habi-
tantes. En el afio 2008 Sidi Ifni cuenta con unos 20.000 ha-
bitantes y es una de las ciudades mas empobrecidas de Ma-
rruecos, en la que la juventud no ve futuro dada la escasez
de trabajo. Por ello, no es de extrafiar los graves disturbios
que tuvieron lugar en el verano de 2008.

En la actualidad, Sidi Ifni, es una ciudad muy tranquila, y se
nota en sus costumbres y desenvolvimiento; asimismo el am-
biente espafiol y la arquitectura Art-dec6 son huellas sufi-
cientes de su pasado espafiol. “Las calles estan extrafiamen-
te desiertas, como si los espafioles acabaran de marchar-
se...”, asi la describe un autor actual. Aunque el francés ha
barrido al espafiol como segunda lengua entre las nuevas
generaciones, muchos mayores aun lo hablan con fluidez.

En la ciudad, conocida en su dia como “La ciudad de la
flores”, hay hermosas casas y edificios gubernamentales; la
antigua Plaza de Espafa (hoy plaza de Hassan Il), —con su
exclusivo disefio, clara muestra de la mezcla de culturas es-

Antigua pagaduria de Sidi Ifni.

pafiola y marroqui durante los afios de ocupacion—, conser-
va la fuente y los azulejos andaluces pero el centro de la
plaza ajardinada se ha modificado: la cabeza del general
Capaz, ha desaparecido, aunque queda el monolito sobre
el que se apoyaba y en la lapida que recordaba a nuestros
soldados que perdieron la vida luchando contra los guerri-
lleros marroquies los nombres espafioles han sido sustitui-
dos por los de los guerrilleros marroquies que perdieron la
suya luchando contra los espafioles; el Consulado espafiol
y el cine Avenida, cerrados; la iglesia de Santa Cruz, ahora
Palacio de Justicia; el faro perfectamente conservad y res-
taurado; el antiguo edificio del Gobierno General, transfor-
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/Rogelio Garcia de Juan

Un “Morato” en los
Heinkel 112
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Fotografias: Coleccion Santiago L. Guillén
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INTRODUCCION Y FUENTES

n el Archivo Historico del Ejército

del Aire se encuentra un volumi-

noso expediente correspondiente
al Teniente Rogelio Garcia de Juan’, le-
onés que, después de prestar servicio
en el Regimiento de Infanteria Burgos
n° 31, aprobd el ingreso para hacer el
curso de piloto en ltalia. Pese a no ha-
ber obtenido ningln derribo, este avia-
dor combatié en escuadrillas de élite de
la aviacién: la 3-E-3 del Grupo Morato y
la 5-G-5 con Heinkel 112.

La singularidad del expediente militar
de Garcia de Juan reside en su riqueza
documental que nos permite “dar vida” a
su carrera militar y a los escasos estu-
dios realizados sobre la formacién en Ita-
lia>. Gracias a la relacién epistolar mante-
nida entre Garcia de Juan y su familiay a
la abundante documentacién gréafica sa-
bemos ahora algunos aspectos del viaje,
la estancia y el proceso de formacion ae-
ronautico del 4° Curso en ltalia.

Esa correspondencia puede ser com-
plementada con los datos que tenemos
sobre su presencia en el Grupo Morato y
Su paso a una de las primeras escuadri-
llas de monoplanos de la aviacion de
Franco, el 5-G-5 (Heinkel 112). Esta infor-
macioén se puede contrastar con el testi-
monio de José Luis Jiménez-Arenas y de
su compafiero Carlos Maria Rey Stolle®.

EN INFANTERIA

R ogelio Garcia de Juan naci6 en Le-
on el 25 de junio de 1917 en el se-
no de una familia compuesta por sus
padres, Juan y Guadalupe y su herma-
no Juan Antonio. Ambos hermanos cur-
saron el Bachillerato y el propio Rogelio
vivié en Madrid una larga temporada
preparando el acceso a la Escuela de
Caminos, Canales y Puertos, lo que le
facilitaria mucho su posterior formacion
tedrica aeronautica. Aprovechd su es-
tancia en la capital para afiliarse al Re-
queté en noviembre de 1934.

Dos dias antes del 18 de julio, Rogelio
se ofrecié como voluntario al Coronel
del Regimiento de Infanteria Burgos n°
31, siendo destinado a una Escuadra de

'Expediente P-6798.

2Véase, JesUs Salas Larrazébal Formacion del personal
de Aviacion durante la Guerra de Liberacion (I a IV) Revis-
ta de Aeronautica y Astronautica. NUmeros 400-404. Ejér-
cito del Aire. Madrid, 1974.

*Cadenas del Aire Editorial San Martin. Madrid, 1973 y Ale-
jandro Rey-Stolle Pedrosa (SJ) Carlos Maria Rey-Stolle Pe-
drosa, marino y aviador Edita Afrodisio Aguado. Madrid,
1941. Larios (Combate sobre Espafa. San Martin 1973) ha-
ce una relacion mas indirecta de su presencia en el 5-G-5.

El Teniente Rogelio Garcia de Juan sobre
el Jumo de su Heinkel 112.



Voluntario en el Regimiento Burgos n° 31. En los primeros dias de la guerra

sublevacion (en el centro).

voluntarios acantonada en el Cuartel
Viejo de la ciudad, desde donde presta-
ron servicios de vigilancia en los barrios
periféricos. Posteriormente, el joven
Garcia de Juan fue encuadrado en la 3%
Compaifia del 2° Batallon del Regimien-
to. En esta unidad tuvo su bautismo de
fuego el 23 de julio combatiendo frente
a mineros asturianos. En los primeros
dias de la guerra, los hermanos Garcia
de Juan estaban tan absolutamente
convencidos de la causa que abrazaban
que, gracias a un apunte periodistico sin
fecha, sabemos que una tarde se pre-
sentaron al Coronel del Regimiento para
ofrecerle la totalidad de sus ahorros: la
nada desdefable cantidad de 17.500
pesetas en titulos de Deuda Perpetua.
En las filas del Burgos n° 31, Rogelio
tomo parte en los combates de Matalla-
na, pero cayo enfermo y fue enviado a
Leon. Restablecido momentaneamente,
es encuadrado gracias a tener permiso
de conducir a la Requisa de Automovi-
les pero como no se recuperaba por
completo fue dado de baja*. Después
de un periodo de convalecencia, el jo-
ven leonés se incorpora voluntariamen-
te a su antiguo Compafia, acantonada

“Este destino seria fundamental para obtener con posterio-
ridad dos coches, entre ellos el Buick que se llevo a su es-
cuadrilla.

Haciendo turismo junto al Coliseo (Garcia de Juan a la derecha).

en La Robla, y en poco tiempo accede
a la Plana Mayor del mismo.

A mediados de abiril, el 3° Batallon fue
destinado a la 5% Brigada de Navarra
que actuaba en el frente de Vizcaya,
donde Rogelio conocera los primeros
sinsabores de la guerra: el 29 de abril de
1937 su hermano Juan Antonio, oficial
de Infanteria, es herido mortalmente du-
rante la ocupacion de Guernica. Unos

Foto de estudio del aviador leonés.

dias mas tarde, Rogelio escribe a sus
padres manifestandole su deseo de ins-
cribirse en el curso de Alféreces de Avia-
cion®. Desde Guernica elevaréa el 5 de
mayo una instancia a la superioridad so-
licitando acogerse al Decreto publicado
en el Boletin Oficial del Estado de 25 de
abril por el que se convocaba un curso
de Pilotos, Tripulantes y de Oficiales de
aerédromos. El voluntario leonés com-
bati6 en el frente Vizcaya hasta la caida
de Bilbao, siendo distinguido en varias
ocasiones y propuesto para el ascenso a
Sargento. Antes de cambiar destino a
Aviacion, recibe la terrible noticia de que
su hermano ha muerto el 4 de junio. Ro-
gelio tendra muy presente su recuerdo vy,
como pudimos comprobar a través del
andlisis de sus cartas, sus padres Juany
Guadalupe, l6gicamente, amonestaran
con frecuencia al hijo superviviente por
su pereza a la hora de remitirles carta.
La noticia de su traslado le llego el 4 de
julio de 1937 indicandole que se tenia
que presentar en Tablada (Sevilla) para
realizar los examenes preliminares para
hacer el curso de Piloto.

°Carta de Rogelio Garcia de Juan a sus Padres. Vergara,
29.04.1937. Unos dias mas tarde (el 1.05.1937) el futuro
aviador les comunica que ha estado en Guernica y les re-
lata las inequivocas sefiales del bombardeo que asol6 la
ciudad: “...es un montén de ruinas, sélo se ven impactos
de bombas de metros y metros de profundidad”.
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INGRESO EN AVIACION:
TABLADA, PESCARA Y FOGGIA

E n las cartas que remite a sus padres,
el militar leonés relata el duro proce-
so selectivo al que fueron sometidos los
aspirantes a piloto en el que se fueron
eliminando paulatinamente a varios can-
didatos: en la tanda de 45 hombres del
dia 25 de junio de 1937 tan solo supera-
ron las pruebas fisicas 23 alumnos?®.
Garcia de Juan fue aprobado vy, a finales
de junio, le comunicaba a su familia el
régimen espartano —cuyo horario estaba
marcado por la canicula andaluza- al
gue se les sometia: diana a las 5:00 AM
y desayuno media hora mas tarde. Gim-
nasia a las 6:00, instruccion de 7:00 a
9:30. Tras una higiénica ducha se impar-

En el frente de Vizcaya encuadrado en la 5¢ Bri-
gada de Navarra.

En el biplaza de escuela elemental Caproni Ca.100.

tian las clases tedricas hasta las 11:00
seguida de una hora de descanso previa
a la comida, realizada a las 12:00. Para
soportar los calores sevillanos se les
concedia a los alumnos-pilotos un perio-
do de siesta hasta las 16:15, reanudan-
dose la formacion tedrica y la instruccion
hasta las 19:00. Se cenaba una hora
mas tarde y se anunciaba el toque de si-
lencio a las 22:00 horas.

Al aspirante leonés se le debi6 de co-
municar que partiria en el primer contin-
gente de ltalia. JesUs Salas Larrazabal
ha precisado que aunque Roma ofreci6
la posibilidad de que se formaran pilo-
tos en el pais trasalpino a partir de
1936, no fue hasta la segunda mitad del
afio 1937, habiéndose ya titulado dos
cursos previamente en Espafia, cuando
se formalizé la propuesta. A partir de ju-
lio, empezarian a organizarse las con-

®Carta a Juan Antonio Garcia de Juan. Sevilla, 11.07.1937.
Archivo Histérico del Ejército del Aire.
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vocatorias de los aspirantes de los futu-
ros 3° 5°y 7° cursos de Espafia, espe-
cificandose que las promociones 4° y 6°
marcharian a ltalia.

Antes de partir, Rogelio comenta a sus
padres que estan a la espera de viajar
31 alumnos a los que acompafiaran un
Capitan, probablemente Fernando Alfaro
y del Pueyo, y un Sargento; sin citar el
nombre, les hace la confidencia que se
quiere expulsar a uno de los aspirantes
por motivos disciplinarios’.

El dia 12 de agosto, después de una
breve singladura por el Mediterraneo a
bordo del Conte di Savoia (navio en el
que se desplazaran todas las expedicio-
nes de ltalia) los alumnos espafoles
desembarcaron en Néapoles. A diferencia
de sus homologos republicanos, que en
su gran mayoria tenian que realizar una
larga travesia hasta Odessa (URSS) pa-
ra acceder a la escuela de vuelo de
Azerbaiyéan, los pilotos de la Aviacion
Hispana ahorraban mucho tiempo en el
viaje de ida y vuelta, pudiendo encua-
drarse rapidamente en las nuevas unida-
des aéreas que se iban formando.

"Carta a sus Padres. (Tablada) Sevilla, 30.07.1937. En re-
alidad, como matiza Salas (Revista de Aeronautica....n°
481, p.281) Rogelio sélo partira con otros 26 alumnos pro-
cedentes de la 4* y 5% tanda de aspirantes, cuyos nombres
se citan a continuacion: José Ledn Cotro Florido, Ramon
Mendizabal Amézaga, Fernando Alvarez Cadorniga, Alber-
to Valero Purén, Ruperto Chavarri Pintor, Javier Lopez de
Carrizosa e lzaguirre, Juan Suarez Oviedo, Andrés Fer-
nandez Suérez, Antonio Rodriguez Pardo, Felipe Baz Igle-
sias, Ricardo Larrainzar Yoldi, Alberto Gramazon Lopez,
Fermin Rodriguez Portillo, Juan Ramén Alvarez Gomez,
Maximo Moro Diez, Salvador Serra Alorda, Luis Alcocer
Moreno-Abella, Diego Ifiguez Sanchez Arjona, Ramén Pa-
redes Echevarria, Carlos Fernandez Roca, Ignacio Mainar
Ferrer, José Romagosa Duran, Oscar Ramos Rodriguez,
Mariano Cuadra Medina y Arturo Montel Touzet (estos dos
Ultimos observadores). Siete alumnos fallecerian en acci-
dente o accion de guerra.

Foggia. Garcia de Juan en el puesto posterior de un Breda Ba.25



Gracias a la correspondencia sabe-
mos que los miembros del 4° curso de
pilotos espanoles se trasladaron desde
Napoles, donde tuvieron ocasion de ver
al volcan Vesubio echando humo, hasta
Roma, donde hicieron un poco de turis-
mo. Posteriormente viajan hasta Pesca-
ra, a cuyo aeropuerto llegan el dia 22.
En esta localidad de la regiéon de los
Abruzzos colindante con el Adriatico,
Garcia de Juan comienza las clases de
vuelo elemental en un avién Caproni
Ca.100 sesquiplano a la inversa (el pla-
no superior de menor tamano que el in-
ferior) con el profesor Pivonello; tras 5
horas 36 minutos de doble mando se te-
nia que haber producido su “suelta” o fin
del curso elemental, pero no se produjo
a causa de la supersticion de un profe-
sor (que no quiso hacerlo en viernes),
demorandose hasta el 15 de septiembre
en el Caproni n° 4 con un total de 18 ho-
ras y 8 minutos®. En la misiva que envia
a Leodn, Rogelio se queja de que la ali-
mentacion en la Escuela es mono6tona y
deficiente (pasta y arroz) y que se ve
obligado a costearse el suplemento de
proteinas, necesario para aguantar una
agotadora jornada que comienza a las
5:30 de la madrugada y les obliga a
acostarse a las 22:00 horas.

El 21 de septiembre Garcia de Juan
se traslada a Foggia para continuar su
formaciéon a bordo del un Breda Ba.25
con los profesores Severino, Fiorentini
y Pernazza, pasando el 7 de octubre al
Ba.28 bajo la supervision del suboficial
Mitti. EI 9 de octubre el aspirante leonés
accede al avion de doble mando Fiat
CR-20 con el completara definitivamen-
te su periodo de transformacioén. EI 8 de
noviembre de 1937 tras 51 horas y 3
minutos efectuadas en 277 vuelos, reci-
be el titulo de Piloto Militar y el empleo
de Alférez. Seis dias después les escri-
be a sus padres comunicandoles el fin
del curso y expresando que en breve
volveran a Espana.

REENTRENAMIENTO EN JEREZ
EN LA 3-E-3

| recién nombrado Alférez de Com-

plemento del Arma de Aviacién (Or-
den Circular de 11 de diciembre y Bole-
tin Oficial n°® 149 de 1937) regresa a
Espafia y ya sabe que va a parar al mi-
tico 3-G-3. Antes de incorporarse a su
3% Escuadrilla tendra que pasar por la
Escuela de Jerez de la Frontera (Cadiz)
para recibir reentrenamiento, haciéndo-
lo a partir del 21 de enero de 1938, por

®Carta enviada desde Pescara el 6 de septiembre de 1937.
Los datos de aviones y tiempo se han tomado de los Libros
de Vuelo que se custodian en el Archivo de Villaviciosa.

Junto a comparieros de curso (el tercero por la izquierda).

El avion escuela Ba.25.

lo que suponemos que disfrutdé de un
permiso familiar en Leoén.

Gracias a la cartilla de la escuela ga-
ditana, sabemos que Rogelio vuela en
el vetusto De Havilland DH-9 (matricu-
las 34-3, 34-6, 34-16 y 34-17) Breguet
XIX (10-55, 10-110, 10-164, 10-175y

Su hermano Juan Antonio, muerto en el frente de
Vizcaya.

10-184). Pilotando ambos aviones coin-
cidiria con uno de sus futuros jefes,
Garcia Pardo. Después pasara al Arado
131 (36-2) PWS-10 (4-19) Blcker Jung-
mann (33-20) y Jungmeister (35-1), fi-
nalizando este periodo el 11 de febrero
de 1938 con 26 horas y 50 minutos de
vuelo. Cuatro dias mas tarde, el Alférez
Garcia de Juan se le entrega la orden
de incorporacion, trasladandose el dia
18 a Salamanca, donde se le asigna el
Fiat CR-32 matricula 3-59, con el que
hace vuelos de suelta y entrenamiento.
No sera hasta el 26 de febrero de
1938 cuando Garcia de Juan vuele con
su avion hasta el aerédromo de Olme-
do, sede de la escuadrilla dirigida por
Javier Murcia Rubio y donde, en com-
pania de pilotos como Ignacio Alfaro,
Andrés Robles, José Manuel Muerza y
Gonzalo Queipo de Llano empieza su
adiestramiento en el sesquiplano de ca-
za italiano que ha traido de Salamanca,
asi como en los matriculados 3-86, 3-54
y 3-110. En estos momentos, esta en
marcha la ofensiva de Levante, accion
bélica en la que las acciones conten-
dientes combatieron duramente y su-
frieron muchas bajas. Es en Soria, en el
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Profesores de la escuela de Foggia: Romano, D. Fiorentini, y Palella.

aerddromo de Alfamén, cuando el 9 de
marzo de 1938 donde el Alférez Garcia
de Juan vive su primera alarma y a par-
tir de este dia interviene activamente en
servicios de proteccidén a cadenas de
Romeo 37, Heinkel 45, Heinkel 70 y
Junkers 52 hasta finales del mes de

marzo, en el que la escuadrilla se tras-
lada a Belchites. Los meses de abril y
mayo siguen con la misma dinamica de

°En este mes, Rogelio escribe a sus padres (Alfamén,
14.03.1938) mostrandoles su frustrado ardor combativo
después de 8 servicios en misiones de cobertura a los bom-
barderos (volando los Fiat 3-86, 3-110 y 3-54) en los que no
ha tenido ocasion de encontrarse con la caza enemiga.

Sentado entre sus compaiieros de escuadrilla (el segundo por la izquierda).
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cobertura de formaciones de bombar-
deros, realizandolo a partir del 23 de
mayo desde el campo de Bello.

Por fin, el 31 de mayo tiene lugar el
primer encuentro con Polikarpov I-15 e
I-16 republicanos en plena batalla del
Ebro y Rogelio, con gran pesar, comen-
ta a sus padres que “tuve la mala suer-
te de que se me encasquillaran las
ametralladoras y por tanto gran parte
del combate me la pasé sin poder dis-
parar y tal vez, si no hubiera tenido esa
mala suerte, podria haber derribado un
“rata”, pues creo no se me volvera a po-
ner en ningln combate un aparato tan a
tiro como ese”™. Garcia de Juan segui-
ra prestando servicios en el activo fren-
te del Ebro desde el aer6dromo de Es-
catrén acompafando a los bombarde-
ros y sufriendo el acoso de la antiaérea
republicana en los principales teatros
bélicos del rio aragonés. A finales de
agosto, el Alférez leonés tendra ocasion
de combatir en el Ebro antes de despla-

°Carta de Rogelio Garcia de Juan a sus padres,
11.06.1938.



zarse junto con el 2-G-3 al frente de Ex-
tremadura para apoyar la ofensiva del
general Queipo de Llano con el fin de
distraer la atencioén del mando republi-
cano. No volvera a combatir con cazas
enemigos hasta septiembre de 1938,
dia en que se cruza en el aire con los
Moscas de la 12 Escuadrilla del Grupo
21 y los Chatos de la 2% Escuadrilla del
Grupo 26. Rogelio, apenado, escribe
que el 2 de septiembre “lo mas que he
hecho ha sido ametrallar dos Curtiss y
dos Ratas, como veréis soy bastante
malo pues ya son tres los combates
que he tenido y no he conseguido tirar
ningln aparato™. El 21 de septiembre
regresa la unidad al frente del Ebro y
pese a que Rogelio atesora humerosos
servicios de guerra, al final de afio con
400 horas de vuelo en el Fiat 3-81, ten-
dra el pesar de no haber abatido a nin-
gun enemigo. A mediados de diciembre
le consuela la recepcion de una grata
noticia es destinado a una nueva uni-
dad equipada con los modernos mono-
planos metélicos Heinkel He 112 que se
acaban de adquirir a Alemania y forman
parte de una de las escuadrillas que
componen el 5-G-5.

ADAPTANDOSE A LOS HEINKEL
a incorporacioén de los Heinkel 112 a
la aviacion de Franco es un tema

que ha sido ampliamente tratado en

"Carta del 3.09.1938. Expediente Personal.

Garcia de Juan en la cabina de su Heinkel 5-51

Garcia de Juan frente al aparato de entrenamien-
to avanzado, Ba.28.

otros articulos'™. Ahora nos interesa
mas conocer como fue la adaptacion de
los pilotos espanoles, procedentes de
diferentes unidades y aviones (Heinkel
51 y Fiat CR 32) al monoplano aleman
que, hasta la llegada de los Messers-
chmitt Bf.109, era el aparato de caza
mas moderno de la aviacion franquista.

El 5-G-5 se form6 bajo las 6rdenes
del comandante José Luis Jiménez “El
Corto” englobando, sobre el papel, a
dos escuadrillas, una de Bf.109, que lle-
garian mas tarde, y la otra de He 112

"2\ler, Estanislao Abellan “Los Heinkel 112 O/B en Espafia”
Aeroplano n° 11. IHCA. Madrid, 1993.

dirigida por el capitan Miguel Garcia
Pardo de Pardo.

Nos parece muy relevante el testimo-
nio aportado por Jiménez-Arenas en lo
que se refiere a las diferentes opiniones
suscitadas por los aviadores al iniciar el
proceso de adaptacion al Heinkel. Jimé-
nez, antiguo piloto de Heinkel 45 y Hein-
kel 51 de la Cadena, evidente admirador
de las aeronaves alemanas, se mostra-
ba encantado con las aerodinamicas li-
neas del aparato, el gran calibre del ar-
mamento, la cabina cerrada, el sistema
de comunicacion con laringéfono y otros
detalles técnicos. Aun asi, mostraba su
queja por la insuficiencia del motor Jumo
de 670 CV que, parangonandolo con
dos conocidos automéviles de la época,
suscita el comentario (que se le atribuye
a Garcia Pardo) de ser como un “Rolls
con motor de Topolino”. Las Unicas prac-
ticas de Rogelio Garcia de Juan en mo-
noplano las hace el 9 de enero a bordo
de una Messerschmitt M-35 biplaza y
tren fijo (30-73) durante 10 minutos. Al
dia siguiente pasa al Heinkel matricula
5-56 (también tripulara eventualmente
los 5-51, 5-53, 5-55 y 5-58) haciendo
vuelos de formacion, donde recibiria la
triple consigna que se les da a todos los
novatos: recoger el tren de aterrizaje tras
el despegue, presionar la mangueta del
reloj del paso variable de la hélice y me-
ter los flaps; cinco dias después toda la
escuadrilla ya estaba volando hacia Ba-
laguer (Lérida).

El dia 19 tiene lugar un combate sin
consecuencias con Polikarpov I-16 en el
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Accidente mortal en Foggia

E n la mayor parte de los cursos de aviacion de la época se producian accidentes y la escuela de Foggia no iba a
ser una excepcion. Garcia de Juan reflejo con su camara muchas de estos incidentes que se saldaron con capota-
jes o roturas de aparatos. Lo que no se podia imaginar el Alférez leonés es que el dia 22 de noviembre, ya casi al fi-
nal del curso, se mataria en accidente su compafiero Oscar Ramos Rodriguez a bordo de un Breda.

Mecdnicos de Pescara junto a un Ca.l00 accidentado. Garcia de Juan (en primer plano con gorro 'y
gafas de vuelo) junto a un Ca.100 que ha perdido el motor y se conduce hacia el taller. Breda 28 en el
que se mato Oscar Ramos en Foggia.
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frente de Cervera, pero Rogelio no se lo
comentara a sus padres hasta principios
de febrero en una carta fechada el dia 4.
Es probable que, en relacion con el Chi-
rri, Garcia de Juan extrafiara la falta de
mas maniobrabilidad del Heinkel y que
volara con prevencion el nuevo mono-
plano pero, por las imagenes de satis-
faccion que hay en su legado fotografico
creemos que debid apreciar las bonda-
des de volar en un avién mas rapido,
con cabina cerrada, sin gafas de vuelo y
con mas “pegada” en su armamento.

A finales de febrero, el Teniente Gar-
cia de Juan, después de varios vuelos
sobre Catalufia en el que cabe destacar
el que hizo en formacién sobre Barcelo-
na el dia 21, viaja a Salamanca via Lo-
grofno donde tiene ocasion de tripular
un Messerschmitt Bf.109 (matricula 6-
10). Desde Matacan volara el 8 de mar-
zo con su Heinkel 5-56 hasta Grifidn
(Madrid) donde parece va a iniciar una
mision mas alla de los Pirineos. En una
carta fechada ese mismo dia les comu-
nica a sus padres que no tendra la ale-
gria de entrar en Madrid y contactar con
un familiar porque tiene que salir el dia
10 hacia Francia para recoger aviones
republicanos internados. Este comenta-
rio esta avalado por un pasaporte expe-
dido a su nombre con fecha 13 de mar-
20 de 1939, pero en el libro de vuelo se
indica que el joven Teniente viaja el dia
10 de marzo como pasajero en un el
Lockheed desde Grifidn hasta Aranda
(Burgos) y luego a Zaragoza.

A partir de aqui se abre el interrogan-
te sobre su paradero, puesto que la si-
guiente entrada en su libro de vuelo co-
rresponde a un viaje de una hora de du-
racion hecho el dia 12 de marzo en un
avion que hemos podido identificar co-
mo “Spartan” y del que tan s6lo indica
que se trata de un vuelo de “prueba”.
Rogelio no vuelve a introducir una nue-
va anotacion hasta el fatidico dia 28 de
marzo. ¢Llegd a desplazarse a Francia
a fin de traer algunos de los aviones
que, después del fin de la campafa de
Catalufia, se habian refugiado en Fran-
cia tras sobrevolar los Pirineos? No ha
trascendido nada sobre el resultado de
esta mision, ni tampoco lo reflejaron Ji-
ménez y Rey Stolle.

EL TRAGICO BIMESTRE DE 1939

M arzo y abril serian meses funestos
para la Aviacion Hispana, pues
perderian la vida significativos pilotos
como nuestro protagonista, su jefe, Mi-
guel Garcia Pardo y el 4 de abril el ma-
ximo As de la Guerra Civil, Joaquin
Garcia Morato-Castafio.



Linea de Heinkels en Balaguer. Notese la banda blanca en la punta del timon de direccion cuyo color variard posteriormente.

El 28 de marzo la escuadrilla de Hein-
kel He 112 se encontraba en Almaluez y
se le ordena a una formacion integrada
por el capitan Miguel Garcia Pardo, el Te-
niente José Vicente Muntadas y al Te-
niente de Juan que lleven a cabo un reco-
nocimiento del frente de Guadalajara. Ji-
ménez, sin embargo, indica en su libro
que tenian que realizar “un servicio de vi-
gilancia en el frente de Madrid” pues ha-
bian recibido noticias de que las tropas
de Franco habian entrado en la capital;
ademas, indica que la formacion de Hein-
kels tenia orden de no abrir fuego®. Sin
embargo, el historial de Garcia de Juan
sefala que la orden se cefiia a un servicio
sobre el frente de Guadalajara, finalizando
con un ejercicio de combate posterior.

Es probable que los aviadores “alarga-
ran” el servicio hasta la capital a fin de
confirmar la noticia de la entrada en Ma-
drid, prueba evidente del fin de la con-
tienda, y que el dato aportado por Jimé-
nez de no disparar obedeciera al posible
cruce de los monoplanos alemanes con

*Jiménez Arenas, p.361.

Luciendo el uniforme de Alférez Provisional de
Aviacion.

la formacién de Polikarpov RZ (4% Escua-
drilla), Tupolev SB-2 (4% Escuadrilla) y
Polikarpov I-15 (2% Escuadrilla) republica-
nos que se iban a entregar en Barajas en
cumplimiento de los acuerdos de rendi-

Garcia de Juan (n° 2) junto a un Fiat del 3-G-3.

cion concertados por Segismundo Casa-
do. Segun Muntadas, los aviadores habi-
an vislumbrado signos inequivocos del
fin de la guerra, por lo que Garcia Pardo
ordend romper la formacion. Los mono-
planos llegaron a Almaluez antes de las
11:00 horas, pero antes de aterrizar,
Muntadas vy el jefe de la escuadrilla co-
mienzan el ejercicio de combate y cuan-
do se intentaban coger la cola, el avion
de Garcia Pardo (5-54) entré en barrena
hasta chocar con el suelo.

En el caso del Heinkel 5-53 del Te-
niente Garcia de Juan, Jiménez cita el
testimonio de unos soldados que juga-
ban al futbol que afirmaban que el avia-
dor intentaba realizar un tonneau a baja
altura sobre el aer6dromo de Almaluez
y, en posicion invertida, chocé violenta-
mente con el suelo. El avién se destro-
z6 por completo al impactar contra el
aerédromo (la parte anterior estall6 en
una bola de fuego vy el resto del fusela-
je, desprovisto de alas y alerones, que-
db en el campo). El piloto sali6 despedi-
do de la cabina, resultando su cuerpo
completamente mutilado y desfigurado,
reconociéndole en primera instancia
gracias a su cabellera rubia™.

EN MEMORIA DE UN “MORATO”

| traslado del cadaver revisti6 carac-
ter tragico. Rey Stolle, aviador que
junto a Santiago Gonzélez Guzman “Ta-
lo” acompafé a la caravana fanebre
compuesta por una ambulancia condu-

"El estado irreconocible del cadaver lo confirma el parte
médico suscrito por el Teniente Médico del servicio del 1-
G-2 que indica que el levantamiento del cuerpo se produjo
alas 11:15, presentando fractura de craneo, fractura de to-
das las costillas, evisceracion de cavidad abdominal y mal-
tiples fracturas en ambos brazos y piernas. El parte sefala
que la causa del accidente fue “al entrar en barrena el apa-
rato que pilotaba”. Queda completamente descartado que
la muerte de Garcia de Juan y Garcia Pardo se debiera a
un choque durante un “cebolleo” sobre Almaluez como se
ha dicho en alguna ocasién.
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Garcia de Juan en Balaguer con el emblema del
3-G-3 bajo las estrellas de teniente.

ciendo el Buick del propio Rogelio, re-
corrieron carreteras secundarias entre
Almaluez y Lebn. Los componentes de
la comitiva realizaron el recorrido sin
parar durante dos dias, e incluso los
aviadores sufrieron un accidente a la al-
tura de Villalén con el Buick.

Al llegar a la casa de la familia, los
consternados padres que contemplaba el
féretro de su segundo hijo caido en com-
bate. Guadalupe insistié en ver el cada-
ver y, no sin muchos esfuerzos, Santiago
Gonzalez hizo desistir a la madre indi-
candole que el ataud estaba atornillado y,
humanamente, le mintié diciéndole que
su hijo “s6lo tenia un rasgufo en la cara”.
A la hora de entregarle los efectos perso-
nales, la madre de Rogelio pregunto6 a

Un sonriente Garcia de Juan en la cabina de su Heinkel 5-51. Se aprecia el moderno colimador eléctrico

se activaba al quitar el seguro de las armas.

Rey Stolle, Rogelio, Mufioz y Ansaldo a la espera de un servicio.

sus companeros por un anillo que lleva-
ba su hijo, que no fue encontrado entre
los restos del accidente.

Dos meses mas tarde el matrimonio
leonés se traslad6 a Almaluez, dedi-
candose a buscar la joya en el paraje
del accidente y tras preguntar a los lu-

Fiat 3-65 de la 3¢ escuadrilla del 3-G-3 luciendo el emblema de Morato.
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garefos dieron con un pastor que lo
habia encontrado, recompensandole
con generosidad. No sera ésta la ulti-
ma ocasion en que Juan y Guadalape
hagan gestiones a favor de la memoria
de su hijo, pues pretenden erigir una
cruz conmemorativa en el lugar del ac-
cidente®™. A su muerte Rogelio Garcia
de Juan ostentaba las condecoracio-
nes de la Medalla Militar Colectiva otor-
gada al 3-G-3 de Morato y la Cruz del
Mérito de la Orden del Aguila Alemana
de 32 Clase con espadas. En el juicio
postumo incoado para su ascenso al
empleo superior y a pesar de las decla-
raciones favorables de sus compafie-
ros, se denegb la propuesta.

*En octubre de 1940 un amigo de la familia Garcia de
Juan acusa recibo de una carta de un miembro del ayunta-
miento de la localidad soriana, testigo del accidente. En la
misiva le pedia transmitiera a los padres del infortunado pi-
loto que el lugar elegido para poner la cruz es inapropiado
porque, en esos momentos, el antiguo campo de aviacion
es de nuevo una vega con numeroso transito de ganado
que podria derribar la cerca con la que se protegiera el
monumento. El autor de la carta le propone construirlo en
un lugar mas apartado de la vega, enfrente de la zona del
impacto del avion.



Jiménez Martin comenta que la Heinkel les regalo unos sombreros tiroleses con los que volaban en el monoplano, tal y como muestra aqui “El Corto” en su
avion. Notese la variacion de la banda de color en la punta del timon fijo de direccion.

El 30 de marzo, el Teniente Alfonso
Ruibal Sabio, compafiero de escuadri-
Ila de Rogelio desde su estancia co-
mun en el 3-G-3, escribi6 a los padres
una extensa y conmovedora carta en
la que le relata como tuvo que asumir
el penoso deber de asistir a la aplica-
cion de la extrema uncion al cadaver
de su amigo Rogelio y recoger los res-
tos personales que le fueron entrega-
dos a la familia entre los que figuraba
un distintivo del 3-G-3, un “Detente ba-
la” de su antigua pertenencia a la 52
Brigada Navarra y una medalla. Ruibal
les comunica que esta llevando a cabo
unos encargos que su amigo Rogelio
le encomend6 y que fue posponiendo
por necesidades de la guerra'.

Alfonso Ruibal finalizaba la carta po-
niéndose a disposicion de los padres de
Rogelio y hemos de suponer que la rela-
ciéon continu6 posteriormente porque
Juan y Guadalupe se convirtieron en sus
padrinos de guerra cuando el oficial espa-
fol integra la 12 Escuadrilla Azul que se
dirige a combatir a la URSS. Asi lo atesti-
guan las cartas que les manda desde Ale-
mania y el citado frente explicandoles la
vida de los expedicionarios espanoles.

Creemos que la mejor manera de fi-
nalizar este trabajo es citar la muestra
mas evidente de que, pese al tiempo
transcurrido, el recuerdo de Rogelio
Garcia de Juan no sélo habia permane-
cido vivo en esta familia de Ledn, sino
también entre sus compaferos. El dia
31 de marzo de 1959 se expedia a Do-

'*La carta esta escrita en el famoso Balneario Termas Pa-
llarés de Alhama de Aragon (Zaragoza) que aln sigue
ofreciendo sus servicios. Durante la contienda fue emplea-
do como lugar de descanso por los pilotos del 5-G-5 y en
la Segunda Guerra Mundial fue habilitado como centro de
internamiento de los aviadores aliados cuyos aviones ha-
bian aterrizado en territorio espafiol.

Franca camaraderia ante el omnibus de la escuadrilla. Reconocemos en la fila de arriba a José M. Muer-
za, Andrés Robles, Jiménez Millas, Larios y Ruy Ozores. Abajo, el primero es Ramon Escudé y en el lado

opuesto Garcia de Juan.

fa Guadalupe, a la sazoén la Unica su-
perviviente de la familia por el falleci-
miento de su marido, la siguiente carta
procedente de un distinguido comparie-
ro de armas de su hijo:

El Jefe de las Fuerzas Aéreas del
Mando de la Defensa Aérea

Mi estimada Sra.

Por la prensa se han anunciado los
actos que tendran lugar en la Base Aé-
rea de Manises el proximo dia 4 de abril
a las 11,30 horas de la manana para
efectuar la entrega del Estandarte de la
Escuadra de Caza Garcia Morato, a la
que pertenecio su hijo Rogelio, y demas
atributos que de esta Unidad se conser-
van, al Ala de Caza n° 1. Se cumple
con esto el Decreto de la Jefatura del
Estado que hace al Ala de Caza n° 1,

depositaria del espiritu y tradicion de
los Cazadores de la Escuadra de Gar-
cia Morato.

De un modo casual y en fecha tan tar-
dia como la de hoy, me he enterado de
su domicilio en Ledn, por lo que como
continuacion al anuncio de los periodicos
me permito invitarla personalmente a los
actos de Valencia. Numerosos familiares
de caidos me han manifestado su asis-
tencia y seria un honor para todos los ca-
zadores de Morato poder saludar el dia
4, 20° Aniversario de nuestro querido co-
mandante, a los padres y familia de
nuestro compariero Rogelio.

Aprovecho esta ocasion para testimo-
niarle su consideracion mas distinguida.

Fdo. Angel Salas Larrazabal
Coronel de Aviacion
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Caproni Ca.135 en Espana,
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Aviano, 1941. Un Ca. 135bis, con motores Piag-
gio P.XI R.C 40, en la linea de vuelo de la Escuela
de Pilotaje de Bombardeo Terrestre. Los otros
aviones son Savoia S.79 y al fondo Cant Z.1007.

cién) dedica en octubre de 1938 la cubierta y las primeras pagina al bimotor de

bombardeo italiano Caproni Ca.135. Aunque sumaria, la descripcién técnica del
aparato es fruto de una informacién correcta. Algunas imprecisiones por lo que se re-
fiere a las prestaciones del avion son excusables: entre datos estimativos provenien-
tes del proyecto, intentos de montar motores de diversa potencia, variaciones consi-
derables de peso, pruebas en vuelo con diversas combinaciones de carga y otros
mas, no es facil conocerlas ni siquiera en ltalia. El articulo concluye afirmando que el
envio a Espafia de una escuadrilla de Ca.135 ha concluido con la pérdida de algunos
aviones durante el vuelo de traslado y los que llegaron a su destino quizas no dieron
el resultado esperado, ya que nada se conoce sobre su empleo.

En este caso también la noticia se ajusta a la verdad: la escuadrilla, en efecto, salid
del aerodromo de Elmas, cerca de Cagliari en Cerdefia, el 9 de septiembre en vuelo
directo a Palma de Mallorca para proseguir después su ruta hacia la Espafa naciona-
lista. Hay que decir que Fuerzas Aéreas informa de lo sucedido con singular immedia-
tez. En realidad, del envio de algunos Ca.135 a Espafia se viene hablando desde
tiempo antes y, con toda probabilidad, el affaire no es un secreto para el servicio de in-
formacion de la Republica. La cuestion se demor6 bastante por dos razones: por un
lado la recurrente dificultad entre las relaciones comerciales entre ltalia y Espafia; por
otra, la compleja puesta a punto de los aviones.

En los primeros meses del afio de 1937, poco después del reconocimiento de la
Junta de Burgos por parte del gobierno de Roma, las principales industrias aeronauti-
cas italianas enviaron a sus representantes a Espafa con el objetivo de establecer
acuerdos ventajosos. La Fiat y la Caproni fueron las que, en esta etapa, demostraron
mas habilidad, pero es la segunda firma aeronautica la que expone propuestas que
encontraron mas eco entre sus interlocutores nacionalistas. Las dos ofrecian apara-
tos, motores y repuestos, pero mientras que el proyecto Fiat contemplaba la instala-
cién en Espana de una oficina de mantenimiento con personal italiano y bajo direccién
italiana, la empresa Caproni —ademéas de comprometerse al envio inmediato de 30
aviones (incluidos los Ca.135)- declaraba su voluntad de abrir una oficina de gestion

F uerzas Aéreas, el boletin del Estado Mayor de la Aviacién republicana (2% Sec-

italo-espafiola. Esta solucién no era del agrado del Jefe del Estado Mayor de la Regia
Aeronautica, el general Giuseppe Valle, ni de otras personalidades del gobierno fas-
cista: ellos temen que la oficina se convierta en una fabrica para la construccion de
aviones y motores, entorpeciendo y causando dafios a las exportaciones en términos
econdmicos y politicos. La larga disputa que se produce a partir del abril de 1937 fa-
vorece a la Fiat en perjuicio de la Caproni, relegada a un segundo plano en las entre-
gas de suministros aeronduticos a la Espafa nacionalista.

Del envio de Ca.135 a Espafia se vuelve a hablar en agosto, al final de un periodo
turbulento de las relaciones hispano-italianas. Reduciendo sensiblemente la pro-
puesta hecha inicialmente, Burgos solicita 24 S.79 a la Siai Marchetti, ocho Ca.135
a la Caproni y diez Ro.37bis a IMAM. En una carta fechada el 15 de septiembre en-
viada desde la DGCA (Direccion General de las Construcciones y Aprovisionamien-
to) al Ministerio de la Aeronautica, el coste de un bimotor Caproni —equipado y ar-
mado por completo— asciende a 1.283.500 liras. El precio total de todos los aviones
asciende a 10.268.000 liras.
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Para que la intervencion en Espafia no vaya en detrimento de la consistencia de las
unidades en ltalia, se ha decidido que a cada entrega corresponda la reintroducion de
un numero similar de aviones a la Regia Aeronautica. Esta es la razén de la carta de
la DGCA. Pero que sea o pueda convertirse en un buen bombardero medio el Ca.135
tiene aun que demostrarlo, asi que el Ministerio responde a vuelta de correo que, co-
mo no estaba previsto la incorporacién de los ocho ejemplares destinados a Espanfa,
no se habia destinado ninguna asignacién de fondos a la DGCA para este suministro.

Mientras tanto en Taliedo, sede de la Caproni, algunos aviadores nacionalistas diri-
gidos por el comandante José Goma Ordufia se estan familiarizando con los bimoto-
res. En los ultimos dias de septiembre se solicita a Roma que los aviadores de la “co-
nocida potencia” [es decir Espafia] obtengan autorizacion para efectuar algunos vue-
los de prueba y se pregunta quien tenga que pagar los gastos inherentes
(combustible, aceite y seguros). El comandante Goma solicita, ademas, la ayuda de
un radiotelegrafista de “Ala Littoria” para poner a punto los goniémetros de los bom-
barderos. Esta compania aérea gestionaba en exclusiva la linea Roma-Palma de Ma-
llorca-Melilla-Sevilla, por lo que el radiotelegrafista deberia ocupar una plaza en uno
de los ocho Ca.135 durante el vuelo hacia Espafia: al conocer la ruta y las localidades
de marcacion su ayuda era esencial para facilitar las comunicaciones. Pero, como ve-
remos, para este vuelo aln habra que esperar mucho tiempo, casi un afio.

Poco apreciado desde el principio por las tripulaciones, el bimotor Caproni tiene su
“talon de Aquiles” sobre todo en la escasa potencia de sus motores. El proyecto inicial
preveia el montaje de los Isotta Fraschini Asso R.C.40 de 12 cilindros en V refrigera-
dos por agua. Con sus 836 CV a los 4.000 metros de altura, son las plantas motrices
mas potentes que habia a mediados de los afos 30 y ademas, aspecto no desdena-
ble, son producidos por una empresa que pertenece al mismo Grupo Caproni. Pero
muy pronto resultan inadecuados: la potencia efectiva es inferior a la declarada, insufi-
ciente para el peso y dimensiones del Ca.135, y se producen frecuentemente la pérdi-
ta de aceite y problemas de refrigeracion. El resultado es que las prestaciones regis-
tradas durante los vuelos de ensayo son inferiores a las expuestas.

La situacion no varia probando diversos tipos de hélices y modificado los radiado-
res. Después se consideré sustituir las plantas motrices con el mas potente Isotta
Fraschini Asso Xl R.C.40 (900 CV a 4.000 metros). El modesto incremento de las
prestaciones convence al Ministerio de la Aeronautica para hacerle un pedido a la Ca-
proni de 32 unidades, subordinado al resultado positivo de una serie de pruebas. La
mas exigente de ellas es la realizacién de un vuelo de, al menos, una hora de dura-
cién a una altura no inferior a 1.500 metros y con un solo motor. Es ese pedido que se
piensa sacar los ocho aparatos para la Aviacion nacionalista, pero para los motores
todo esta por decidir. En el curso del ano 1937 se estudia la posibilidad de utilizar el
Hispano Suiza 12Y 21 que proporcionaba 960 CV a 3.600 metros de altura o los Gno-
me Rhéne 14 Krs que aportaba 870 CV a los 3.200 metros.

A propuesta de los espafioles, la solucion definitiva para el Caproni Ca.135 S
(“tipo Spagna”), supuso el montaje de dos motores Fiat A.80 R.C.41 de 18 cilin-
dros en doble estrella con una potencia de 1.000 CV a los 4.100 metros (los

Vilfrido di Aichelburg cadete piloto militar. El
aparato es un Fiat BR.3, utilizado en la Escuela
de pilotos para las clases de navegacion.

El prototipo del Ca.135 (MM 299), en Taliedo con motores Isotta Fraschini Asso R.C 40y hélices tripalas de paso variable.
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La primera pdgina de “Fuerzas Aéreas” dedicada
al bimotor de bombardeo Caproni Ca.135.

Dos Caproni fotografiados en Alghero el 15 de agosto de 1938. En primer plano el n’° 8. El color claro
del plano de cola vertical, deriva y timones es previo a la aplicacion de la Cruz de San Andrés antes de
ser enviado a Espaiia (Foto G. Pontremoli via G. Bussi).

Un Ca.135 S en Alghero (Cerdeiia) a fines de agosto de 1938. Antes de volar a Espaiia una dotacion de
técnicos y obreros de la Caproni trabajan para reforzar la estructura de cola del avion.

mismos que empleaba el bombardero Fiat BR.20) y de hélice metélica tripala
Fiat Hamilton de paso variable en vuelo.

“Considerando que —como se puede leer en una carta de la DGCA del 11 de diciem-
bre de 1937 dirigida al ministro del Aire, el mismo Benito Mussolini— que con el nuevo
programa de trabajo se ha asignado a la Caproni de Taliedo la construccion de ocho
Ca.135 a reintegro de los que han de cederse al gobierno espafol, se ruega a este
Gabinete de querer precisar si la susodicha empresa deba tratar directamente con el
gobierno espafiol la cesion y el precio de los aparatos Ca.135 con motores A.80, o si
dicha cesidn sea efectuada directamente por parte de esta Administracién”.

La adopcion de los nuevos motores y el incremento de los costes de produccion su-
pusieron un aumento del precio del avion: 1.528.900 liras por un solo ejemplar, lo que
suponia 12.231.200 liras en total (las partidas principales que sirven para determinar
el precio de un Ca.135 a principios de 1938 son 770.000 liras por la célula, 490.000
por dos motores Fiat A.80, 46.000 por la instrumentacién, 137.000 por el armamento y
105.900 por la instalacién del equipo de radio, iluminacion, gonidmetro y fotografia). El
precio subira adn.

En el curso del verano de 1937 se cierran definitivamente los contratos por tres
grandes pedidos: 1) ocho S.79 y ocho S.81 por un valor de 37,5 millones de liras; 2)
60 CR.32 por 35 millones; 3) 16 S.79 y diez Ro.37bis por 40,2 millones. Se acordaron
diversas modalidades de pago pero, para el Ministerio de Finanzas italiano estaba cla-
ro que “la entrega de los aviones no puede efectuarse sin la recepcién de las cantida-
des de dinero al contado en el mismo momento de la entrega y la liberacion de las
obligaciones estipuladas para las cantidades aplazadas”.

El retraso en el pago supuso que en noviembre se bloqueara el suministro de ocho
S.79 después de que ya se hubieran enviado seis a Espafa, provocando el resenti-
miento del gobierno de Burgos. Entonces la Regia Aeronautica se vuelve puntillosa en
las cuentas: el 21 de noviembre resultan entregados materiales por valor de 64 millo-
nes de liras de los que tan sélo se habian pagado poco menos de 14,5 millones. En
las siguientes semanas siguien los envios y el monto “descubierto” se eleva conside-
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rablemente: 90,5 millones el 16 de diciembre y unos 105 millones pocos dias des-
pués, el 20 de diciembre.

Pero como la situacion tiene un evidente matiz politico, sobre el que pesa el papel
del Ministerio de Asuntos Exteriores, las quejas de la administracion aeronautica no
cierra, en principio, el envio de los aviones a Espafia. Al contrario, de Burgos llega una
ulterior peticion de ocho aviones de reconocimiento maritimo Cant Z.506 y diez apara-
tos para las escuelas de vuelo: ocho Nardi FN.305 y dos Fiat CR.30 biplazas. Segui-
damente se recibira otra por 16 Ro.41 y seis CR.20 biplazas.

El creciente desfase entre la marcha de abastecimientos y los pagos dieron lugar a
una crisis de las relaciones entre los dos gobiernos que abarca el periodo comprendido
entre noviembre de 1937 y abril de 1938, lo que derivo en el bloqueo del envio de ma-
terial hasta que no se llegara a nuevos acuerdos. Como estabamos diciendo, son tam-
bién estas complejas relaciones —que se desenredan entre intereses politicos, indus-
triales y comerciales— ademas de efectivas dificultades en la puesta a punto de los
aviones, a retrasar el envio de los Caproni Ca.135 a Espana mas alla de lo previsto. La
consecuencia mas evidente de este retraso la encontramos en un posterior incremento
del precio de los bimotores: el 1 de abril de 1938 ya asciende a las 16.640.000 liras.

En febrero de 1938 se llevan a cabo en el aeropuerto de Linate los vuelos de prue-
ba del Ca.135 S; bajo los mandos del piloto Antonio Chiodi y con una carga total de
9.563 Kg., el avion alcanza la velocidad de 339 Km/h al nivel del mar y de 403 Km/h a
4.500 metros de altura. Empled 3’15” minutos para ascender a los 1.000 metros y 15
minutos para llegar a los 5.000.

Ahora se puede organizar la salida de la escuadrilla hacia Espafia. Las tripulaciones pro-
venian del 11° Stormo de Bombardeo de Ferrara, el Ginico que tenia en servicio el Ca.135.
Los bimotores portaban los nimeros de construccion 4092 S (aparato n. 7), 4093 S (n°
5),4094 S (n° 6), 4096 S (n°4), 4097 S (n°2), 4098 S (n° 1), 4100 Sy 4329 S (n° 3).

El mando de la misi6n se lo asigna al teniente coronel Antonino Serra; los jefes de
tripulaciones son el capitan Luciano Orlandini (avién n° 1), el mayor Cesare Colangeli
(n° 2), el capitan Luigi Scagliotti (n° 3), el teniente Athos Ammannato (n° 4), el capitan
Vilfrido di Aichelburg (n° 5), el subteniente Lodovico Farinon (n° 6) y otros dos oficiales
—probablemente el teniente Pietro Berardi y el subteniente Guelfo Aldrovandi— para los
aviones restantes. Sin embargo, los problemas no han hecho méas que comenzar.

El 26 de julio despegan siete bombardeos del aeréddromo de Taliedo: uno se desvia
y se queda inmovilizado en la pista. Los otros aviones prosiguen el vuelo, hacen esca-
la en Bresso y reinician el viaje hasta el aerédromo de Guidonia, donde aterrizan poco
después de las 13 horas. En la etapa siguiente la escuadrilla llega a Ciampino, donde
otro Ca.135 sufre graves desperfectos en la estructura de cola debido a un mal aterri-
zaje. El traslado de la Lombardia al Lazio, poco menos que un vuelo de rutina, deja
fuera de servicio a dos de los siete aviones, casi el 30% de la formacion.

El ciclo de pruebas previsto en el programa previo al envio a Espafia se suspende a
la espera de que se reconstruya la plantilla prevista. Cuando llegan los reemplazos,
los aviones se trasladan al aerédromo de Alghero, en Cerdena. Durante el aterrizaje
otro Ca.135 sufre dafios en la parte posterior del fuselaje. Hay motivos para preocu-
parse: en el campo de batalla espafol, las condiciones de los campos de aterrizaje

96

El coronel Antonino Serra, nombrado inicialmente
comandante de la escuadrilla Caproni Ca.135 desti-
nada a Espaiia, en Sicilia durante la 2 Guerra Mun-
dial. Al principio de 1939 el entonces teniente coro-
nel Serra estaba en el Estado Mayor de la Aviacion
Legionaria, responsable de la Seccion Operaciones.



Lista de aviadores

desaparecidos en el mar

Capitan piloto Luigi Scagliotti, jefe de tripulacion
Capitan piloto Alfredo di Aichelburg, jefe de tripulacion
Teniente piloto Pietro Berardi, jefe de tripulacion
Subteniente piloto Guelfo Aldrovandi, segundo piloto
Brigada piloto Vincenzo Lotto, segundo piloto

Brigada Bruno Pallotta, segundo piloto

Sargento Mayor mecdnico Luciano Cenerelli

Sargento Mayor radiotelegrafista Piero Gabrielli
Sargento Mayor mecanico Nicola Indrizzi

Sargento Mayor mecdnico Almerico Landuzzi
Sargento Mayor radiotelegrafista Ferruccio Orgia
Sargento armero Guido Pasini

Aviador de primera radiotelegrafista Giuseppe Mortellaro
Aviador de primera mecédnico Giovanni De Rosa
Aviador de primera armero Camillo Di Pasquantonio
A todos los pilotos se les concedi6 la Medalla de Plata

al valor aerondutico, mientras que a los especialistas se
les otorgd la Medalla de Bronze al valor agrondutico.

Algunos pilotos se retratan junto a un Ca.135 S durante los dificiles dias de puesta a punto con vista a su
traslado a Espariia.

que les aguardan a estos bombarderos no serdn mejores que las que han encontrado
en sus propios aerédromos.

De Taliedo llega un equipo de mecanicos y técnicos que trabajan duramente a lo lar-
go de 17 dias en los seis aviones. Entretanto, llega un séptimo bombardero desde el
continente. La espera se hace aburrida y envilecedora para los pilotos y los otros
componentes de las tripulaciones. “Como podéis comprender —escribe el 28 agosto el
capitan di Aichelburg a su familia— estamos aun en Alghero, donde permaneceremos
unos 10 dias. Tenemos que hacer las reparaciones a los aviones y estamos muy eno-
jados”. En otra carta del 1 de septiembre les comunica: “Mafiana saldremos, si Dios
quiere, poniendo fin a esta espera que comienza a cansarnos lo indecible. En cuanto
llegue os mandaré un telegrama o en cualquier caso os haré saber algo por el medio
mas rapido”. Y afiade: “Lo Ultimo que se comenta es que tendré que regresar rapida-
mente para comenzar a volar en mi nuevo destino. Naturalmente deberé permanecer
alli (en Espafia) cerca de un mes, dado que los aviones han sido comprados por
Franco y van destinados a pilotos espafioles. Creo que a finales de septiembre, si no
antes, estaré de vuelta de nuevo en ltalia”.

Pero los dias pasan, el vuelo sufre un nuevo retraso y el estado de animo de las tri-
pulaciones es presa de la impaciencia e inquietud. Y ahora el teniente de Aichelburg lo
transmite en sus cartas. “Nuestra partida se esta convirtiendo en un mito —escribe el 5
de septiembre— probablemente saldremos dentro de 2 6 3 dias, a menos que no surja
otro problema. Yo estoy bien, pero francamente estamos muy hartos de aguantar una
situacion asi. No me he traido equipaje y por el momento debo salir adelante a lo me-
jor, con poca ropa interior y ninguna comodidad. En Alghero comienza a hacer frio y
nosotros todavia tenemos el uniforme de verano. Nuestra vida es un aburrimiento

Un Caproni Ca.135 S en Linate, donde en febrero
de 1938 se les efectuaron la pruebas de velocidad
y altura con diversas combinaciones de carga.
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continuo: estamos todo el dia en el campo sin hacer nada”. Después, en unas pocas
lineas se desliza un presagio: “Olvidé os decir que mi equipaje se encuentra en el ho-
tel Ferrara. Para cualquier eventualidad tenéis que saber con quién os tenéis que po-
ner en contacto para tenerlo todo”.

El 9 de septiembre, por fin, se da la orden de partida. Los siete Ca.135 despegan
de Alghero a las 8.30, se ponen en formacion y se dirigen rumbo hacia Palma de
Mallorca. A las 9 se encuentran sobre el mar abierto, a 4.000 metros de altura. Con-
tindan lentamente hasta alcanzar la altura de crucero. El cielo es limpio, pero por
poco tiempo. Rapidamente, delante de ellos se acumulan densos cumulos de nubes
que se elevan hasta mas de los 7.000 metros. A las 9.40, cuando ha alcanzado su
méximo techo —en torno a los 6.500 metros— la formacion entra en las nubes. “Des-
de aquel momento nos perdimos —escribié el capitan Ammannato— no podiamos ver
nada y en tal densidad de nubes se ha desarrollado nuestro destino”.

Dos Ca.135, entre los que se encuentra el avion del capitan Ammannato, invierten
el rumbo y logran volver a Cerdefa, mientras que otros dos alcanzan la isla de Mallor-
ca. Los otros tres Capronis restantes desaparecen en el mar con 15 hombres a bordo,
las tripulaciones de los capitanes Scagliotti y di Aichelburg y del teniente Piero Berardi.
En este momento, son pertinentes al menos dos preguntas: algo parecido les habia
ocurrido a los S.81 del coronel Ruggero Bonomi el 30 de julio 1936 al haber empren-
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Despliegue de bombarderos en el aeropuerto de
Ferrara, probablemente en el verano de 1938. En-
tre los S.79 del 90° y del 104° Grupo se aprecian
los Ca.135 del 11° Stormo B.T.

Aviano, 1941. Un Ca. 135bis en la linea de vuelo
de la Escuela de Pilotaje de Bombardeo Terrestre.
Jjunto con Savoia S.79 y Cant Z.1007.



La meta del vuelo isla de Cerdeiia-Mallorca: el
aeropuerto de Son San Juan, en el que aparece un
S.81 de la Aviacion Legionaria de las Baleares el
7 de junio de 1937. Solo dos de los Ca.135 que sa-
lieron de Alghero llegaron a alcanzarlo.

El capitdn Luigi Scagliotti, natural de Roma, jefe de
tripulacion en el vuelo del 9 de septiembre de 1938.

dido el largo vuelo hacia Marruecos sin disponer de la informacidén necesaria sobre las
condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta ¢ Es que la experiencia no les habia
ensefiado nada? Si se ha encontrado delante el muro de nubes cuando se habian
adentrado sobre el mar por no mas de 40 minutos de vuelo, ¢ por qué no se decidid
regresar a la base de partida? La entrega de los aviones tiene un retraso de meses:
otro corto aplazamiento no habria cambiado casi nada.

La noticia del desastre llega a la mesa de Mussolini a las 19 horas del mismo 9
de septiembre con el habitual informe cotidiano: “...resultaria que la formacién ha-
bia encontrado entre Cerdefa y las Baleares una zona de temporal y nubes que
les han impedido a los pilotos mantener el contacto entre ellos”. La busqueda se
puso en marcha de inmediato. Tomaron parte numerosos aviones de los escuadro-
nes destacados en Cerdefia, asi como los S.79 de la Aviacidon Legionaria de las
Baleares. El primer avién en intervenir pertenece a la 10® Escuadrilla, que sale de
Son San Juan poco después de las 13 horas y regresa a la base al limite de su au-
tonomia después de haber sobrevolado una amplia zona del mar a una altura de
700 metros. A las 13.45 sale otro aparato de la 192 Escuadrilla, extendiendo ahora
el campo de reconocimiento y manteniéndose a 2.500 metros. Al regreso, las tripu-
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El rey de Bulgaria, Boris IlI, en el Centro Sperimentale de Guidonia con el Jefe del Estado Mayor de la Regia Aerondutica general Giuseppe Valle. A la derecha, acompa-
fiado de algunos oficiales, el rey de Italia Vittorio Emanuele I11. El avion del centro es un Caproni Ca.135,y en la parte posterior un SIAI Marchetti S.79 y un Fiat BR.20.

laciones dicen que no han visto nada. Dos dias después son dos navios de guerra
italianos los que divisan unos restos a 60 millas al oeste de Oristano.

Al dia siguiente, en Roma se intenta aclarar las razones de la tragedia. De inmedia-
to, la Fiat ofrece su versidén sobre los motores A.80. En una carta remitida al jefe del
Gabinete, general Eraldo llari, los técnicos de la firma turinesa explican que la presion
de 510 mm de mercurio que marcaba durante el vuelo en altura de los Caproni
Ca.135 entraba dentro de los parametros normales. A 6.500 metros, utilizando aire ca-
liente a los carburadores como es preciso hacer en vuelos a larga distancia y en con-
diciones meteorolbgicas adversas, la presion de alimentacion a 510 mm corresponde
a una potencia de 630 CV, “mas que suficiente para mantener en vuelo al avion”.

La respuesta, sin embargo, proviene de una prueba en vuelo que simula las condi-
ciones en las que se encontraban los Ca.135. Es enviado a Cerdefia el capitan Am-
mannato con su aparato, que va a realizar un vuelo a 6.500 metros con la misma car-
ga que se llevaba el 9 de septiembre: los depédsitos de combustible llenos (1.450 Kg.),
90 Kg de aceite, 250 Kg de equipaje, 300 Kg correspondientes al armamento y el
equipo de radio, 350 Kg de zahorra para simular carga y otras dos personas a bordo.

Caproni Ca.l135 S en Alghero en los primeros dias
de septiembre de 1938. La participacion en la
guerra de Esparia hubiera debido facilitar la ex-
portacion de este bombardero.



El teniente Vilfrido di Aichelburg en Ferrara con
un camarada, quizas su hermano Ulrico, en la pri-
mavera de 1938. Ascendido al grado de capitdn el
15 de julio de ese aio, una semana después de ha-
ber conseguido la habilitacion para el pilotaje del
Ca.l35, era condecorado con una Cruz de Guerra
y una Medalla de Plata al valor militar por las
operaciones en Africa Oriental.

Una imagen del Caproni Ca.135 S.

“A la altura y con el cargamento mencionado anteriormente —escribe en su infor-
me del 15 de septiembre el teniente coronel Pier Luigi Torre del 1° Centro Experi-
mental de Guidonia— se ha podido constatar que el avién esta muy cercano al techo
practico, resultando la velocidad de ascensién reducida en 0,5/0,8 metros por se-
gundo”. En tales condiciones el aeroplano es poco estable y resulta particularmente
dificil su control longitudinal tanto que, maniobrando el flettner del timén de profundi-
dad, no se consigue equilibrar el aparato en vuelo horizontal. Las condiciones de
navegacion en vuelo instrumental, aun en zonas de aire caliente como durante la
prueba, han resultado muy dificiles e imprecisas; supongo que en condiciones mo-
vidas serian practicamente imposibles”.

Para disipar las ultimas dudas —y, sobre todo, para conocer a qué riesgos tendrian
que enfrentarse las tripulaciones que volaran en el futuro en este tipo de aviones— el
general Valle pide a la Caproni que mande a Guidonia el Ca.135 con los motores Isotta
Fraschini Asso Xl para repetir la prueba. En funcién del resultado, se formulan urgentes
instrucciones cautelares al mando del 11° Stormo B.T. “para que durante el vuelo con
los aviones Ca.135 se eviten el sobrepeso y también la maxima altura de vuelo”.

Aunque pueda resultar absurdo, el episodio de los “Caproni Ca.135 para Espana” to-
davia no esta cerrado. El 17 de octubre de 1937 el capitin Ammannato escribe a la
madre del capitan di Aichelburg: “Me encuentro todavia en Cerdefia, en Alghero, siem-
pre a la espera de salir hacia Espafia con el tristemente célebre Ca.135. Ya son tres los
meses que me encuentro de viaje para esta desagradable expedicion y por ahora no
hay ninguna perspectiva de salida o regreso. Parece que se han olvidado de nosotros”.

Repatriados al final del conflicto los dos aviones que llegaron a Espana, a los cinco
Ca.135 S supervivientes se les asigné el codigo MM (matricula militar) del 21841 al
21845. Dados de baja del empleo bélico, cuatro fueron distribuidos en las Escuelas de
vuelo de polimotores donde finalizaron una carrera no muy brillante.

Nota: El autor quiere agradecer a la Familia di Aichelburg, Carlos Lazaro Avila, Alfredo Logoluso, Roberto Gentilli y
Gianandrea Bussi la ayuda recibida para la realizacion de esta investigacion.



S—
3\%{\\@'}:\5\ X

N
Z NN Ty |
g e — SN

A

A 7 e -‘ a S'k
AN N ST AR (PR 71 T T e i T %
N W L i T
i /i o — —————— e

———

cemras 2 P

e /
i ]

o l}/f/f—.- 77

i-%; ‘!'f , /!'l 5/,;‘5 = | ‘!{ 1

A=
i £

i/ W!.‘ '\‘
Ll bty g.__«- :_? l(

)
3
i

1
‘ /
¥ i
|
ALy

0

5
T

7 e

VA

N

il
\

!
v

W77,




Libros editados
por el Instituto de
Historia y Cultura
Aeronautica

SO

0y
OO

(

S,

l

D

\o‘—

La finalidad de A\TIRDIPILARID es publicar
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