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Tenemos unos objetivos a cumplir y que son los que mar-
can los Estatutos de ADAR, y para conseguir logros de
elemental justicia, tenemos que estar mas unidos que
nunca, como en los afios de nuestra juventud, que tantas
ilusiones y sacrificios se derrocharon en aras de la
democracia y de la libertad y que, ademas, por encima de
todo, imperaba la moral de lucha, el comparierismo y la
amistad.

Actualmente es preciso observar ideas claras para la
feliz consecucion de nuestras reivindicaciones, dejando
aparte lo puramente transitorio, factor que cada asociado
a nivel individual, tiene que resolver segun su particular
criterio.

Nuestra Asociacion es un todo y esperamos que el proxi-
mo 1982, sea un renovador ario en el que finalmente se
consiga lo que en justicia nos corresponde y, en particu-
lar, por encima de todo, tiene que seguir perdurando la
union y la amistad, entre los que fuimos componentes del
Arma de Aviacion.

*




NECROLOGICAS

Lamentamos y tenemos el sentimiento de informar la triste noticia del falleci-
miento de nuestros queridos compaieros de Arma:

D. ANTONIO XIMENEZ BLANCH. - Norte-Balear
. JOSEP AULADELL I RIGAU. - Norte-Balear
. ANTONIO JIMENEZ GAITAN. - Norte-Balear

D
D

D. VICENTE BELTRAN RODRIGO. - Levante

D. CEFERINO GOMEZ MARTINEZ. - Levante

D. ANTONIO GARCIA GALECHE. - Centro

D. MANUEL FERRER SARDINERO. - A A R.E.
D. TEOFILO GIL ALECHA. - A.A.R.E.

D. BUENAVENTURA YAGUE MONTES. - Sevilla
y la esposa de nuestro compaiiero Juan Lopez Petra

A sus familiares nuestro mas sentido pésame. ADAR rinde péstumo homenaje
en memoria de estos compafieros y se inclina ante ellos en un ultimo y respetuoso
saludo. iDescansen en Paz!

DEMANDAS

Interesarian noticias de la desaparicion de nuestro
companero FELIPE ALONSO TOBAL, natural
de El Pego (Zamora), que en julio de 1938 el
Ministerio del Aire, lo dio como desaparecido en la
batalla del Ebro.

Nuestro compainero de Valencia, José Ortiz Yuste,
nos pide si alguno puede dar detalles referente a
VICENTE SERRANO ASENSI que hizo el curso
en Los Geronimos, termind el mismo en junio de
1938, pasando al Carmoli, donde fue destinado a
una escuadrilla de Chatos y fue derribado en
combate, en el sector de Seros (Lérida) el 24 de
diciembre de 1938.

Todos los datos, dirigirlos a la Redaccion del
Boletin de ADAR. Gracias.

Vicente Serrano Asensi




Secretaria informa:

—
En nuestra Gltima Asamblea General celebrada en Valencia el pasado
dia 16 de mayo del presente afio, y a propuesta de la Delegacion
Centro, de acuerdo con el art® 25 del Reglamento de Régimen Interior,

se acordo la revision del mismo con la aportacion de enmiendas por
todos los asociados que deseen presentarlas.

Con fecha 3 de octubre, se reuni6 la Junta Directiva Ampliada, para
entre otros temas tratar del nombramiento de la Ponencia que se
encargara de recibir las enmiendas. Estas podran ser enviadas a la
Delegacion donde pertenezca cada companero o bien a ADAR-
Apartado de Correos 2995. — Barcelona.

Definitivamente la Ponencia quedé formada por DOS representantes
de cada Delegacion y DOS de la Junta Directiva, que una vez cerrado
el plazo de admisién de las mismas, se reunira para estudiarlas y su
consiguiente aprobacion si asi lo requiriera la mayoria, debiéndose
presentar en la proxima Asamblea Nacional a celebrar en Madrid el
proximo mes de mayo de 1982, que como Soberana ratificara los
articulos revisados previamente por la Ponencia.

Todos los companeros de la Asociacién han recibido por correo la
correspondiente notificacién de presentacion de enmiendas,
finalizando el plazo de admisién de las mismas el 15 de febrero de
1982.

También en esta reunidon de la Junta, se acordé confeccionar un
estadillo completo de los Diarios Oficiales del Ministerio de Defensa de
la Republica, donde aparecen los nombramientos de todos los
Militares que prestaron servicio durante el periodo 1936 a marzo de
1939; con lo cual podremos informar a todos aquellos companeros que
desee saber su situacion en los mismos.

J. Gil Guerola

Secretario General




Poliza

EXMO. SR.
D. D.I.I ne
expedido en fecha
hijo de y nacido en
provincia de el dia de de
con residencia actual en la calle de
ne de la poblacién de provincia
de a V.E. respetuosamente,

EXPONE:

Que mi permanencia como militar en el Ejercito de la Repi-
blica, se basa en los datos que se anotan a continuacién y
que interesa puedan ser certificados a efectos de tramita-
cién de reconocimiento del tiempo prestado, con las fechas
grados, armas y destinos.

Que para facilitar la tarea de busqueda en esos Archivos los
datos que recuerdo son los siguientes :

Fecha Arma Grado
B.0. n? fecha Destinos

y por todo lo esxpuesto, a V.E.,

SUPLICA, le gsean facilitados los datos oficiales que
correspondan, favor que espera alcanzar de V.E. cuya vida

guarde Dios muchos afios.

En a de de mil no-

vecientos ochenta y

firma
EXMO.SR. GENERAL DIRECTOR DE SERVICIOS GENERALES DEL EJERCITO

Cuartel General del Ejercito
Servicio Historico Militar MADRTID.

NOTA: Se pueden pedir directamente ademas de Salamanca a la autoridad
indicada en este pie.




Nuestro Presidente
en la URSS

El pasado dia 10 de octubre me trasladé a la URSS con dos objetivos
concretos:

1.° Participar en la V Conferencia del Comité de Veteranos que se
celebra cada 5 afos. Fuimos invitados 40 personas representando
a 40 paises diferentes.

2.° Concretar el viaje colectivo a la Unién Soviética.
Los resultado fueron varios. A SABER:

La conferencia fue agradable ya que estaban presentes todos los
grandes héroes de la URSS de la pasada contienda que siguen con
vida.

Pude saludar a Kibiv, Vice-Primer Ministro de la URSS; a Panomariov,
Ministro de Cultura y convivir con los representantes de 40 paises que
como nosotros también lucharon por la libertad y la independencia de
sus paises.

Finalmente y gracias a nuestros grandes amigos me presentaron al
Vice-Presidente de Aeroflot. Y especialmente interesante fue una
comida intima con el Super Ministro o Vice-Presidente del Soviet
Supremo para el turismo Camarada Vistor Boichenco.

Ademas estuvieron presentes el anfitrion Oscipienco, Yacusin y
Sajarov.

Los resultados fueron contundentes y podemos ya anunciar que, salvo
contratiempo, no presumible, lo realizaremos el dia 20 de mayo para
regresar a Madrid el 29. O sea, el dia antes de la celebracion de la
Asamblea y comidad de hermandad, que este afio le corresponde a la
Delegacion Centro.

Precios y condiciones lo comunicaremos por carta en fecha muy
proxima.

Jaime MATA ROMEU
Presidente de ADAR




SE PIDE INFORMACION

Se ruega al comparniero que pueda informa del Piloto
JOSE MENENDEZ MARTINEZ. - Apodado ““El Viejo™’

que fallecié en accidente aéreo en la base de San Javier, el dia 21 de agosto de
1938; lo comunique a nuestra Asociacion A.D.A.R. Apartado 2995 - Barcelona,
o bien se ponga en contacto directo con el hermano de dicho Piloto,
D. Saturnino Menéndez Martinez que vive en ¢/. Pedro Valdés, n.° 15 -POLA de
LAVIANA (Asturias) - Tel. 600169.

Gracias.

SEGUNDA ESCUADRILLA DE “KATIUSKAS”’

A través de nuestro amigo y compaiiero J. Cirujeda, que reside en la URSS
(Minsk), hemos recibido la fotografia que reproducimos:

la cual esta hecha en Figueras en 1938, con una nota que dice:

“Diez verdaderos entrafiables comparieros de la 2.° Escuadrilla de Katiuskas
Primero de pie izquierda: Juan José Otero, fallecido en Moscii. ; Donde estan los
demdas?...”’

Toda informacion dirigirla a:
ADAR. - Apartado 2995 - Barcelona.
Gracias.




BIBLIOTECA

GUIA DE MUSEOS DE CATALUNA

Por gentileza de la Caja de Pensiones para la Vejez y de Ahorros, nos ha sido
facilitada esta interesante guia, que invita a conocer 10os museos que existen en
Catalufia, con su patrimonio artistico a través de los tiempos y la historia.

Solo en Barceiona figuran en catalogo mas de 50 museos y entre ellos MUSEO
AERONAUTICO DE CATALUNA (Paseo de la Circunvalacion, 1) o sea, el que
tenemos en formacion en ADAR.

Ni que decir tiene que si queremos con el tiempo que nuestro Museo se visite,
hace falta la colaboracion de todos, enviando fotografias, maquetas de aviones,
restos de aparatos, gorras, uniformes, insignias, emblemas, condecoraciones, en
fin todo lo que pueda representar recordanza e historia de la Aviacion.

Nuestro Museo daria oportunidad para que se nos conociera mas de cerca y las
nuevas generaciones que no saben que existimos, por deformacion en la
ensefanza de la historia, se darian cuenta lo que representd en la vida de la
humanidad y en la salvaguardia de la libertad, el que Espafia fuera de los
primeros paises que ofrecieron una resistencia firme a las fuerzas del mal,
patrocinadas por el fascismo internacional.

i

Titulo: LA GRAN GUERRA, PATRIA DE LA UNION SOVIETICA

Hemos recibido con destino a nuestra biblioteca un interesante libro de historia,
gracias al donativo de nuestro amigo y compaifiero Ovidio Bas.

Narra la obra que comentamos, la pasada Guerra Mundial que sufrio la URSS
durante los afios de 1941-1945, ilustrada con multitud de fotografias, dibujos,
carteles y mapas, que los estudiosos de esta parte de la historia, podran seguir de
cerca la evolucion de la guerra, las duras pruebas soportadas en que todo el pais
se convierte en campo militar, las batallas del verano y el otofio de 1942, el viraje
radical con la victoria en la batalla de Stalingrado y otros acontecimientos
militares que terminaron con la demolicion de la Alemania fascista.




A biblioteca
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Titulo: LA BATALLA DE MADRID - LA GUERRA DE ESPANA
Autor: Federico Brave Morata

Importante obra de la Historia de Madrid y de la Guerra Civil Espafiola, escrita
desde una perspectiva y vision de narrativa histérica, sin pasiones y con
imparcialidad.

Este III Tomo de la Historia de Madrid encierra tintes ciertamente tragicos, ya
que se centra en los azarosos afos de nuestra pasada contienda, cuyos avatares
son descritos con serena y dificil objetividad, sin dejar de descubrir por ello
apasionantes acaeceres, hechos desconocidos y graciosas anécdotas, siempre con
un estilo narrativo directo y ameno,

El comin denominador de los tres tomos que componen esta coleccion, es la
importancia de Madrid como corazéon y pulso de esta Espaifia viva y a menudo
estremecida en la Guerra Civil, que tuvo en Madrid su principio y su fin, su
objetivo y su meta. Madrid fue en parte, martillo y yunque, que dio y recibi6 en
una fase transcendental de nuestra Historia.

*

BOLETIN ‘‘ALAS GLORIOSAS’”’

Para toda persona gue pueda interesarle, tenemos colecciones completas de
nuestro Boletin, o sea, de los niumeros 1 al 18, los cuales podemos enviar a
guien lo solicite. Los precios son |os siguientes:

Envios a asociados 1.500 pesetas la coleccion.

100 pesetas numeros sueltos.

No asociados 2.000 pesetas la coleccion.
200 pesetas numeros sueltos.

También notificamos a nuestros colaboradores que tenemos pendientes de
publicar muchos originales y que periddicamente iremos publicando.

Solicitamos también el envio de fotografias inéditas, para el Museo de
Aviacion de ADAR y tener la oportunidad de publicarlas en el Boletin.

Gracias.




ASAMBLEA EN LA
DELEGACION LEVANTE

Con ocasién de nuestro desplazamiento a Valencia, el dia 14 de
noviembre, para asistir a la Asamblea de la DELEGACION LEVANTE,
acompafiando a nuestro Presidente JAIME MATA, hemos tenido el placer
y el honor también, de que nos acompanara asimismo el distinguido Piloto
camarada OSIPIENKO, ex-Jefe de la escuadrila de “CHATOS”
combatiente en nuestra contienda “fraticida”. -Actualmente es VICE-
PRESIDENTE DEL CONSEJO SUPERIOR DE CIENCIAS
PEDAGOGICAS de la UNION SOVIETICA. - Tuvimos la ocasién de
acompaiiarle al AYUNTAMIENTO DE VALENCIA, donde nos recibié en
ausencia del EXCMO. SR. ALCALDE, el primer TENIENTE ALCALDE,
D. Pedro Zamora. -Con gran cordialidad recibié a nuestro ilustre amigo
OSIPIENKO, lo cual nos complaci6 sobre manera, y ademaés
aprovechando la visita nuestro Presidente JAIME MATA acompafiado por
nuestro amigo Gandia, representando la Delegacién de Levante, le
expusieron la necesidad de que dicha Delegacién por su importancia,
dispusiera de un local adecuado para la misma. - Nos prometi6 el Sr.
Zamora interesarse en este asunto por lo que de él dependiera. Finalizé la
visita con la entrega de dos medallas honorificas del Cosmonauta
GAGARIN para el Excmo. Sr. Alcalde y su primer Teniente Alcalde. - Acto
seguido, nos trasladamos al PALMAR en plena Albufera, donde nos
esperaban todos los compaiieros de la DELEGACION DE LEVANTE
acompanados de sus esposas. - Fuimos recibidos fraternalmente, haciendo
honor a nuestro invitado camarada OSIPIENKO, que pudo saludar y
abrazar con emocién a sus antiguos companeros. - Empez6 la Asamblea
presidida por nuestro repetido ilustre invitado de honor, acompafiandole
en dicha presidencia los companeros MATA y GANDIA, ademas de los
componentes de la Junta de Levante. - Después de la comida, tuvimos
otros invitados, componentes del Grupo Folklérico Ukraniano
“BUREVESCNIK” con sede en JARKOV vy representantes de un escogido
grupo turistico de otras regiones rusas. - Al final les fueron impuestas las
gloriosas insignias de nuestra Aviacién. - Resumiendo: fue un acto muy
emotivo para todos los asistentes. -Tenemos que agradecer y destacar la
gran ayuda recibida como intérprete de la Sra. “PURI” incansable en su
eficiente labor.

FERNANDO ANDREU

Tesorero




EL TENIENTE CORONEL HERRERA
Y LA ASTRONAUTICA

por Juan J. Maluguer Wahl

En el Boletin Informativo n.® 9, pag. 18, se publica un trabajo sobre “La
Escafandra del Espacio” y en el B. I. n.® 12, pag. 27, otro trabajo sobre
“La exploracién de la estratosfera y sus aplicaciones militares” relativos a
los estudios y realizaciones en dichos campos del Teniente Coronel Emilio
Herrera Linares.

Quisiera aportar aqui como complemento y ampliacién a tan interesantes
datos, lo que sobre el Teniente Coronel Herrera, insigne militar y una de las
glorias de la Aviacién Militar Espafiola, digo en mi trabajo “*Astron4utica en
Espana hasta 1952,

Este trabajo presentado al 5.° Simposio Internacional de Historia de la
Astronautica, celebrado en Bruselas en setiembre de 1952, con motivo del
22.° Congreso Internacional de IAF (International Astronautical
Federation) de la que Espafia forma parte, ha sido publicado en inglés y
supongo que también en ruso, como todos los del Simposio Internacional
de Historia de la Astronautica y se basa en el que bajo el titulo “Datos para
una Historia de la Astronéutica en Espana antes de 1939”, escribf y gané
en 1970 la medalla de oro del premio Julio Marial de Astron&utica.

Escribia yo entonces:

‘“‘La obra del Teniente Coronel Herrera

El Teniente Coronel Herrera, Ingeniero Militar y Aeronautico, uno de los
primeros pilotos militares de Espafia y Director de la Escuela Superior de
Aerotécnia en Madrid, era un gran entusiasta de la Astronautica. Dio
conferencias, como la pronunciada en el Aero Club de Espafia en 1932, en la que
dijo: “‘Para navegar con astronave tripulada pudiendo ir y volver a un astro son
insuficientes los explosivos utilizables en la actualidad. Hace falta llegar para ello
a captar la energia intraatdmica y con ésta podria navegarse hasta Marte’’. Bien,
en 1971 ““Nerva’’ es desarrollado por la NASA y la AEC como motor cohete
nuclear para la expedicién tripulada a Marte, programada en principio en la
década de los ochenta.

Su discurso de ingreso cuando fue elegido para la Academia de Ciencias de
Madrid, en 1933, se titulaba ‘‘Ciencia y Astronautica’’, pero después de analizar
la propulsion cohete, indica: **Y si merced al avance conseguido se llegase a una
propulsion continuada hasta las regiones en que la resistencia del aire
practicamente desaparece, a alcanzar la velocidad de 11.178 metros por segundo,
de liberacion de la accion de la gravedad, y atin mas, la de 11.800 metros, que
efectuandose la propulsion en el Ecuador con direccion Este y a medianoche,
bastan para lograr la liberacion de la atraccion solar. Asombra pensar las
perspectivas de la fascinadora maravilla que se ofreceran a la Aeronautica

LR R ]

extrapolada hasta convertirse en ‘Astronautica’””’.




EL TENIENTE CORONEL HERRERA

Y LA ASTRONAUTICA —

Como profesor de la Escuela Superior de Aerotécnia escribié un libro de texto
sobre ‘‘Aerotécnia’ y en su segunda edicion de 1936, cuando era Director de la
Escuela, Herrera la amplia con un capitulo sobre ‘‘Estratonautica, propulsores
de reaccion, Astronautica’, desarrollando el céalculo matematico
correspondiente, y termina: ‘‘Estas ligeras consideraciones demuestran la gran
complicacion de los problemas que la navegacion extraterrestre ha de presentar
cuando el hombre pueda disponer de un explosivo de suficiente potencia
calorifica para resolverla, que probablemente habra de ser a base de
aprovechamiento de la energia intraatémica para la cual el valor de j (potencia
calorifica) es igual a nueve mil billones de metros. Cuando este caso llegue, la
navegacion aerondutica para la que hoy bastan algunas sencillas formulas de
Trigonomia Esférica, se habra transformado en la navegacion astronautica, que
exigira el empleo de los mas elevados recursos del analisis matematico’.
(;Preveia la aparicion de los ordenadores?).

Mis investigaciones en Alemania, Francia, Italia, Gran Bretafia y EE.UU., no
han logrado encontrar rastros de algun libro anterior de texto de una escuela o
universidad aeronautica que estudie cientificamente la Astronautica vy
condiciones de vuelo espacial. Quizas la Union Soviética (GIRD?) también ha
sido precursora en este campo, pero no dispongo de datos sobre ello. Herrera
también tiene en su haber una de las primeras escafandras estratoesféricas.

Més adelante y al tratar de la Bioastrondutica y ocuparme de las
escafandras estratosféricas, digo:

“Presenta también gran interés el proyecto de ascension estratoesférica del
Teniente Coronel D. Emilio Herrera Linares cuyo proyecto, previsto para ser
realizado en el ano 1936, fue interrumpido por el estallido de la guerra civil.
Merece citarse este proyecto en relacion con la Bioastronautica porque para
dicha ascension Herrera habia estudiado, proyectado y ensayado una escafandra
estratoesférica que bien puede considerarse como precursora de las actuales
escafandras espaciales. Ello era debido a que se trataba de una ascension en
barquilla abierta, es decir, segin una linea totalmente opuesta a la ya entonces
imperante impuesta por Piccard, de la barquilla cerrada (estanca) precursora de
las modernas capsulas espaciales.

Describe Herrera asi su escafandra: ‘‘La proteccion del tripulante se hara por un
traje especial con escafandra, para evitar la pérdida de presion en contacto con su
cuerpo, liberandolo del frio por calefaccion eléctrica y del excesivo calor de la
radiacion solar por medio de pantallas o cortinas. Ademas, naturalmente, la
escafandra estara provista de inhaladores de oxigeno y de cartuchos de potasa
para absorber el acido carbonico de la respiracion’.

En su version final la escafandra estratoesférica del Teniente Coronel Herrera
estaba compuesta de dos vestidos, el primero era de un material flexible e
impermeable. El segundo era reforzado por espirales de cobre que rodeaban los
brazos, piernas y el torax a fin de evitar la expansion del primer vestido estanco.
En los codos y rodillas habia articulaciones para facilitar el movimiento. La
cabeza iba protegida por un casco de buzo.




EL TENIENTE CORONEL HERRERA

Y LA ASTRONAUTICA—

La escafandra se construyd y fue ensayada por Herrera en la Escuela de
Mecanicos de Aviacion Militar, en Cuatro Vientos (Madrid), en 1936. Para ello
fue recubierta con nieve carbonica para obtener 70° C. Permanecié en estas
condiciones y a una presion de 66 mm de mercurio correspondiente a una altura
simulada de 18.000 metros durante 2 horas y media.

El ensayo tuvo un éxito completo, pero unas semanas mas tarde el estallido de la
Guerra Civil puso fin al proyecto de ascension estratoesférica.

Como dato final curioso del proyecto en cuestion podemos indicar que durante la
Guerra Civil, cuando fue a Guadalajara para proseguir con los ensayos
“‘encontrd destruido el globo confeccionado de riquisima seda, la cual utilizaron
mozas de la ciudad para hacerse soberbios trajes’’, (segiin explica Indalecio
Prieto en el volumen 2.° de ‘‘Convulsiones de Espaiia’).

Afnos después (1947) en la Revista de Aeronautica aparecid un articulo
reproducido de La Croix, sobre escafandras estratoesféricas para pilotos. Se
mencionaba la escafandra espafiola pero no a su inventor Herrera.

El Teniente Coronel Goma, en su ‘‘Historia de la Aeronautica espafiola’ (1946)
menciona el proyecto en cuestion, pero no aporta nuevos datos sobre el mismo’’.

Colaborando con tu donativo
ol Boletin,
ayudas a la confinuacion del
MIsSMO, UNico medio de difusion
gue Nos Mantiene unidos.

Lo Redoccion




Reproducimos unos fragmentos del libro
La Aviacion de Catalufia, de nuestro comparfiero Juan J. Maluquer
y que narra el primer combate aéreo con la aviacién alemana
en el frente del Norte.

El primer combate aéreo con la Aviacion alemana
en el frente del Norte.

Cuando se produjo el primer bombardeo de Bilbao, el dia 25 de setiembre de
1936, nosotros ya estdbamos en el aire, volando hacia Salinas en el sector de
Alava. Se trataba de un objetivo situado sobre la carretera Vitoria-Vergara, a
unos 23 km. de la capital alavesa. Seguiamos la ruta clasica de la carretera
Bilbao-Vitoria hasta la altura de Villarreal de Alava, donde viramos a la izquierda
para buscar la carretera citada. Habia nubes y la visibilidad no era muy buena.
Cual seria, pues, mi sorpresa, antes de meternos entre las montafas, ya de
regreso, camino de Bilbao, cuando al recorrer el cielo con la vista observo un
punto negro a bastante mayor altura que la nuestra. Miro con mayor
detenimiento y veo dos puntos mas. No hay duda de que son aviones y, ademas,
enemigos, pues vienen de Vitoria y ninguno de los nuestros ha salido hacia alli.
Al acercarse mas, presentan la silueta inconfundible de aviones de caza. Son
biplanos que vuelan en formacién en V y se hallan entre Vitoria y nosotros. Doy
una palmada en el hombro de Roldan para avisarle y levanto la mano con tres
dedos extendidos. Es la sefial de aviones enemigos a la vista y con el brazo
extendido le indico la direccién en que se ven.

Preparo la ametralladora y me dispongo a defendernos lo mejor que pueda. Pero
por suerte todavia no nos han visto. Roldan, con gran serenidad, vira metiéndose
en una nube y cuando salimos de ella los hemos perdido de vista.

Al llegar al campo nos lo encontramos como si fuese un hormiguero alborotado.
Todo el mundo habla del bombardeo de Bilbao, que se ha podido seguir con todo
detalle desde el campo, aunque los aviones volaban a gran altura, mas de 3.000
metros. Los cazas de proteccién no los llegaron a ver y quedaron muy
sorprendidos cuando les dijimos que habiamos avistado a tres sobre |a llanura
de Vitoria.

Discutiendo de qué cazas se podia tratar y como no sabemos nada de cazas
alemanes, suponemos que son cazas Fiat CR-32 italianos como los que han
atacado las fuerzas desembarcadas en Mallorca.

Por la tarde, bombardeo o no bombardeo, volvemos a salir. El objetivo es
Elgoibar, que ya conocemos.

Sale toda la escuadrilla, puesto que no se quiere dejar los aviones sobre el
campo por si se repite el bombardeo. Y en efecto, al regresar nos encontramos
con el campo bombardeado y un mecanico muerto.

A la mafana siguiente, dia 26 de septiembre, el objetivo es Escorriaza, a unos
cinco kilémetros de Salinas. Las nubes abundan y cubren las cimas, por lo que
nos vemos obligados a volar entre las montanas. El Vickers sale con nosotros.
Nos protege el Nieuport del teniente “El Dibujante”. LLevamos los ojos bien
abiertos pero no vemos a ningun avion enemigo.
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Repetimos la mision y esta vez si que nos encontramos a los tres cazas del dia
anterior al iniciar el retorno una vez cumplida la misioén.

Los veo venir a los tres contra nosotros. El Vickers, (pilotado por José Ribera) ha
desaparecido del mapa y el Nieuport esta muy lejos.

Aviso con la sefial convenida a Roldan, que inmediatamente inicia accién
evasiva, mientras empufio la ametralladora y me preparo a defender lo mas
caramente posible mi vida y la de mi piloto.

Por suerte, sin el peso de las bombas, el Breguet es mucho mas maniobrable.
Los cazas mas rapidos que nosotros se acercan a distancia de tiro. Son biplanos
y se ve perfectamente la cabeza del piloto con su casco de cuero y sus gafas de
aviador. Diria que sonrie.

Terminada la guerra supe con detalle el modelo de aparato, su procedencia y los
pilotos que los tripulaban, sus nombres y la escuadrilla a que pertenecian. Pero
durante la guerra crei que hab‘a combatido contra tres cazas Fiat CR-32
italianos y asi consta en mi hoja de vuelo. No obstante, en mi carnet de vuelo,
tengo la anotacion con interrogante: ;Fiat? ¢Heinkel? gFury? — y la
observacion: punta de ala redonda. A pesar de ello, a mi mujer le escribo dias
después indicando “He combatido contra tres cazas alemanes”, aunque
oficialmente constase que eran italianos.

La realidad fue que se trataba de tres cazas Heinkel He-51 pilotados por
alemanes que formaban el embrién de la Legiéon Céndor, en |a que se integraron
al formarse ésta oficialmente, a primeros de noviembre, tal como ya he dicho.

En el libro de donde saqué la informacién, que es el de Trautloft, se habla ya de
la Legion alemana (Deutsche Legion). Constituye este combate el primero que
tuvo lugar en el frente del Norte de un avion de la Republica con lo que, sin error,
creo poder decir primera escuadrilla en Espafa de la Legion Condor.

El libro en cuestion (“Als Jagdflieger in Spanien™), lo compré en Barcelona
después de salir de la carcel en 1940.

Alli se explica como ya desde los primeros dias de la rebelion, se pidieron pilotos
de caza voluntarios alemanes a la Aviacion nazi de Hitler, para venir a combatir
en Espana, en favor de los insurgentes, de ideales politicos muy parecidos a los
del dictador aleman. Se explica como embarcaron en Hamburgo, el primero de
agosto de 1936 a bordo del bugue “Usaramo’’, que transportaba material de
guerra para las fuerzas rebeldes, material entre el cual figuraban seis cazas
biplanos Heinkel He-51, y los tripulantes de los Junker Ju-52. Se explica como
llegaron el 7 de agosto a Cadiz, desembarcaron y organizaron dos escuadrillas
de cazas.

Los pilotos eran: 1. escuadrilla: Von Houwald, Klein, Hefter: 2. escuadrilla:
Eberhard, Trautloft, Kniippel.

Se explica como a mediados de agosto decidieron pintar en el fuselaje de sus
aparatos un Zilinder Hut (sombrero de copa) como distintivo (La Legién Condor
lo conservd y una de sus escuadrillas del grupo de caza J-88, Ileva siempre el
nombre de "“Zilinder Hut").

Se sigue explicando cémo ya intervinieron activamente en las primeras acciones
de la Aviacion de los rebeldes desde el 25 de agosto. Se dice que el 23 de
septiembre se trasladan a Vitoria para actuar como apoyo y proteccion de los
«Pedros y Pablos» que debian bombardear Bilbao el 25 y 26 de septiembre y que
no vieron a ningdn avién enemigo durante la operacion.
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Por lo que hace referencia al dia 26, dice (op. cit.,, pag. 90) que no esperan
encontrar a ningn avién «rojo», puesto que el cielo esta cubierto de nubes, lo
que dificulta la vision. Ello, no obstante, nosotros, como ya hemos dicho, si que
salimos y nuestro atagque es comunicado desde las posiciones del frente a la
escuadrilla alemana (la informacién, dice: tres bombarderos). Los Heinkel
despegan para presentarnos combate pero no nos encuentran.

Regresa a su base la escuadrilla alemana, repuesta y vuelve a despegar de
Vitoria al mismo tiempo que lo hacemos nosotros de Bilbao, por segunda vez.
Ahora si que nos encontramos. Dice Trautloft «<Houwald derriba un Nieuport y
Hefter derriba su primer Breguet. Por su parte, J. Salas Larrazabal (“La guerra
espafiola desde el aire”) habla de un Breguet y un Vickers. Laureau dice lo
mismo (“L’Aviation Republicaine Espagnole’), pero se equivoca de fecha al
indicar que el combate tuvo lugar el 25 de septiembre. Lo del Vickers debe ser
debido al parte oficial enemigo del 26 de septiembre de 1936 que dice asi:
«Ejército del Norte... En el frente de Eibar-Elgueta, nuestra Aviaciéon derriba dos
aparatos enemigos (uno Breguet y otro Vickers). Véase José M.? Garate
Cordoba: «Partes oficiales de Guerra 1936-39. Volumen |. «Ejército Nacional»,
pag. 43.

¢ Cual fue la realidad?

El Heinkel de Hefter se destaca de los otros dos, se sitla en la cola de nuestro
Breguet y empieza a disparar mientras sus compaferos evolucionan alrededor
nuestro. Aplican el codigo usualmente seguido por los aviadores de caza de
dejar a cada piloto con su presa mientras la situacion no se vuelva en contra
suya y obligue entonces a sus comparferos a sacarle del apuro.

Yo le contesto rafaga por rafaga mientras Roldan da violentos virajes a derecha
e izquierda con las encabritadas y picadas correspondientes con el fin de
dificultar al maximo la punteria de nuestro atacante.

Claro esta que yo también tengo mis dificultades, puesto que aunque me aferro
a la ametralladora como a un salvavidas y a pesar de que ésta es orientable, con
frecuencia el blanco se me escapa del punto de mira.

Las ametralladoras |lamean escupiendo rayos incandescentes y fumantes de las
trazadoras que dejan una estela a modo de hilo blanco, marcando su trayectoria.

Me doy cuenta que el taca-t4 de las ametralladoras del enemigo tiene un sonido
mas grave que el de la nuestra, que es mas claro y continuo.

También puedo oir de cuando en cuando entre el ruido de nuestro motor con los
gases a fondo, el rugido del motor del avién atacante, coincidiendo con las
bruscas maniobras que los aparatos realizan constantemente.

No tengo tiempo de tener miedo, después vendra la reaccidn pero ahora eres ti o
yo.

Se acercan las rafagas de las dos ametralladoras del avién atacante. Veo la
llama de los disparos en la boca de ambos cafiones que parecen mirarme y me
causa una impresion indefinible, diria de sorpresa, el ver pasar las balas
trazadoras a menos de un metro de distancia y, sobre todo, con una lentitud
aparente muy marcada. Las balas pasan por mi izquierda y pienso que si se
desvian un poco mas a la derecha o Roldan vira a la izquierda, la rafaga me
cogera de lleno.

La mano crispada sobre el disparador, la boca cerrada concentrandome en mi
accion, procuro afirmar la punteria y durante unos instantes tengo el morro del
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avion atacante que se entrevé a través del disco brillante de la hélice en el centro
de mira. Disparo y espero que alguna de mis balas habra hecho diana.

Se me termina la municion del tambor de la ametralladora y la sustituyo por el de
recambio, que va fijado sobre un soporte en el interior del fuselaje. La
ametralladora quema.

Las piernas en flexion para acomodarse a los bruscos movimientos del avién,
estoy agarrado con una mano al aro de acero de la torreta. Por fin tengo
colocado y fijado el nuevo tambor y el combate prosigue. Cada segundo que
pasa nos acercamos mas a nuestras lineas.

Bien sujeta |la ametralladora y con el ojo en el visor, contintio viendo pasar de un
lado al otro al avion que nos persigue. Continuamos disparandonos rafaga tras
rafaga, pero sin resultado, hasta que se me acaban las municiones. Pienso que
tanto mi enemigo como yo somos novatos en esto del combate aéreo.

Doy la sefal convenida a Roldan con dos palmadas al hombro, indicandole asi
que he agotado las municiones y que ahora es él el que tiene la palabra. Nuestra
situacion es comprometida a mas no poder, estamos a merced del caza, somos
lo que los ingleses llaman un «sitting duck» (pato sentado).

El avion da un brusco viraje y me aplasta contra un costado del fuselaje. Alli
continuo aplastado por la fuerza centrifuga sin poderme mover, mientras los
casquillos de las balas danzan alrededor de mis pies, chocando entre ellos y
saltando de un lado a otro con ruido de granizada.

Roldan, como ultima maniobra de evasién, ha iniciado una barrera mandada
(0 quizés involuntaria, no lo consegui aclarar) y girando vertiginosamente
descendemos hacia tierra.

El avion enemigo, convencido de que nos ha derribado, puesto que a mi me ve en
una posicion forzada y con la ametralladora apuntando hacia arriba, nos deja
tranquilos y vuelve a ganar altura, a la busca de otras presas. Pero éstas han
desaparecido. A o lejos, el Nieuport continda haciendo cabriolas con el avion de
Houwald en la cola, al que no se puede sacar de encima. Finalmente se mete en
barrena y hacia abajo se ha dicho. También se da por derribado.

Por la noche, el parte enemigo lo dira, como acabamos de decir, y en Barcelona
uno de mis tios |lo ha oido. Sabe que en uno de los Breguet que vuelan en el frente
de Euskadi, yo voy de observador y se piensa que ha sido mi avién el derribado.
Durante dias ira a ver a mi mujer con cualquier excusa, para preguntarle si sabe
noticias mias, pero sin hacerle participe como es natural, de sus temores. Es
sélo quince dias después, que en casa se reciben noticias mias. Una carta
fechada el 12 de octubre. No he tenido tiempo ni humor de escribir antes, ya que
entretanto nuestra escuadrilla ha sido trasladada al frente de Oviedo y alli la
guerra ha entrado en una fase durisima.

Roldan, que esta demostrando ser un gran piloto (era uno de los que estaban
seleccionados para formar parte de la expedicion del «Artabro» al Amazonas),
sale de la barrena a ras de tierra, en una maniobra que los pilotos con muchas
horas de vuelo dicen que es imposible de realizar. No lo sé, pero nosotros
salimos. En «rase mottes», como dirian los franceses, es decir, rozando el suelo,
proseguimos nuestro vuelo de regreso a la base. Roldan se me vuelve y me hace
un gesto caracteristico con la mano bajo la barbilla, como queriendo decir «Vaya
barba», Le digo que si con la cabeza y de paso le indico una serie de trincheras y
puntos fortificados con sacos terreros en la ladera de la montana.
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Pasamos a su altura y nos miran todos sorprendidos. Son enemigos. Recuerdo a
un comandante com boina roja de requeté que, con un bigote imponente, nos
mira con unos ojos redondos, como naranjas, y empieza inmediatamente a dar
ordenes a grandes gritos que se traducen en una descarga de fusiles.
Inmediatamente empieza a crepitar una ametralladora. Pero si no se esta
entrenado es dificil hacer blanco en un avién que se desplace a casi 200 km. por
hora. Pronto llegamos a nuestras lineas sin mas incidentes y tomamos tierra en
Lamiaco. Alli ya lo ha hecho el Vickers y el Nieuport, es decir, de derribo, nada de
nada.

Esto explica la dificultad de obtener en Aviacion estadisticas ciertas de
aparatos derribados, puesto que entre el afan de apuntarse «un tanto» y lo dificil
que a veces es comprobarlo, mas de un avion dado por derribado en uno u otro
bando ha regresado a la base.

Por cierto que revisando nuestro avidn encontramos veintiseis impactos de bala
en el plano inferior izquierdo, que no afectaban ninguna parte vital del avion.
Supongo que debia ser aquella rafaga que vi pasar tan cerca.

Nuestro contrincante, el teniente de la Luftwaffe, Ekkard Hefter no tuvo tanta
suerte. Lo cierto es, segun dice Trautloft (op. cit., pag. 93) que, después de una
salida sin incidentes, el dia 27 de septiembre reciben la orden de trasladarse a
Avila. El 28, una vez efectuado el despegue, cuando estadn tomando altura
volando sobre Vitoria, el avion de Hefter le falla el motor. Se dirige planeando a
la plaza del Ayuntamiento, unico punto que ofrece algunas posibilidades para un
aterrizaje de fortuna. Pero el avién choca contra un pararrayos y cae al suelo. El
piloto muere y queda destruido el avién. Por este motivo no pudo conocerse la
causa de la averia.

La versiéon que da Mason (“Die Luptwafpe 1915-1945") al hablar de dicho
accidente, indica que el piloto no estaba del todo sobrio por haber celebrado con
sus compaferos de escuadrilla el éxito del bombardeo de Bilbao. (Realmente se
celebraba la entrada en el Alcazar de Toledo de las tropas del general Varela,
segun me aclara Jesus Salas Larrazabal).

Por su parte, José Ribera me ha contado su aventura en dicho primer ataque de
los cazas alemanes a la Aviacion del Norte. Dice: «Cuando me atacaron a mi, el
observador que me habian asignado, que era un «pipiolo», al ver el caza y decirle
yo que cogiera la ametralladora y tirara contra el enemigo, va y se agacha ,
escondiéndose detras de la tela del fuselaje. Yo vi que el caza se me iba
acercando y cuando comprendi que iba a disparar y estaba visando mi cola, meti
el pie a fondo y me esquivé. El observador recibié un tiro en el cuello, pero sin
gravedad. Me perford el depésito de la gasolina por la parte alta y una pala de la
hélice. Me escabulli entre las nubes».

Extractado del capitulo V «Una escuadrilla de “'Alas Rojas’ en el frente de Euskadi» del
libro «La Aviacion de Catalufia en los primeros meses de la Guerra Civil» del que es autor
nuestro companero Juan J. Maluguer Wahl!.
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GENESIS DE UN VIAJE
SENTIMENTAL POR ASTURIAS

En un periodico local, con fecha del 1.° de noviembre del 78, lei que, con motivo
de la festividad de Todos los Santos, se organizaban actos de homenaje y
recuerdo a los muertos como consecuencia de su ideologia en nuestra guerra civil.
Y, entre ellos, uno en el cementerio de Ceares, en Gijon, ante la fosa comun en la
que se encuentran pilotos soviéticos caidos en Asturias.

Al afio siguiente, en el 79, volvi6 a aparecer similar noticia, en la que se decia que
«a las 12 de la mafiana del dia 1.° de noviembre se depositaria una corona de
flores en la fosa comun donde reposaban los restos de aviadores soviéticos y
espafioles». A este acto asisti, acompafado por mi hijo Juan Manuel, y
quedamos gratamente sorprendidos del cuidado y esmero con que estaba
conservado el sencillo monumento funerario en un recoleto, tranquilo y sereno
rincon del cementerio.

Me enteré que ello era debido a unas Sefioras, familiares de los alli enterrados,
que durante muchos afios estuvieron haciendo gestiones para reunir en un lugar
digno los despojos, aqui y alla diseminados, de los que perdieron la vida en
defensa de la libertad; y de los que una vez acabada la contienda en el Norte,
fueron sacrificados por una estupida venganza.

Tras muchos avatares, incluso con la intervencion de la Santa Sede, lograron su
objetivo y durante los ultimos afios del pasado régimen fue callado y silencioso
lugar de peregrinacion de muchos asturianos.

Con motivo de la Navidad del 79, escribi, y se lo envié a varios compafieros a
modo de felicitacion de Pascuas, un viaje sentimental a Asturias, invitando a la
Asociacion a realizar un viaje por estas acogedoras tierras, para rendir a nuestros
compaiieros muertos en la campaina del Norte un postrero homenaje.

En la Gltima asamblea anual, celebrada en Valencia en el mes de mayo pasado, y
a instancias de compaifieros de Madrid, repeti, de palabra, esta sugerencia mia,
con muy pocas esperanzas, dado el tiempo transcurrido desde mi primera
convocatoria, de que se llevara a efecto.

Mi sorpresa fue grande cuando a mediados del pasado mes de septiembre me
llamaron desde Madrid para anunciarme que la excursion por Asturias se estaba
organizando. Inmediatamente me puse en movimiento para preparar y resolver
todos los detalles que una empresa de esta indole lleva consigo: alojamientos en
hoteles, comidas, desplazamientos, visitas, etc. Y con la colaboracion en Gijon
de los compaiieros Jos¢ Manuel Gonzalez Alvarez y Miguel Ventura Benavides, y
en Pola de Laviana de Saturnino Menéndez Martinez, quedo definitivamente
fijado el viaje para los dias 10, 11 y 12 de octubre, en un programa de la visita
que se repartid entre todos los asistentes.

Al margen de los actos celebrados los dias 10 y 12, que fueron mas bien
marginales, salvo la recepcion que nos hizo el Ayuntamiento de Pola de Laviana,
y al frente de ella su Alcalde, y de las emotivas palabras que nos dirigié un
camarero que nos sirvio la comida en Coballes, quiero centrar mi comentario en
lo que fue raiz y motivo principal del viaje.
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Con anterioridad fui recibido, en audiencia por mi solicitada, por el Sr. Alcalde
de Gijon, el cual al enterarse de la motivacion del desplazamiento se puso
enteramente a nuestra disposicion. Para nosotros era un honor el que nos
acompaiflase en el acto de depositar la corona, para ¢él (son palabras textuales)
«era un imperioso deber de conciencia». Y quedamos citados a las 11 de la
mafiana del domingo dia 11 a la entrada del cementerio.

Nosotros llegamos unos minutos antes y €l, con toda puntualidad. Saludé a
todos los compaiieros y a las sefioras que realizaron el viaje. Para todos tuvo
sentidas palabras y un gran afecto, especialmente para los tres compaifieros
presentes y que hicieron la campafa del Norte, José Gonzalez Feo, Salvador
Torres y Amadeo Jiménez.

Con la corona llevada, por delante, por dos sefioras, iniciamos la corta andadura
hasta el lugar donde reposan nuestros compafieros. Todos los asistentes
quedaron maravillados del amor con que estd cuidado el recinto, la noble
sencillez del monumento, la belleza del lugar donde nuestros camaradas estan
para siempre.

El que estas lineas escribe leyd lo siguiente:

«En este tranquilo y sosegado rincon de este cementerio de Ceares estan los restos
de nuestros comparieros que cayeron en la camparia del Norte.

Aqui, en este osario comun, amorosamente cuidado por unas santas mujeres
gijonesas, se encuentran, unidos, wuna minima parte de los hombres que
lucharon, en esta brava y noble tierra, por la democracia.

Unos murieron en las trincheras durante la contienda; otros fueron brutalmente
asesinados, con refinado sadismo, para saciar un inagotable sed de venganza.

Nuestros comparieros, surcando, raudos, este espacio que hoy nos dd techo,
combatieron, en las trincheras del cielo, con la mismas ansias de libertad.

Todos ellos perdieron su recien estrenada juventud por conseguir una Esparia
mejor y mds justa.

Aqui estan, simbdlicamente, todos los queridos camaradas muertos; los
inolvidables compafieros nuestros.

Debajo de este monolito, que contiene la palabra «PAX», esta el espiritu de
nuestros héroes de la tierra, del mar y del aire.

Su sacrificio de ayer, al cabo de la larga noche de los cuarenta arios, nos estd
pidiendo que continuemos el surco que ellos, con su holocausto, iniciaron para
conseguir que el pan se reparta por igual; la patria sea madre para todos; que la
Justicia sea patrimonio comun para todos los espanioles.

Queridos camaradas muertos; inolvidables comparieros nuestros, con esta corona
de flores que, ahora, depositamos sobre vuestros restos, queremos expresaros
nuestro reconocimiento y nuesiro afecto.

Descansad,... Descansad,... Descansad en paz,...

queridos camaradas muertos, inolvidables comparieros nuestros».
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Inmediatamente el Sr. Alcalde de Gijon y nuestro compaiiero José Gonzalez Feo
depositaron la corona de flores, con una inscripcion que decia: «A.D.A.R. a sus
compaifieros»; nuestro compaiiero Basilio, que quiso colaborar en la correcta
disposicion de la corona sobre el timulo, impresionado por la emotiva ceremonia
no pudo hacer lo que alguno de nosotros —tragarse las lagrimas—, y lloré como
un nifio (jbenditas lagrimas!). Tras unos momentos de silencio, porque la emocion
a todos nos embargaba, el Sr. Alcalde nos dirigio la palabra (momentos antes me
dijo que no pensaba hacerlo) para agradecernos la visita, y recordarnos que el
sacrificio de los que alli se encontraban no habia sido estéril, que ellos, los jovenes,
habian recogido la antorcha para que, por los caminos de la paz y de la
convivencia, entre los espafioles brillara el sol de la libertad y de la democracia.

Tras un minuto de silencio guardado por todos los presentes, en memoria de los
compaiieros alli enterrados quedo finalizado el acto. Acto que durdé poco mas de
media hora, pero que quedara para siempre imborrable en la memoria de todos los
que tuvimos !a suerte de estar presentes.

Compromisos adquiridos con anterioridad le impidi6 al Sr. Alcalde compartir con
nosotros el pan de la amistad y el vino de la camaraderia, pero en la comida que
tuvimos a continuacion en Gijon, después de haber visitado la Universidad
Laboral (digna de verse y mostrada por alumnos de aquel Centro) y la Campa de
Torre, lugar obligado a visitar para conocer la ciudad, en una espléndida vista
panoramica, nos acompaiié el Primer-Teniente Alcalde, Dr. Palacios, quien al
final de la comida nos dirigio la palabra de una forma encomidstica, y nos invito,
en nombre de la Corporacion gijonesa, a champan para todos y bombones para las
sefioras y cigarros habanos para los hombres.

Y este es, en sintesis, el balance del viaje, desde la salida de Madrid, el dia 10a las 7
de la mafana, pasta las 2 de la madrugada del dia 13, transcurrieron 67 horas; unas
para el viaje en si; otras para descansar; otras para conocer paisajes asturianos;
varias para comer y beber. Todas ellas pronto quedaran olvidadas, y solamente
quedard para siempre grabada en nuestra memoria, y en nuestro corazon, la
sublime media hora que pasamos en el cementerio de Ceares, en Gijon, recordando
a nuestros queridos, inolvidables compaferos muertos.

Pienso que esta experiencia debiera ser repetida a nivel nacional, y de una forma
anual, como peregrinaje en memoria de todos los compafieros nuestros, cuyos
restos estan diseminados por toda la geografia espaniola.

Por ultimo, pedir piblicamente perdon a los camaradas que, confiados en mi,
emprendieron esta excursion y que no fueron atendidos, por mi torpeza, como se
lo merecian y como era mi mayor deseo.

Oviedo, 14 de octubre de 1981 Luis G. ARGOS




«BARAJAS,
28 DE MARZO DE 1939»

«jjUd. es un mierda y un mocoso!!»

Quizé nunca, hasta este momento, nadie haya podido experimentar el orgullo que
yo senti ante frase tan despectiva y tan cargada de rabia.

Para conocer los hechos hay que remontarse a 1939, al mes de marzo
concretamente.

Era por estas fechas cuando la «paz honrosa» de Casado se «conocia» en Burgos.
Los fascistas, pletéricos de moral ante la inminente victoria, acelerada sin duda,
por la ruptura en el seno de la Repiiblica, se permitian todo lujo de «peticiones»
ante los cohibidos emisarios del Coronel Casado. Una de estas condiciones exigfa
que La Gloriosa (sin duda, ellos no la denominaron asi) se entregara en Getafe el
dia 25; peticién que no se cumplié, pues ninguno de nosotros, estaba, del todo,
decidido a cumplirlo.

Enfadados los franquistas ante tal desaire, rompen las negociaciones y expulsan de
Burgos a los «pacifistas» de Casado. Dos dias después, estando en Los Llanos
(Albacete) nos enteramos de la ruptura de conversaciones de Burgos. Sin demora,
iniciamos las gestiones para un posible vuelo hasta La Aparecida con el fin de
repostar y desde alli saltar a Oran; pero la voz que contestd al teléfono grité con
ese tono pedante que da el creerse superior: «jArriba Espafial».

Ante esto y la presiéon ejercida sobre nosotros por los Coroneles Cascon y
Camacho y el Teniente Coronel Alonso (en otro tiempo jefe de la Escuadra de
Caza), nos decidimos a efectuar el tltimo servicio.

El 28 de marzo de 1939 parte de Los Llanos, rumbo a Barajas, la 2.2 Escuadrilla
de Chatos (creo que venian también dos escuadrillas de Katiuskas y otras dos de
Natachas, pero me centro sélo en lo concerniente a la 2.2 de Chatos pues es lo
que vivi directamente). Volabamos en esta tltima formacién de «Los Pingiiinos»:
Vinals, Aguilar, Cabello, Baixauli, Cayo Rioja, Bayés, Fiestas, Mufioz vy yo.

En este dltimo vuelo, aunque el jefe de escuadrilla era Vinals, yo desempeié tal
papel, pues al haberme criado en Canillejas (poblacién madrilefa muy préxima a
Barajas), entendimos que sin duda, yo conoceria mejor el terreno.

Al tomar tierra en Barajas no habia nadie esperdndonos, cosa que nos sorprendié
un poco, pues el que mas el que menos, salié de Los Llanos con el secreto temor
de la recepcién fascista. Entre tanto, fueron aterrizando, uno a uno, el resto de los
aviones que formaban parte de este Gltimo «servicio».




«BARAJAS, 28 DE MARZO DE 1939»

A media marnana, se presentaron dos Messerschmitts de la Legién Céndor:
«Ayer enemigos, hoy amigos»

Estas fueron las agradables, y no menos sorprendentes, palabras de presentacién
de los dos pilotos nazis: un comandante y un teniente. «<Hoy amigos, hoy amigos»
Aunque su castellano dejaba algo que desear, se les entendia lo suficiente como
para poder hablar con ellos, y de este modo, como si realmente fuéramos amigos,
nos ensenaron sus «Messers» con todo lujo de detalles, mientras nosotros les
mostrabamos con satisfaccién nuestros gloriosos «Chatillos».

Sin embargo, la recepcién que temiamos no tardé en llegar: se marcharon los
alemanes de «La Céndor» y fueron llegando las autoridades franquistas; ya no se
ofa el «hoy amigos» que tanto nos sorprendié en un primer momento.

Fue el infante don Alfonso de Orleans y Borbén, general de la, hasta entonces,
aviacién rebelde, quien primero se dirigié a nosotros. Mirdndonos con evidente
desprecio y embriagado de chulerfa pregunté: «;Quién es el jefe?».

Al oir esto, y como yo habfa dirigido la escuadrilla en este dltimo vuelo, embargado
ademas por la presuncién que trae consigo la falta de edad, me anticipé al caracter
retrafdo de Vifals y con entusiasmo respondi «jYo soy!».

Y alli estaba yo, con mis 20 afos escasos y mi cara de nifio (no empecé a afeitarme
con regularidad hasta afios mas tarde) plantado con cierto orgullo, aunque no sin
temnor, ante los casi dos metros de estatura del de Borbén (tio de Juan Carlos).

«¢ijUd!?» grité sorprendido, mientras la expresién de chuleria desaparecia de su
rostro.

«jUd. es un mierda y un mocoso!» (sin duda, se le llend la boca al decirlo). Y lo que
empezd con temor, al oir los primeros gritos, se transformé en !a méas sana
sensacién de orgullo que jamas haya sentido; pues era realmente admirable que
un pufados de «mocosos» como yo, hubiera traido en jaque durante varios afnos a
la méas potente aviacién europea de la época.

Joaquin CALVO Diago
2.? Escuadrilla de Chatos

iCOMPAISIERO!
Si te has suscrito al BOLETIN y no has mandado su
importe jno esperes!




EL VICKERS N.° 13

Al empezar la guerra habia en la Base Aeronaval de San Javier, un grupo de 27 aviones
torpederos Vickers Vildebeest, al cual yo estaba destinado. Como era muy reciente la
llegada a la Base de dichos aviones, aun estdbamos en periodo organizativo y de
entrenamiento, por lo que, con excepcién de unos pocos gue ya tenian montada la
torreta ametralladora, los demés estaban completamente desarmados, tal como habian
llegado de fdbrica.

Pero como hubo necesidad de utilizar todos los aviones disponibles, el grupo de
Vickers fue distribuido en parejas a casi todos los frentes, tal como estaban, sin dotarlos
de mds aditamentos. Por lo tanto, como eran torpederos, no tenian lanzabombas y
mucho menos visores, ni siquiera los soportes donde colocarlos, fueron ellos de los
antiguos de las tres pilulas, ni tampoco de los épticos més modernos. Los que no tenian
torreta, tampoco tenian ametralladora y para suplirla habia quien se llevaba un fusil.
Se cargaban las bombas dentro del fuselaje a como diere lugar y se lanzaban a
empujones y a ojo de buen cubero por una abertura que tenia el fondo del fuselaje.
Naturalmente gue por esa abertura entraba una fuerte presién de aire, ddndose varios
casos de que cuando se bombardeaba con las famosas incendiarias «Baby» que tenian
la envoltura de hojalata y eran tan livianas que la presién del aire las devolvia y se
regaban por las dos cabinas, encontrdndose bombitas por doquier. Habia que ir
agachado por todos los rincones recogiéndolas y volviéndolas a tirar de manera que no
retornaran, cuya operacion resultaba muy incémoda y peligrosa, hasta anadiria que
algo ridicula. As{ eran las cosas de simples y dificiles a la vez. jImaginense el cuadro!

No obstante, los Vickers al principio hicieron muy buen trabajo y salvaron muchas
situaciones, pues su sola presencia influia en la moral de las tropas, aungue fuere
solamente por el efecto sicoldgico del ruido y por el efecto real de las bombas que
caian a diestra y siniestra aungue sin mucha precision.

Pese a que la aviacién enemiga estaba en ese entonces mds o menos igual o peor gque
nosotros, para las tripulaciones de los Vickers fueron tiempos diticiles y valientes, pues
estdbamos conscientes de nuestra imposibilidad de defendernos de los Nieuports, de
otros aviones y del fuego terrestre. Asi se sacrificaron y murieron varios comparieros
entre los cuales recuerdo a Honorio Martinez, Francisco Escapa y Amilcar Barca en el
frente de Teruel, asi como Hiraldo y José Escourido en el frente de Granada. Sirva esto
de afectuoso recuerdo a nombre de todos los sobrevivientes de nuestra promocion y de
toda la Aerondutica Naval.

A mi me enviaron con los Vickers nimeros 25 y 13 a Los Alcdzares, desde donde
operdbamos en el frente de Granada. Primero los servicios eran diurnoes, pero como en
el aerédromo de Armilla (Granada) habia unos Nieuports que siempre salian a nuestra
persecucion y nosotros no teniamos mds detensa gue la huida, se decidié que los vuelos
fueran nocturnos, pues aunque los aparatos no estaban preparados para ello, lo
preferimos para evitarnos el encuentro con los cazas.

El viernes dia 13 de agosto de 1936 hicimos uno de estos vuelos nocturnos. Yo
acostumbraba a volar con el entonces teniente Ricardo Monedero, de grato recuerdo,
en el Vickers N.° 25. El teniente David, persona ya algo mayor, con los maestres
Hiraldo y Escourido en el N.° 13. Cuando Monedero y yo fuimos a abordar nuestro
avion N.¢ 25, quedamos sorprendidos al ver que la otra tripulacién ya lo habia ocupado
y tenia el motor en marcha. Como en realidad al principio no tenfamos asignado un
avién determinado, sino que se podia volar en cualquiera, no pudimos decir nada y nos
subimos al N.® 13. Ellos despegaron primero y nosotros los seguiamos a cierta
distancia, pero como habia una oscuridad total, sin luces de situacién, yo sélo lo




EL VICKERS N.° 13 _

percibia por las llamas azulosas de sus tubos de escape. Un poco antes de llegar a la
altura de Guadix dejé de ver las llamas azules y penseé que como ya nos acercdbamos al
objetive se habian adelantado para bombardear primero, pero cuando nosotros
pasamos por la vertical de Granada no noté nada que indicara que hubiera habido un
bombardeo, lo que me extrafié. Cumplida nuestra misién, pusimos rumbo de regreso a
Los Alcdzares sin que en ningun momento en la ruta divisdramos rastro del otro
aparato.

Después de aterrizar y comprobar que ellos todavia no habian llegado, Monedero y yo
opinamos de que probablemente se habian perdido y que para regresar habian ido a
buscar la costa y asi tardarian méds por la vuelta que tendrian que dar. Esperamos un
buen rato, y cuando habia transcurrido tiempo més que suficiente para que hubieran
tenido tiempo de llegar, pensamos que pudieron haber hecho un aterrizaje forzoso,
guizas en Guadix donde habia un campo, aungue sin balizaje, por lo que hubiera
resultado dificil un aterrizaje nocturno. Dimos nuestro parte y nos tuimos a dormir algo
preocupados.

A la mafiana siguiente, unos compaferos me despertaron para darme la noticia de que
cerca de Guadix habian sido hallados los restos del Vickers N.° 25 con los cadéveres
de nuestros companeros Hiralde y Escourido y de que David estaba en el hospital
herido con algunas costillas rotas, habiendo declarado de que se tiré en paracaidas
porque el aparato se estaba incendiando. Yo nunca mds he vuelto a saber de él.

Al otro dia en Cartagena, asistimos al sepelio de nuestros malogrados y excelentes
compafieros, los Maestres de Aerondutica Naval, Manuel Hiraldo y José Escourido.

Como corolario y moraleja, creo que el viernes 13 y el Vickers N.° 13 fue una
combinacién muy fuerte para alguno de ellos, con una carga emocional casi
traumdtica, por lo que, para deshacer el supuesto maleficio de esa cdbala numérica,
decidieron supersticiosamente pasarse al 25, el cual los llevaria a la tragedia, sin
sospechar que la propensién al desastre, no estaba en los nimeros sino en su personal
estado animico.

Por mi parte, tengo que confesar, que desde entonces veo el nimero 13 con cierta
simpatia y lo uso muchas veces a propd¢sito, pero siempre tratando de evitar de que se
convierta en simbolo supersticioso de signo inverso, o sea favorable. Soélo es un
numero.

Ricardo Domingo y Bochaca
Capitdn de Aviacién

{COMPANERO! )
colabora con tu donativo para el BOLETIN




EL CAPITAN COLLAR

Al leer en el Boletin nium. 14 sobre el vuelo de Barberan y Collar, de nuevo fue
valida la frase cartesiana: «Pienso, luego existo», porque inmediatamente
afluyeron a mi mente una serie de recuerdos y pensamientos, aunque no
precisamente del «raid» en si, sino de alguien forzosamente muy allegado al
mismo. Se trata del capitan Collar, de Aviacion Republicana, padre del héroe
desaparecido en el golfo de México.

Cuando el Grupo 24 emprendio la retirada a pie por el lugar fronterizo de Espolla,
llevabamos al frente el Teniente Coronel Mendiola, el Comandante Arean vy el
Comisario politico Vega. A poco de llegar al campo de concentracién de Argelés
Sur Mer, Mendiola y Arean se despidieron para trasladarse a la zona Centro-Sur,
dejando el grupo a cargo de Vega. Pero también al cabo de pocos dias, Vega me
dejo encargado a mi, por ser el capitan mas antiguo, diciéndome que tenia que
ausentarse del campo por asuntos importantes, pero que una vez resueltos
regresaria, lo cual, naturalmente, nunca hizo. Fue entonces cuando conoci al
capitan Collar, quien era ya una persona bastante mayor, con el cabello todo
blanco, aunque demostraba ser todavia bastante agil, con un temperamento
inquieto y simpatico. Pronto nos hicimos buenos amigos y nos juntabamos
frecuentemente para comentar los bulos del dia siempre numerosos.
Hablabamos también de Figueras, su pueblo, y como no, de su malogrado hijo
Joaquin, entonces se notaba la profunda pena que le embargaba al pensar en la
desaparicion de su hijo, tan a destiempo.

Collar padre, no solamente llegd a inspirarme un profundo respeto y simpatia,
sino que también bastante pena. Yo veia aquel hombre ya entrado en afos
haciéndose el valeroso y aun dando animos a cualquiera, en medio de aquella
paupérrima situacion. Pensaba que nosotros siendo jévenes y saludables,
sufriamos aquellas degradantes condiciones, pero teniamos el consuelo de
poderias superar, pero para una persona de la edad de Collar no podia haber
esperanza. Asi pensaba aun antes de descubrir que ademas de los achaques
propios de la edad, era asmatico.

Cualquiera que haya pasado por Argelés, sabe de las condiciones infrahumanas,
extremadamente dificiles para cualquiera, maxime para una persona de las
condiciones fisicas de Collar. Por lo tanto, yo me alegré muchisimo cuando un
dia me dijo que habia recidido regresar a Espana. Apoyé la idea y lo animé a
realizarla, considerando que pese a todo era lo mas sensato que podia hacer.

Nos despedimos. Le deseé mucha suerte. Me prometié enviarme noticias. Al
cabo de poco tiempo nos trasladaron a Gurs. Quiero suponer que esto fue la
causa de no recibirlas. No he sabido nunca mas del capitan Collar, pero puedo
asegurar que sigo recordandole con la misma simpatia y afecto que supo
inspirarme cuando nos encontramos y compartimos lo muy poco gue teniamos,
en el campo de concentracion de Argelés Sur Mer.

Ricardo Domingo y Bochaca




PUBLICADO EN LA PRENSA FRANCESA
EN EL CENTRO ESPANOL DE TOLOUSE

 «LOS ASESDELA  _
AVIACION REPUBLICANA ESPANOLA»

Si la fe republicana era durante la guerra, en 1936, para ciertos espafioles un estado
mistico, los que participaron en ella como aviadores tuvieron su parte de este
misticismo. Como sus companeros, ingresaron en el combate con unas armas de
las cuales lo menos que puede decirse es que eran de una calidad inferior a las de
sus adversarios... los cuales, tomando la guerra de Espafia como banco de pruebas,
movilizaron en ella sus armas y sus aviones, los mds modernos.

Cuarenta afios después, Miguel ZAMBUDIO MARTINEZ, hoy Presidente de la
«Ligue des anciens aviateurs de la République Espariole» en Paris, que fue uno de
sus mds brillantes pilotos de caza, ha venido a Toulouse para encontrarse con sus
compafieros de guerra, en el «Centro Espafiol» de la rue des Chalets.

ZAMBUDIO confirma con humor: «Estibamos infra-equipados, y no lo
sabiamos! Retrospectivamente hemos tenido mucho miedo...»

Es en ocasion de la publicacion en espafiol del libro de Patrick LAUREAU
«L’AVIATION REPUBLICAINE ESPAGNOLE» publicada con anterioridad en
[francés, que tuvo como punto de partida una tésis presentada en la Universidad de
Toulouse-Le Mirail, que sus reencuentros tuvieron lugar. E! Sr. Consul de
Espana, Sr. de San-Sebastidn, Ministro plenipotenciario, vino a saludar al autor y
a los aviadores republicanos que contribuyeron por su relatos y su documentacion
a la elaboracion de una obra de precision.

El Sr. Alejandro AGUIRRE, Presidente del Centro Espafiol, y el Sr. Rafael
GANDIA, miembro de la Junta Administrativa, recibian a sus antiguos
comparieros de combate con emocion.

Como adorno de este reencuentro, los aviones —de modelo reducido— que
estuvieron, hace cuarenta arios, en todos los frentes de Espafia, en Madrid, en
Teruel, en el Ebro... y que llevaban a veces sobrenombres: el Chato (avion de caza
ruso, monoplaza biplano) el Mosca (monoplano monoplaza) el Potez 540, que fue
uno de «la escuadrilla de Espafia» de Malraux, el Tupolev 502, llamado Katiuska
{bombardero bimotor rdpido); los Dewoitine y los Bréguet (franceses).

Si la mayoria de los pilotos espafioles fueron formados durante la guerra en Rusia,
Miguel ZAMBUDIO formé parte de las primeras clases formadas por la Academia
Militar del Aire, pero a ritmo de stakanovista. «La voluntad nos ayudaba a
sobrepasar nuestras incompetencias...» Pasados los seis primeros meses de guerra,
solo quedaban cara a cara los mejores, y valiamos entonces nuestros adversarios
alemanes o italianos...».

Recibidos hoy por las autoridades oficiales espafiolas, entrados con vida en la
historia de una guerra que no acaba de suscitar pasiones, los antiguos aviadores
militares de la Republica Espafiola, han tomado conciencia de que ellos también
han sobrevivido a un «Desafio de Aguilas». Los de Toulouse volveran a encontrar
los de Esparia y los de hoy exiliados en América del Sur, el primero de mayo
proximo en Barcelona.

Traduccion del franceés
Articulo publicado en la
Prensa de Francia.




«DE TODOS APRENDI UN POCO»

En el afio 1926, la Aviacién Militar Espanola la componian los aviones Bristol,
Niuport Bebe, Martin Side, Rl y Rll, Avro, Havilland y el Breguet XIX. Todos
estos aviones de «mis tiempos» eran nuestra gloriosa Aviacién Militar Espafiola;
siendo raro el dia que no habfa muertos en catéstrofes o accidentes. No existia el
paracaidas; los profesores recomendaban a sus alumnos, que cuando se parase el
motor procuraran meter el morro del avién entre dos arboles o por las ventanas o
puertas de las casas, para amortiguar el golpe con los planos (sin tener en cuenta
los habitantes); en caso de incendio, el resbalén hacia el lado contrario y, en caso
de desprendimiento de los planos, tirarse fuertemente de los pelos del pecho con
las dos manos hacia arriba hasta acordarte de todos los santos. Después de todas
estas «ciencias» aparecié el paracaidas. Los primeros, se abrian cuando el
«mufieco de pruebas» pegaba contra el suelo del aer6dromo de Cuatro Vientos,
que se hacian los experimentos, pues en aquellos tiempos, el paracafdas se
empleaba solamente en casos extremos. El afio 1928 fue puesto en explotacién el
avion RIIl de fabricacién nacional «Lorin». Yo que lo volé con mucho gusto y
placer no puedo hablar mal de el. Le tomé carifio, pero la realidad es que tenfa un
«pequeiito defecto», tiraba los planos en el aire cuando se le figuraba... {Una
monada! Recuerdo que cuando fui dado de baja de la escala del aire en Sevilla, al
dia siguiente, mi RIII N.° 62 «cabreado» se despoja de las alas en el aire y el pobre
suboficial que me reemplazé se tiré con el paracaidas y se maté el 3/XII/32 en
Sevilla. Sobre desprendimientos de planos, recuerdo la avioneta de C.A.S.A. en
Getafe cuando la probaba el comandante Spencer, a unos 400 metros de altura le
gast6 la broma de despojarse de las alas sin més remedio que el empleo del
paracaidas jafortunadamente se abrid!, tuvo suerte, esta era una avioneta de
construccién nacional {Una juerga! v al hablar del comandante Spencer, debo decir
que fue uno de mis maestros de vuelo (sin darme doble mando y sin saberlo él); en
las pruebas que se realizaban en Getafe, los Breguet XIX, el probador Spencer lo
sacaba del suelo casi sin rodar (Recuerdo que el Breguet XIX no tenfa frenos), esto
y los resbalones que me ensefid a hacer el «<Rey del resbalén», teniente Morato en
la escuela de Guadalajara cuando era mi profesor, hizo que salvara al mencionado
avién y mis narices en el afio 1936, al hacer una toma de tierra forzada en Sierra
Morena, al pararseme el motor, {Sin roturas! Gracias a que me acordé de las
lecciones aprendidas de los profesores Morato y Spencer, no tuve necesidad de
recordarme a todos los santos y, gracias también, a los herdicos mecénicos de
aviacién que sujetaron los planos al hacer el despegue, jugédndose las vidas al fiarse
de mi. Cuando yo era pichén, me gustaba ver volar (igual que a los aficionados les
gusta ver las corridas de toros), para mi, el vuelo era la ilusién de toda mi vida. Sin
embargo, jqué miedo tenia a las enfermedades venéreas! En «mis tiempos» no
existfan las medicinas de ahora y estas eran fatal para el vuelo.

Me gustaba ver las figuras y el dominio del comandante Lecea. Cuando volaba su
avioneta por las tardes, traia las avutardas «cansadas» al aerédromo de Getafe y
los soldados las cogian vivas. Quiero hacer una advertencia a esos hombres que se
visten por los pies y tienen la lengua del sexo contrario), que el «inico» piloto de
aviacion militar Republicana que llevaba su mujer en aviones de guerra y, estuvo
siempre conmigo, fui yo; jgracias a los mecénicos y al teniente coronel Camacho!
También me gustaba ver al alférez Antén, mi primer instructor y probador de mis
dotes aviatorios hacer acrobacia. Me emocionaba viendo la caza del globo. El
suboficial Cuellos, en una de esas exhibiciones se le ocurre meter el avién de caza
Martin Side en viraje de combate para cazar un globo que se le escapaba, a unos
200 metros de altura, entra en barrena, choca contra el suelo y explotan los
depésitos de gasolina que van a presién e incendidndose, muere carbonizado.
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Todos los esfuerzos para salvarle fueron initiles. Tuve muy buenos profesores de
vuelo en las Escuelas Militares de Alcal& de Henares y de Guadalajara, con doble
mando, cuales me inculcaron su experiencia de vuelo; entre ellos se encontraba el
teniente Garcia Morato. Cuando fui destinado al aerédromo de Sevilla para volar
los RIII, tuve los instructores voluntarios de vuelo en patrulla, tales como los
suboficiales mecénicos-pilotos Requena y Lobato. Estos consiguieron hacer una
patrulla de exhibicién compuesta por ellos y yo. Hacfamos virajes en patrulla casi
en la vertical. Al dar el viraje tenfa que meter la hélice del motor entre los planos y
el timén de direccién del avién de Requena jQuedaba el RIIl colgado del motor!
Los que observaban estas «burradas» pronosticaban un resbalén de cola y lo que
sigue... jJuventud divino tesoro! Nuestro jefe de Escuadrilla era el capitan Haya
que nos permitfa hacer todo esto, porque el avién ya estaba dado de baja por sus
«bonitas cualidades».

Requena murié herbicamente el afio 1936 defendiendo con una escopeta de caza
su pueblo natal, de las hordas salvajes de moros y, regulares. Lobato murié antes,
en una exhibicién de caza de globos con un avién Havilland en el Aeropuerto de
Barajas. Como profesor de navegacién tuve al capitin Haya en Sevilla, gran
aviador y excelente persona que amaba todo lo que se relacionara con el vuelo. En
aquellos tiempos yo «era feliz», pero llegd el tio Paco con la rebaja. El primer curso
de pilotos civiles republicanos, lo quisieron hacer a todos tenientes de
complemento de la aviacién militar. Yo me negué e inmediatamente me dieron de
baja de la escala del aire. El afio 1936 empiezo de nuevo a ser feliz. Al principio
volaba 8 horas diarias a los frentes. De nuevo aprendi a volar otra vez, tomar tierra
en campos pequefios y, al mismo tiempo, me hice un «buen navegante» volaba
guidndome por la brdjula y el reloj. Tuve de profesor de polimotores al capitéan
Galloso, también buen aviador y magnifica persona. Volé numerosas marcas de
aviones y avionetas: Franceses, Ingleses, Americanos, Soviéticos y Espafoles.
Consegui ser jefe y profesor de la escuadrilla de polimotores en la Escuela de
Entrenamiento de aviacién en Celrd (Gerona). Llegué a ser el predilecto del
profesor de aviacién y jefe de la Escuela de polimotores, teniente coronel Moreno
Miré y tuve el honor de competir con él cuando quiso demostrarme su
superioridad con un Dragén 6 cilindros en una toma al minimo de velocidad con
flat. Su honradez hizo que dijera que habfamos «empatado». En esa época aprendi
mucho: vuelos sin visibilidad, Moreno Miré y yo hicimos pruebas y dimos clases
con el Dragén-6 desde dentro de la cabina de pasajeros. Tenfa un dispositivo de
doble mando ideado por él. Era un magnifico aviador y una gran persona. El
Dragén-6 era el «coco» de los pilotos de la L.A.P.E, que se consideraban los
mejores pilotos de Espafia. Como dije anteriormente, conseguf ser profesor de
polimotores por lo siguiente: primero, porque me gustaba volar; segundo, por la
gran ayuda del capitdn Coig Ros, jefe de mi compaiifa; tercero, por la gran ayuda
del comandante Ramén Franco, que fue el que me entregd en mano el titulo de
Piloto de F.A.l. y que costaba 4.000 «pelas» (en aquellos tiempos), |Gratis!; y
cuarto, por la gran ayuda desinteresada de los montadores y mecanicos, que en
una noche me arreglaron la avioneta, al caerme en un desplome (que me ensefié
mucho) y que no se enterd ni Dios, de nada.

Aprendi de Félix Ortubiz, Lacalle, Rafael Pefia, capitanes Villamar y Ladrén de
Guevara, tenientes coroneles Tourné y Martin Luna y otros. De unos aprendi a
volar y a combatir, de otros la bondad y amor a la aviacién. Mi pena es que no sé
que es lo que yo pude ensefiar. Escribo esto como despedida de AVIACION {Otra
vez me echaron con vaselina! A la tercera va la vencida... Adiés muchachos
companeros de mi vida, farra querida de aquellos tiempos. Sigue jTango!

Lopez Dominguez




Una comida mas

Quiero felicitar a los organizadores de la Asamblea y comida de fraternidad de
Valencia que a pesar de tener algunos defectos —como en todas las anteriores los
encontramos— una vez mds hemos tenido la satisfaccion de pasar unos dias de
felicidad al reunirnos en Valencia, esa ciudad tan maravillosa, en nuestra comida y
asamblea anual de cardcter Nacional que este afio ha transcurrido por unos cauces
de absoluta normalidad y fraternidad, disipindose aquellas pequefias nubecillas
que en otras ocasiones han deslucido el sol brillante, que siempre tiene que presidir
los actos tan fraternales, que normalmente celebran esta gran familia de Aviadores
de la Republica.

Es indescriptible la gran euforia que preside estos actos, la gran espectacularidad
de los abrazos y besos entre los hombres y mujeres, con lo cual se sintetiza el carifio
Jraternal y el recuerdo vivo de nuestra gran hermandad.

No es facil reunir a 800 6 1000 personas todos los afios, ya que algunos no se lo
permite su nivel econémico por el gran gasto que significa el desplazamiento desde
su lejana residencia y a otros por su delicado estado de salud; pero a pesar de todas
estas dificultades, no faltan a la cita anual un gran niimero de compafieros que en
compafiia de sus bellas esposas nos amenizan con su presencia y fragancia estos dos
o tres dias de pura felicidad y euforia que nos hacen olvidar los problemas
cotidianos y recobrar fuerzas para la lucha diaria de la vida.

Cada afio que pasa observamos mas cabellos blancos y rostros con arrugas mds
acentuadas, no por eso, su espiritu, estd decaido, todo lo contrario, parecen
aquellos chavales que en 1936 llenos de entusiasmo y entereza asumian la
responsabilidad de marchar al frente con su avidn, para combatir con los italianos
¥ los alemanes para evitar que con sus bombardeos destrozaran los Pueblos de
Espafia y en el frente a nuestros soldados defendiendo asi a la democracia y a la
independencia de nuestro pais.

Que estas reuniones sirvan de lazo y fortaleza indestructible entre todos los
Aviadores de la Republica para que cada afio sigamos acudiendo a esta
demostracion de afecto y carifio y que, al mismo tiempo, demostremos nuesiro
Jjusto derecho a que se nos reconozcan a todos, las reivindicaciones que en justicia
nos corresponden y que no dudo llegard un dia no lejano que se nos reconozcan.

Viva nuestra Asociacion de Aviadores de la Repuiblica.

Patrocinio Romero Vallhonrat
2.* de Chatos.




ABNEGACION Y NOSTALGIA
Por P. ROMERO VALLHONRAT

Para todos los hombres que perteneciamos a las Fuerzas Aéreas de la Republica, es muy
natural que tengamos cierta nostalgia, sobre todo, al recordar aquel compafierismo tan
desinteresado que existio y, atin después de transcurrir tantos afios lo tenemos impregnado en
nuestras mentes y sigue perenne en el animo de todos aquellos abnegados cumplidores de su
deber, como son, esos mecanicos, siempre afanosos para tener sus aviones en disposicion de
vuelo, a los armeros, choferes de puesta en marcha, soldados servidores de campos, y esos
infatigables pilotos, observadores y bombarderos ametralladores que, dia a dia, exponian su
vida por la causa de la libertad y la democracia. Era muy bonito ver a estos hombres
fielmente unidos sin tener la menor discrepancia y, si, actuando al unisono con el solo
objetivo de defender al Gobierno legitimo y legalmente constituido por el pueblo, sin tener en
cuenta las diferentes opiniones y pensamientos politicos de cada componente.

Yo recuerdo el dia que me incorporé a la escuadrilla, el carifioso recibimiento que me
hicieron, tanto el Jefe de la misma Julian Barbero, (q.p.d.), como el que mas tarde seria mi
Jefe de escuadrilla y gran caballero y compafiero Francisco Vifials, asi como el trato que me
prodigaron el que seria siempre mi jefe de patrulla Joaquin Calvo y los demas compafieros
Fiestas, Llorens, Rafael Torres, Betoret, Sellabona, Andreu, Gisbert y algunos mas que
todos ellos procuraron defenderme y adiestrarme en el combate, hasta tener mas horas de
«rodaje» y no ser carne de canon en el frente. Para todos ellos mi agradecimiento.

Hoy, cuando ya todos hemos pasado la barrera de los 60, me parece oportuno citar con
cierta nostalgia, aquellos afios de nuestra juventud en la que no regateamos nunca esfuerzo
por mantener nuestra mas estrecha colaboracion y por ello cito en este articulo a tantos
compaileros que fueron testigos de mis «batallitas» y a otros muchos que por sus méritos se
lo merecen y por ello, quiero recordar y agradecer, la abnegacion por mantenernos unidos
después de la guerra, a compafieros como Alfredo Tourné, Lopez Garro, y Lino, en Méjico,
a Zambudio, Sanz, Mufioz, Borge, y Pérez Gallardo en Francia. Jaime Mata, Gerardo Gil,
Robles, Gil Guerola, Vilella, Jové, Loret de Fargas, Fiestas y Cabré en Barcelona. El senador
y Dr. D. Javier Paulino, Isidoro Jiménez, J. M. Bravo Fernando Medina, Joaquin Calvo,
Alonso, H, Chacén, De Diego y Celestino Diaz en Madrid, unido a muchos mas que pido me
disculpen por no disponer de espacio. Vicente Gandia, Gomez Pefialva, Llorens, Herrero y
Gisbert en Valencia. Alfredo Cervera, Alarcon, Alfonso Sanchez y V, Plana en Murcia y
Manrubia en Cartagena. No quiero olvidar tampoco a Juan Olmos, Rafael Torres, C.
Rodriguez y Belda de Granada ni a Francisco Gallegos, Guerrero Batin, G. Dominguez,
Crespo, Ceferino, Arechavela y Navares de Malaga, que junto con los compaiieros de
Sevilla, Cordoba y Albacete han demostrado un gran interés por nuestra Asociacion y solo
les pido, que cuando lean este articulo les sirva de estimulo para seguir trabajando en pro de
nuestra unidad y que esta nostalgia que todos sentimos del pasado sirva para acrecentar
nuestra abnegacion y mantener a nuestra Asociacion de Aviadores de la Republica en ese
espiritu de lucha para conseguir sean reconocidos nuestros derechos que tan justamente nos
pertenecen, por haber sido y seguir siendo, los mejores defensores de la democracia de
Espania.

Es necesario hacer comprender al Rey y al Gobierno que nuestra marginacion es tan injusta
que, no dudamos, que muy pronto se den cuenta que no pueda haber una Democracia en la
que sus mejores defensores siguen discriminados, no permitiéndoseles colaborar en la unidad
de todos los espafioles y en la defensa de las verdaderas libertades democraticas de nuestro
pais.

Pido disculpas a Murcia por mi error al no mencionarles en mi articulo anterior del Boletin
n.° 12 pues también asistieron a la Junta N, Ampliada y con una intervencion fructifera.




LLAMAMIENTO A LA PAZ MUNDIAL Y UNA
ADVERTENCIA A LOS POSIBLES RESPONSABLES
DE UNA GUERRA

Como superviviente de tres guerras, la del Desastre de Annual, (Marruecos), la de la Guerra
Civil de Espafia, y de la Il Guerra Mundial, y habiendo conocido los dantescos horrores de
esas tres guerras, me creo en el deber en estos instantes de profunda histeria de guerra,
hacer este Ilamamiento a todos los hombres de buena voluntad de todos los pueblos del
mundo, por la Paz y Felicidad del ser humano.

Ante esa gran psicosis de guerra que se viene desarrollando por parte de Norteamérica y
demés paises de la OTAN, con las amenazas por parte del Presidente de EE.UU. de
emplear las armas termonucleares, y si esto se llegara a realizar sin que las Naciones
Unidas no fueran capaces de resolver esta situacidon conflictiva favorablemente como le
sucedid a la Sociedad de Naciones respecto a Espafia, y mas tarde en la |l Guerra Mundial,
es por lo que hago este llamamiento a todos los pueblos del mundo y muy particularmente
a los de Norteamérica.

Los factores mas importantes del desencadenamiento de esta posible guerra son de todo
el mundo conocidos. Siendo preciso destacar dos de los mas importantes; cuales son, el
primero, el de la determinacion por parte de Norteamérica de la instalacién de 675 misiles
Cruiser y Pershing con ojivas nucleares de alcance medio en algunos de los paises de la
Europa Occidental, situacion que da lugar a que los paises del Pacto de Varsovia traten
por todos los medios de evitar, y en el supuesto de no conseguirlo, esto puede hacer saltar
la chispa de la guerra. El otro factor, es el que se produjo con la intervenciéon del Ejército
de la Unién Soviética en Afganistan, cuya intervencidén esta siendo aprovechada por
Estados Unidos para mentalizar a todo el mundo y particularmente a su pueblo, con objeto
primero de la aprobacion de un presupuesto especial de guerra y segundo de haber hecho
ya, el famoso «mensaje a la Unién» pidiendo el alistamiento militar obligatorio, el que ya
habia dejado de existir a consecuencia de la guerra del Viet-Nam. No se puede dejar de
mencionar que acaba de hacer unos nuevos tratados de ayuda con los pueblos de Chinay
del Paquistan y si ya contaba con las bases logisticas de Egipto, Israel, Turquia, Taiwany
Corea del Sur, ahora ademas, cuenta con la de estos paises con los cuales ha hecho ese
nuevo tratado. Debido a esta situacion, han movilizado en el Golfo Pérsico una gran
concentracion de sus Fuerzas Navales, Aéreas y tambiéen la Misién del Cuerpo de
Reaccion Rapida, a tenor de lo que ha dicho el que fue presidente Carter: «Tenemos el
derecho de intervenir donde lo creamos conveniente para defender nuestros intereses
vitales». En una palabra, hacer lo mismo que han hecho en otros paises con los
desembarcos de sus «Marines».

Estos dos acontecimientos, con la histeria de guerra que ya existe, cualquier encuentro
entre las fuerzas de la Unidn Soviética y las de Norteamérica, seran mas que suficientes
para justificar el desencadenamiento de la Ill Guerra Mundial. Esta guerra seria de tales
proporciones devastadoras y apocalipticas, que sélo pensarlo a los que hemos vivido las
anteriores, nos acongoja por la suerte que les depara a las nuevas generaciones.

Aquellos gobiernos, que por ser los representantes de estas dos grandes potencias, se
crean los amos del mundo, y nos conduzcan a esa gran hecatombe en la que no habréa
vencedores ni vencidos, y en la que muy seguro por las armas nucleares que se lleguen a
emplear quede este planeta convertido en un verdadero paramo sin gérmen alguno que
pueda reproducir la materia en muchisimo tiempo, debemos advertirles antes de tal
desencadenamiento, que el mundo entero los repudiara declarandolos criminales de Lexa
Humanidad, y si el Tribunal Internacional de Nuremberg condené como autores de los
delitos de crimenes de guerra a los principales dirigentes del nazismo aleman por los
hechos que dieron lugar en la Il Guerra Mundial, evidentemente de forma parecida, en el
supuesto que sobrevivieran a esta guerra, serian condenados igualmente.

Sol Aparicio Rodriguez




[ TEMOR

Gracia, porte y elegancia

se encuentran en tu persona,
cada dia te admiro mas

y te veo mds hermosa.

Miedo estoy sintiendo ya

de esta amistad que me ofreces,
miedo a que todo termine

y de mi ya no te acuerdes.

Miedo a no sentir ya tus pasos
y a no mirarme en tus ojos

Yy a no ver tu esbelto cuerpo

y tus labios tan hermosos.

A no sentir el placer

que ahora mismo estoy sintiendo
pensando en mil y una cosas
aunque todo sea un suefio.

A no tenerte a mi lado

para algun roce discreto

con tus piernas, con tus brazos
con algo de tu lindo cuerpo.

A no sentir mas tu risa

a no respirar tu aliento

a dejar de ser feliz

como ahora lo estoy siendo.

Una y mil veces bendigo

el dia que nos encontramos,
pues ese dia fue el motivo

de que encontrara unas manos
tan hermosas y tan bellas

que paso el dia pensando

en cogerlas, en besarlas...
pero no, temo a tu enfado

y a perder tu amistad

que es lo que mejor yo guardo
y quiero conservarla siempre
aunque me muera pensando.

Alicante - Julio 1981 Ledn Montoya

Q)

DISCRIMINACION

Desde los tiempos de Adan
ninguna ley nos divide

no es mas pobre el que pan pide
ni mas rico el que da pan.

Rige a todos los humanos

igual si el hombre nos dan
de moros que de Cristianos
el tratamiento de hermanos
desde los tiempos de Adan.

La potestad soberana
nadie de acatar se olvide
con alma mora o cristiana
porque divina ni humana
ninguna ley nos divide.

Cuando la fraternidad

que en nuestras almas reside

en esa comunidad

que forma la humanidad

no es mas pobre el que pan pide.

Si todo de Dios proviene
comiendo todos su pan

no es mas pobre el que viene
pidiendo el pan que no tiene
ni mas rico el que da Pan.

Félix Martinez Pardo. (Popeye)

L




UN RECUERDO DE LA
ESCUELA DE VUELO EN LA RIBERA

En el numero 13 de nuestra revista, he leido con verdadero deleite y una
contenida emocion, no exenta de afioranza por cuantas ilusiones de juventud,
compartidas, alli se reflejan, un articulo del companero Duarte, a quien con tanto
aprecio aun recuerdo.

No voy a ponderar el articulo del companero Duarte, que ha sabido manejar la
pluma tan habilmente como los mandos de un avién, sino de significar estas
aportaciones testimoniales de quienes fuimos los protagonistas de los hechos
que hoy configuran ya la Historia.

Mientras se dilucidaban los ataques republicanos en el Parque de Oeste y la
batalla del Jarama, entraba en la Escuela de vuelo de la Ribera, diciembre del
1936.

Al frente de esta escuela estaba un gran hombre, gran caballero y mejor piloto: el
teniente coronel, don Alejandro Gémez Spencer.

Recuerdo la primera vez que le vi. Era el acto de presentacién de todos los
profesores de la Escuela, su figura arrogante y su fuerte personalidad se me
quedo grabada. A lo largo de mi estancia en dicha escuela, pude comprobar la
humanidad de este jefe y compariero.

Quiero hoy aportar mi humilde grano de experiencia, a una anécdota, quiza
intranscendente, pero que revela, sin embargo, el talante del teniente coronel
Spencer.

Llevaba yo quince horas de suelta, cuando una mafana, me mandaron volar en la
avioneta «Hispano». Me apresté para ello y cuando iba decidido a subirme, me
llamd el teniente coronel Gémez Spencer, quien estaba a pocos pasos detrds de
mi. Me volvi, le saludé, y mientras estaba en posicion de firmes, me comunico
que i(ba a volar conmigo. He de confesar sinceramente, que me quedé
sorprendido y mi sorpresa debid de durar algunos segundos, pues me dijo:
«Bueno, pues vamos». Tras decir: «Si, sefior» subi a la avioneta y a continuacion
subio él.

Despegamos sin novedad alguna, dimos algunas vueltas por encima del campo
y nos dirigimos hacia San Javier, por donde me mandé hacer distintos virajes.
Recuerdo que estdbamos a una altura aproximada de 1.200 metros, y
llevariamos volando unos quince minutos, cuando corta gases y me dice:

«Se ha parado el motor, Pardo. Busca un campo que vamos a tomar tierra».

Tras planear un poco descubri un sembrado de cebada y sin mas, alli tomé
perfectamente tierra.

(Lo que desconocia —quizéd— el teniente coronel Gomez Spencer, es que yo
habia recorrido todos aquellos campos cuando era nifio, jugando y buscando
nidos de pdjaros, pues yo era oriundo de la Ribera y conocia aquellos parajes
perfectamente).




Una vez en tierra, me ordend que bajara de la avioneta y le diera a la hélice para
ponerla en marcha. Obedeciendo la orden, me bajé, pero en vez de dirigirme a la
hélice me puse a revisar el avion. Como el teniente coronel observaba que
tardaba en cumplir la orden, se levanté un poco del asiento y me pregunté qué
ocurria, a lo cual tuve que responder: «Nada, mi teniente coronel». Tras mirarme
uninstante, se bajo ¢/ de la avioneta y mandd que yo me subiera, y una vez arriba
ordend que estuviera listo para arrancar, pues él le iba a dar a la hélice.
Efectivamente, a los pocos instantes la «avioneta» estaba en marcha.
Despegamos, pusimos rumbo a la base. Poco después habiamos tomado otra
vez tierra.

Estando en posicién de firmes para despedirle me pregunté: «Pardo, justed ha
intentado alguna vez poner en marcha un avion dandole a la hélice?

— Pues la verdad es que no, mi teniente coronel.
— Ya lo habia notado yo, ya. Por lo demds muy bien, muy bien. Enhorabuenan.
Y me estreché la mano.

El gesto me enserio, que si alguna vez me encontraba en algun apuro similar al
que me habia planteado el teniente coronel, lo iba a pasar mal, por lo tanto logré
aprenderlo. Y sinceramente no lo habia hecho antes por la comodidad que
suponia, los camiones que con su puesta en marcha nos ponian los aviones en
marcha, antes y mas seguro.

No quisiera acabar sin tener un recuerdo para los compafieros que se
encontraban en la linea de vuelo: Ladislao Duarte; Miquel Zambudio; Manuel
Zarauza; Marin Quereda, Cervera; Santos; Ramos; Sapifa; Alfredo D., Albert; Llop
Casany y muchos otros que lamento sus nombres se hayan borrado de mi mente,
aunque no, su viva imagen.

Félix Martinez Pardo
(Popeye) Piloto
Cartagena 2-9-81

Ladislao Duarte Espes Jose Jove Alujas Romulo Negrin Mijoilav

Fundador y Jefe de la Mecanico de Duarte y éste, Jefe de Patrulla derecha
IV Escuadrilla de Chatos pesteriormente lo destind de de la IV de Chatos

Mecanico al avidn de Romuio Negrin
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