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ANECDOTARIO

En los primeros dias del afio 1944 llega a Sabadell un Messerschmitt
Me 109 ES3, y el Capitan Ingeniero Aeronautico, D. Luis Marqués Maris-
tany, Jefe de Talleres de este Parque Eventual de Aviacion de Cataluia,
sito en Sabadell y a cuyas 6rdenes estaba el que suscribe, desde el 20 de
abril de 1939, me ordena entrar el avion al angar y ponerlo en un lugar
gue no estorbara el movimiento de los demas aviones, toda vez que a es-
te avion tenian que hacérsele una serie de comprobaciones y trabajos
gue ya me indicaria el Teniente Coronel Ingeniero Aeronautico, D. José
Servet Lopez A., Jefe del departamento de Investigaciones Aeronauticas
del Ministerio del Aire, que llegaria al dia siguiente, y que yo estaria a las
ordenes del Teniente Coronel Servet todo el tiempo que se precisara.

Lo primero que se me ordeno fue poner el avidén encima de tres basculas,
una en cada rueda y una en la rueda del patin de cola, descapotar, total-
mente motor y parte delantera del avién, hasta la cabina del piloto,
ponerlo nivelado en su linea de vuelo, localizar el centro de gravedad del
avion, etc. Todos estos trabajos se hacian con vistas a equipar estos
aviones, con el motor Hispano Suiza 89-12-Z-00.

CARACTERISTICAS DE LOS MOTORES

Motor Daimler Benz DB 60 1Aa| Hispano Suiza 8912 Z 00
Cilindro . ........ . ... .. 12 enVa60° 12 en V a 60°
Carburadores: . . : « -z 4+ s 4 de propia marca DB |6 de propia marca HS
Presion admision milm/Hg . . a 1120 M/m/Hg 905 M/m/Hg
Potencia maxima . ... ... .. 1.150 cv. a 2.500 rpm. |1.200 cv. a 2.800 rpm.
COnSUMIBI « - i = o sadew 5% 2 270 G/CV/ih. 255 Gr/Cv./h.
Potencia normal ... ... ... 950 cv. a 2.300 rpm. [1.100 cv. a 2.600 rpm.
Presion de admision .. . . .. 990 M/m/Hg 840 M/m/Hg.
COMSUITID: o 5 e s spsrreia s 5is # 220 Gr. Cv/n. 216 Gr. Cv/h.
Peso del motor en vacio . . . . 580 Kgs. 600 Kgs.
Longitud del motor . . . . .. .. 1.722 m/m. 2.430 m/m.
Anchodelmotor .. ... . .. .. 739 m/m. 740 m/m.
Altura del motor . . 1.027 m/m. 1.047 m/m.

En estos dos motores se hicieron las pruebas con inyeccién, montando-
les la bomba inyectora BOSCH tipo PZ-12-HM 100/11 y los inyectores
BOSCH del tipo PZ-2029 A. El calaje de la bomba inyectora a 54° y el
orden de inyeccion en los cilindros, 1-8-5-10-3-7-6-11-2-9-4-12.

Estos motores equipados a inyecciéon, aumentaban en un 9 a un 11% su
potencia reduciendo en un 2 a un 3% el gasto, segun los regimenes y
presiones de admision a que se les sometian, en el banco de pruebas.

Todos estos trabajos duraron algo mas de tres meses, hasta que se me
dio la orden de montarle su motor original, el Daimler Benz y dejarlo en
vuelo, pues vendrian a buscarlo.

LOS VIEJOS AVIONES
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LOS VIEJOS AVIONES

13° 5 minutos

En noviembre de 1979 estuvo en mi casa Ladislao Duarte Espés, el
que fue mi piloto y Jefe de la 42 Escuadrilla de Caza del grupo 26 de la
Escuadra 112 (Chatos) y fuimos a hacer una visita a nuestro compare-
ro, Juan Comas Borras, piloto y Jefe que fue de la 3* Escuadrilla (Cha-
tos) y mas tarde Jefe del Grupo, asi como también lo fue Duarte. Co-
mas nos invitb a comer en su casa de Tordera (Gerona).

Estabamos Comas, Duarte y el que suscribe con nuestras esposas.
Las conversaciones, después de tantos afios de no vernos giraban, no
tanto en las llamadas ‘‘batallitas’’, sino mas bien en las observaciones
hechas en los combates, del hacer y responder de los diferentes tipos
de aviones y personal que lo tripulaba. (En aviacion siempre y en todo
momento ha predominado mas hablar de la técnica y tactica con refe-
rencia al avion y su pilotaje o bien hechos concretos vividos por cada
uno.)

Tanto Comas como Duarte habian observado que los Messerschmitt a
partir de los combates en el frente del Ebro parecia como si los pilotos
de dichos aviones rehusaran el combate por su derecha y que procura-
ban siempre que los combates y virajes coincidieran por su izquierda.

Les indigué que la situacién del eje del motor con relacion a la linea te-
Orica de vuelo del avion era de una variacion de 13° y 5 minutos en en-
cabritado, y que en la Ultima cuaderna del fuselaje, en su parte interior,
llevaba un peso de plomo de 30 kg. El vuelo en posicion horizontal era
correcto para el piloto, pero cuando hacia virajes, este angulo del eje
del motor formaba un leve giro de manivela en la cabecera del angulo
que formaban los ejes, avion y motor, cuando el avién viraba a izquier-
das el par de la hélice le contrarrestaba este movimiento de giro de
manivela, pero al girar a derechas habia una sensacion muy desagra-
dable para el piloto, en los mandos del avion y daba la sensacion de
que éste queria “‘incar el morro” (en el argot de aviacion).

Comas y Duarte: jPufieta! Es agradable vivir para descubrir cosas que
nos tenian intrigados hace mas de cuarenta anos.

José Jové Alujas

\

Linea tedrica de vuelo del avidn 30 Kgs. de plomo =%
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HEINKEL He. 111

El avion Heinkel He. 111 fue proyectado por los Ingenieros Aeronauticos,
Hermanos Gunther y el disefio fue entregado al constructor Karl
Schwarzler, quien empezd su construccion en el inicio del afio 1934.

Este avion fue pensado como avion comercial para la Compafiia de trans-
portes aereos “'Lufthansa’ y con esta idea se construyo el primer prototi-
po, que en febrero de 1935 realizd su primer vuelo de pruebas llevando
dos motores BMW, tipo VI-60 Z, de una potencia de 660 Cv. cada uno de
12 cilindros en V a 60°.

A finales del 1935 se probo este avion con el tercer prototipo, construido
ya, para fines militares, al cual pronto se le pusieron los motores Daimler
Benz tipo DB-600 de 12 cilindros en V a 60° de una potencia de 880 cv.

Este avion de bombardeo, era de estructura completamente metélica, bi-
motor monoplano de ala baja de disefio “‘Cantilever”, de construccion
muy aerodindmica y tren de aterrizaje retractil. En su parte anterior del fu-
selaje, llevaba la cabina del Observador-Bombardero recubierta de mate-
rial plastico transparente lo que le daba una gran visibilidad y en la misma
estaba montada una ametralladora movil. En el dorso del fuselaje, por
detras de la cabina de pilotaje, llevaba otra torreta de ametralladora, y por
debajo de esta, en el ventral del fuselaje, llevaba una géndola retractil con
una ametralladora accionada por el radio-operador del avién, esta gondo-
la s6lo se sacaba cuando se sentian atacados por la caza enemiga, pues
siempre se llevaba escamoteada, por la gran resistencia que hacia al
aire, lo que representaba un freno para el avion. El armamento se
componia de ametralladoras del 7,9 m/m. y una carga de 1.500 kgs. de
bombas situadas en los lanzabombas verticales de los “‘Luckis’.

Un Heinkel He 111, bombardeando




LOS VIEJOS AVIONES

Los 30 primeros aviones Heinkel 111 B-1, llegaron a Espafa a finales de
febrero de 1937, con todas las tripulaciones, pilotos, mecanicos, arme-
ros, etc., alemanes y se incorporaron al Grupo de Combate K-88 de la Le-
gién Condor alemana, y el bautismo de fuego, en misién de Guerra de es-
tos aviones, fue el 9 de marzo de 1937, con el bombardeo que hicieron a
los Campos de Aviacion de Alcala de Henares y Barajas. Estos eran los
Heinkel He 111 B-1.

Los 45 aviones que llegaron a Espafia, de la segunda remesa, ya llevaban
los motores JUNKERS, tipo JUMO 211-C de 990 Cv. de potencia con la
denominacion de Heinkel He. E-1, los cuales cargaban 2.000 kgs. de
bombas.




LOS VIEJOS AVIONES

CARACTERISTICAS DEL AVION
Envergadura, 22,60 mts. - Longitud, 17,25mts. - Altura, 3,90 mts.
-Superficie Alar, 87,60mts2 - Carga Alar 91,3 Kgs/mts2 - Hélices
tripalas metalicas.

CON MOTORES

DAIMLER-BENZ DB 600 JUMO 211-C
Cilindros .................. 12 en Va60° 12enVa 60°
Potencia ............ .. .. .. 880 cv. 990 cv.
Peso en vacio del avion . . .. . . 5.840 Kgs. 6.500 Kgs.
Peso maximo cargado. . . . . ... 10.000 kgs. 11.200 kgs.
Velocidad de crucero .. . ... .. 345kms/h. 385 kms/h.
Vel. maxima a 3.800 mts. alt. 400 kms/h. 430 kms/h.
Velocidad de aterrizaje . .. . . . . 105 kms/h. 130 kms/h.
TEEROI . canr ix e w5 5o s i 7.000 mts. 7.350 mts.
BUBNOFIA 75 6 e v i % 5 5 svainas o 1.500 kms. 3.500 kms.

Los Heinkel 111, en la Guerra Civil Espafnola, siempre tuvieron las
tripulaciones enteramente alemanas. Se incorpor® algun servidor de
ametrallador espanol, cuando practicamente la Guerra habia terminado
en febrero y marzo de 1939.

ANECDOTARIO

Por todos es sabido, lo castigados que son los campos donde estan los
aviones de caza, por ser los mas proximos a la linea del frente, con
bombardeos y ametrallamientos, por parte de la aviacion enemiga (es-
to sucede en los dos bandos), y siempre se busca la sorpresa. De to-
dos los que vivi durante la Guerra Civil, hay dos que recordaré
siempre.

Campo de BARRACAS.— Mes de febrero de 1938, a media manana,
nuestra Escuadrilla esta de servicio en el frente, llega una avioneta de
enlace, una Gil-Pazd que nos traia 6rdenes oficiales, correspondencia,
etc. La reposto de gasolina, y cuando estaba revisandola aparecen 3
Heinkel o sea una patrulla, y no tenemos tiempo mas que junto con mi
ayudante, meternos en un embudo hecho por una bomba de un bom-
bardeo anterior cerca de la avioneta. Nos dieron tres pasadas a la ver-
tical del Unico avidn que habia en el campo, salimos casi asfixiados de
tierra y piedras y con los nervios como cuerdas de guitarra. jTuvimos
suerte!




Campo de CANDASNOS (Frente de Aragon).- Junio de 1938. A pri-
mera hora de la mafnana sale la escuadrilla de servicio al frente. Cuan-
do hacia aproximadamente la hora y 40 minutos que habian salido
nuestros aviones, por lo tanto, cerca de la hora y 45 minutos, tiempo
que tenian nuestros pilotos de los “‘Chatos’’ para estar ya de regreso a
la vertical del campo, vimos venir hacia nosotros unos aviones que re-
sultaron ser los Heinkel He 111 que nos bombardearon el campo dando
tres pasadas y dejando el campo y sus alrededores como un colador.

Cerca de la caseta de mando habia un camion-cuba, de agua para el
servicio del personal de la Escuadrilla, cuando terminaron de dar la
tercera pasada de bombardeo, se liaron a ametrallar este camion-
cuba (pensarian que era de gasolina). En este momento, aparecen
nuestros aviones que al divisar a los Heinkels se lanzaron a por ellos,
derribando uno al lado del campo y otro que tomo tierra en un campo
de labranza a unos 11 kms. del campo y otro que, también tocado,
llegb a las lineas en terreno suyo.

El avién que cayo6 al lado del campo, su tripulacion lo incendid, y de los
componentes de la tripulacion, s6lo uno estaba herido en un brazo y
Ladislao Duarte, Jefe de nuestra Escuadrilla (La 4* de “‘Chatos”’), se
enfadé con el Comandante del Heinkel por haberlo incendiado.

Esta tripulacién junto con la del otro avién que también la trajeron al
campo, desayunaron con nuestros pilotos.

Solo tres aviones nuestros tomaron tierra en el campo, pues los otros
lo hicieron por los alrededores por falta de gasolina y también por estar
el campo en muy malas condiciones. Todo esto lleva consigo las
roturas de amortiguadores, patas del tren, puntas de los planos, etc.,
etc. jTrabajo intensivo para los mecanicos!

José Jové Alujas
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DE LOS LLANOS
A LA GARGANTA

A principios de verano fui a una fiesta infantil sardanista, en el pueblo de Al-
bons y me encontré al motorista de la Escuadrilla que es de L'Escala, que
también tenfa alli a sus nietos participando de la “trobada”. El tiene buena
memoria y se acuerda de nombres, de cosas y casos que ocurrieron en La
Garganta, campo de guerra improvisado en plena Sierra Morena y al que
habiamos llegado procedentes de Los Llanos, el amigo Portillo y yo mismo.

Uno de los hechos que maés le entristecian era el recuerdo de haber tenido
que ir a recoger los restos del piloto Montes, muerto en accidente a los po-
cos dias de habernos incorporado, con el tiempo justo de haberle conocido.

En medio de un bosque de eucaliptos, cuyos tallos de tres o cuatro afios,
unidos por su copa nos servian para meter los aparatos al abrigo de miradas
enemigas y unos pedruscos en tierra hiimeda con su habitante incluido
—pues, debajo de cada uno de ellos habfa un alacrdn— siempre bien calza-
dos para evitar picaduras, el tiempo no se prestaba para la operacién que
habfa de llevarse a cabo en aquella Extremadura. Ahora que se han publi-
cado las memorias del General Escobar dan buena prueba de ello.

Dormia junto a Cayo Rioja y cuando muy de mafiana el sereno nos desper-
taba, él le solia preguntar por el tiempo. —jNublo...! contestaba.
—Entonces, janda ya, déjanos dormir!

A pesar de todo, se hicieron un buen niimero de servicios que merecieron
la gratitud del Ejército de Tierra, que en su avanzada de casi 40 kms. atn
con tanques y camiones atrapados por el fango, tuvieron la gentileza de
hacernos participes de unas pastillas de tabaco moruno, conquistadas al
enemigo.

La localidades de El Viso i Belalcézar para acercarnos a Cabeza de Buey o
bien més al Sur las de Valsequillo y los Blazquez, eran puntos de referencia
en aquel mapa en relieve al natural, entre las provincias de Ciudad Real y
Badajoz y que sobrevoldbamos siempre que el tiempo lo permitia.

Salimos un dia de proteccién a los Natachas, creo que en direccién a Sierra
Trapera, donde habfa unas baterias que ostigaban a nuestro ejército y el ser-
vicio se cumplié con la mayor regularidad pero al final el Jefe de la Es-
cuadrilla con aquel alabeo nervioso propio, dio sefial de enemigo a la vista.
Nos pusimos en formacién de combate y a mi como segundo punto de la
32 patrulla me correspondié el Gltimo puesto de la pescadilla; tbamos en
angulo de descenso hacia terreno propio, las vibraciones del aparato no
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DE LOS LLANOS A LA GARGANTA

eran las de una velocidad de crucero y las diagonales silbaban a muchos de-
cibelios como se dice ahora, cuando en una de mis vueltas de cabeza hacia
atras distinguf la silueta de un Fiat; uno sélo y atn lejos.

Si hubiese tenido tiempo, podria haber pensado en la mayor velocidad del
C.R. 32, con respecto a nosotros, la mejor maniobrabilidad del “Chato”, si
podia o no romper la formacién, el puesto que ocupaba, etc., y con estos y
mas datos hacerme una composicién de lugar, pero al mirar atrés de nuevo
ya vi al “macarréni” con todos los detalles y sometiendo instintivamente mis
pensamientos a la computadora, en movimiento bien sincronizado de pie y
palanca, puse mi aparato en plan de plantarle cara, y, efectivamente, en
cuanto entré en colimador, el tableteo de las cuatros maquinas funcioné
por dos veces y aquel ruido que da sensacién de fortaleza volvié a fun-
cionar, pues no persiguié a mis compaiieros sino que se dio la vuelta prefi-
riendo un mano a mano. Me revolvi de nuevo y quiza con unos movimien-
tos poco ortodoxos, pues di bandazos a derecha e izquierda de la cabina,
tuve ocasién de otro par de rafagas hasta que me entré en pérdida, con la
agradable sorpresa al salir de ella, de pasar cerca de un paracaidas que iba
descendiendo.

Un balanceo suave de los aparatos me indicaba que debia reunirme para
regresar a La Garganta, mientras una ligera indisposicién hacfa mella en mi
estébrnago. Tomé tierra con alguna dificultad y después al aparcarlo le dije al
ayudante: —Limpiale bien esta cola y cuidale con carifio que entre él y yo
hemos derribado un Fiat.

Ya estaba muy cerca de la caseta de mando cuando se me acercé S. Fiestas
sonriendo y me dijo con aquella negacién elevada a la 32 6 42 potencia,
tan catalana: —“Lo que has fet avui... no ho facis-pas-mai-més”.

El teniento Calvo, jefe de mi patrulla, buen admirador del que fue Jefe y
maestro de pilotos ademés de gran estratega L. Morquilla, me apoyé con
una sonrisa. Luego el amigo Simén, que en el mismo servicio volaba en la
super-patrulla me informé que fue Aguilar quien dio cuenta del derribo.

Francisco Vinals, Jefe de la Escuadrilla, no me dijo nada, pero al dia si-
guiente me llamé y me hacfa el presente de una pistola, que yo no necesita-
ba, ni queria.

—Mira, —me dijo—, es la pistola de Montes, los armeros han puesto
nuevas tapas, de pura artesanfa, y puede que algin dia la necesites; ade-
méas como “el Mélaga” vuelve a tener “deprezién” en cuanto aclare y haya
servicio despegaréds después de mi y volaras a mi derecha.

F. Vifals, que es persona més bien poco comunicativa, pienso que con ello
quiso demostrarme que estaba de mi parte.

Sant dordi, 10 de julio 1984

Jordi Bayés i Planell
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EL TRISTE RECUERDO

=NE UN COMBATE AEREO

Eran apenas las doce del mediodia de aquel 24 de diciembre de 1938. El
dfa anterior, habia empezado la gran ofensiva de las fuerzas enemigas sobre
la zona republicana de Catalufia, que habfa de terminar, poco después, con
el triunfo de la misma y con ello, con una grave pérdida para la causa que
con tanta tenacidad y abnegacién defendimos. Llamaron a comer antes de
la hora de costumbre y al mismo tiempo que todos los tripulantes de la
22 Escuadrilla de Natachas del grupo 30, haciamos nuestra entrada en el
comedor, el jefe de la misma, EUSTAQUIO GUTIERREZ, junto con su Je-
fe de Estado Mayor, TEODORO GARROTE, anunciaban en la pizarra los
nombres de las tripulaciones para el servicio de ese dia, con la siguiente
composicién: 12 patrulla: Eustaquio Gutiérrez - Teodoro Garrote. A la
derecha José Gémez - Juan José Ruiz Hernandez. A la izquierda: Nicolés -
Diego Lépez. 22 patrulla: Francisco Palma - Mule. A la derecha: Arigita -
Martiniano Lumbreras. A la izquierda: Isidoro Najera -Dionisio Ofioro Esco-
bar. 32 patrulla: Hector de Diego Ortega - José Campos Prietos. A la de-
recha: Deucon - Enrique Sanz. A la izquierda: Luis Villalvilla Gascuefia -
Antonio Lizaga Miguel. A las dos y algo de la tarde saliamos de la Base de
La Garriga (Barcelona), donde permaneciamos desde hacia algtin tiempo,
con rumbo a Igualada para encontrarnos con dos Escuadrillas de Moscas
que nos habifan asignado como proteccién. Nunca nos satisfacfa a los tripu-
lantes de Natachas la proteccién de los Moscas y méas adelante daré las ra-
zones de la insatisfaccién. El objetivo de este servicio era el pueblo de la
provincia de Lérida, denominado Fofllonga, situado en la cuenca del
Noguera-Pallaresa, al sur de Tremp y al Norte, no muy lejos, del Embalse
de Camarasa. Este objetivo, situado a corta distancia de nuestro frente, en
este sector, atin no se habia roto, y donde se libraban encarnizados comba-
tes, era necesario conseguirlo lo méas acertadamente, por la gran concentra-
cién de fuerzas enemigas existentes en el mismo. En el momento de aproxi-
marse al objetivo, las tres y veinte de la tarde, muy visible ese dfa, por las es-
casas brumas sobre el rio, se produjo, con el correspondiente alabeo, la
alarma de aviones enemigos; a pesar de ello, nuestro jefe siguidé adelante,
todos detras de él y se cubri6 el objetivo con la 72 bombas que transportaba
la Escuadrilla, pero desgraciadamente, también, con algunos aviones y tri-
pulantes. Las tres Escuadrillas de aviones Fiats que nos atacaron, lo hi-
cieron de frente, en el momento mismo de iniciar el viraje; la 12 Patrulla fue
la més afectada, Guti y Garrote heridos, salieron del avién en paracaidas,
cayendo en terreno enemigo y hechos prisioneros. El punto derecho
Goémez-Ruiz, consigud ganar nuestras lineas y a pesar de estar los dos heri-
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dos, aterrizaron como pudieron. Juan José Ruiz Hernédndez, llevaba siete
impactos de bala en una pierna y se la tuvieron que amputar al dia siguiente
en Barcelona. Este granadino, intimo amigo y camarada de curso y es-
cuadrilla, merece una lineas especiales: fue hecho prisionero en un Hospital
de Barcelona y después de algiin tiempo de cautiverio, salié en libertad y se
refugi6é en Madrid con la proteccién de algunos amigos; denunciado por al-
guien que le conocfa, le detuvieron de nuevo y como consecuencia de la
torturas, murié en una Comisaria de Madrid, no sin antes romper en la ca-
beza de un policfa una de las muletas de las que se servia para poder andar.
Hay una versién, que yo no me atreveria a confirmar, de que el policia tam-
bién murié a consecuencia del golpe recibido con la muleta. El punto iz-
quierdo, Nicolas - Diego Lépez, también consiguieron ganar nuestras
lineas, pero se estrellé en el suelo con los dos tripulantes dentro del avién;
Nicolas murié en el acto, y Diego Lépez, a pesar de varios impactos de bala
en el cuerpo y el terrible porrazo, murié en el puesto de mando de la Briga-
da que guarnecia el sector y segiin versién de este puesto de mando, murié
pronunciando el nombre de su mujer v el de su hija de escasos meses de
edad. Simultdneamente al ataque de la 12 Patrulla, caia sobre las otras dos,
una lluvia de aviones enemigos y en ese mismo momento, pudimos apre-
ciar al primer Fiat que se precipitaba sobre el suelo, probablemente con el
piloto gravemente herido o muerto; este avién fue derribada por Mule o
Lumbreras, o tal vez, por la accién conjunta de ambos, ya que se produjo
cuando los aviones pilotados por Paco Palma y Arigita se dirigian hacia
tierra en un picado muy pronunciado perseguidos por varios cazas enemi-
gos: el primero con varias y graves averias en el avién y los dos tripulantes
con heridas leves, tomaron tierra en zona leal; el sequndo que durante al-
gunas horas lo habfamos dado por perdido, dio sefiales de vida desde la ba-
se de Vic, donde habfa aterrizado, con la tripulacién Arigita - Lumbreras,
sanos y salvos. El tercer avién de la sequnda patrulla con Najera -Ofioro, se
incorporé a la 32 al mismo tiempo que el punto derecho de la misma con
Deucon y Enrique Sanz, se precipité verticalmente hacia tierra, sepultando
con sus restos el cuerpo del observador Enrique Sanz, que en aquel servicio
llevaba la cdmara fotogréafica. Deucon bajé en paracaidas y desplazado por
el viento cayé entre las dos lineas de fuego, consiguiendo pasar a zona pro-
pia y resultando ileso. El jefe de la 32 patrulla, Hector de Diego, también tu-
vo que hacer un aterrizaje forzoso en zona propia con el Observador José
Campos, herido, que momentos antes habia derribado un segundo Fiat.
Sélo quedabamos en el aire Villalvilla - Lizaga y Néjera -Ofioro, que al pe-
garse a nosotros, tal vez salvamos la vida los cuatro tripulantes; digo esto
porque es ese momento, yo llevaba en la cola un Fiat, que fue el autor de
los varios impactos que nuestro avién llevaba en planos y fuselaje. Este mis-
mo aparato enemigo nos dio la satisfaccién de verlo incendiarse en el aire
por la accién de mi maquina y la de Ofioro. Yo me atribui la victoria, Ofioro
también; no discutimos y se la concedi voluntario. Duro result6 el tragico
balance de aquel combate aéreo: seis aviones derribados, dos prisioneros,
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EL TRISTE RECUERDO DE UN COMBATE AEREQ

tres muertos y siete heridos. Dos solamente regresamos a la Base de partida
y el otro que probablemente por despiste, tomé tierra en la Base de Vic.

Anteriormente hablaba, de la proteccién de los Moscas a las Escuadrillas de
Natachas. En distintas ocasiones y en miiltiples conversaciones, siempre los
tripulantes de Natachas, hemos manifestado nuestro recelo y preocupacién
por la proteccién de los Moscas y yo creo que hay razones que fundamen-
tan estos dos factores. La diferencia de velocidad determina, que los Mos-
cas tengan que realizar grandes circulos para no perder al protegido y esto
lleva consigo, que como no haya una perfecta coordinacién entre las Es-
cuadrillas protectoras para que una de ellas esté siempre a la altura del pro-
tegido, necesariamente han de producirse vacios que pueden crear si-
tuaciones muy peligrosas. Uno de estos vacios, fue, a mi entender, la causa
fundamental de la tragedia de la 22 Escuadrilla del Grupo n® 30. Segiin ru-
mores que circularon por aquel entonces, parece ser, que cuando los Jefes
de Escuadrilla de Moscas dieron el parte de servicio, no se habfan enterado
de lo que les habfa ocurrido a sus protegidos, por lo que al parecer, hubo
palabras fuertes por parte del Estado Mayor y hasta se hablé de sanciones a
los dos Jefes de Escuadrilla de Moscas.

Aquella misma noche del dia 24 de diciembre de 1938, yo fui a Barcelona
para dar mi versién de los hechos ocurridos en compaiifa del 2° Jefe de Es-
cuadrilla Magallén, que habfa quedado en tierra ese dia. Cuando en el Es-
tado Mayor de Fuerzas Aéreas de Barcelona, yo exponfa esta misma ver-
sién ante el Comandante Armario, me miraba muy fijo con un rostro que
no era el de costumbre y aunque no respondié a mis palabras, me dio la
impresién que con su mirada, confirmaba cuanto le estaba diciendo. Estoy
seguro que debe haber algiin superviviente de las tripulaciones de Moscas
de aquel servicio de proteccién. ¢Qué piensan estos companeros y los de
“Moscas” en general de esta delicada misién de proteccién a los Natachas?
Serfa conveniente conocer su versién y creo que puede hacerse a través de
nuestro Boletin, porque, como nadie somos portadores exclusivos de la
verdad, nos ayudaria a aclarar conceptos, y también a aproximarse a esa
misma verdad.

ANTONIO LIZAGA MIGUEL

Colaborando con fu donativo
Ol Boletin,
ayudas a la confinuacion del
MIisSMO, UNico medio de difusion
que Nos Mmantiene unidos.

LO Redaccion
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{HAN PASADO 45 ANOS!

La gente que sentimos pasion por la justicia y ofrecimos con gene-
rosidad nuestra juventud, encontrando motivos para llegar hasta
dar la vida si hubiera sido necesario por el bando republicano, nos
sorprende la proposicion de ley aparecida recientemente en la pren-
sa del jueves, dia 28 de junio 1984, y que apoya el grupo mayorita-
rio socialista contestando a las reivindicaciones presentadas y ex-
puestas por los militares de la II Republica Espariola, profesionales
después del 18 de julio de 1936.

La esperanza puesta de ver nuestro colectivo de titulados militares,
reconocido finalmente y formalmente por la nueva Democracia que
voté el “‘cambio’’, va presentdandose hacia lo inutil y seguir sufrien-
do el olvido. Nuestra dignidad, no pueden pretender salvarla con
una recompensa de socorro y nosotros aceptar siendo sofiadores de
nada, nuestro orgullo se resiente y de mano de nuestra Asociacion
hemos de procurar gane la eficacia. Se pretende reparar una injusti-
cia historica, pero sin reconocer, no obstante, unos valores huma-
nos, y que con esa proposicion de ley se pretende pasen desapercibi-
dos.

Tristemente, el tiempo destruye y borra la comprension, la genero-
sidad; estas cualidades no son cuestion de partido, pertenecen a la
zona profunda del espiritu que encarna nuestra identidad y no se
atienden. El mando sigue teniendo como siempre mucho o poco de
arbitrario.

Recordémoles que, después de haber sido destrozados defendiendo
la Republica, no regatear sacrificios, pasar cautiverios y exilios, no
vuelva el tiempo que se dormia mal y se amanecia peor, y se corrija
con valentia el error de cuarenta y cinco afios, reconociendo la ge-
nerosidad de aquella juventud del 1936-1939 que ofrecio orgullosa-
mente su vida por aquello en que creyd, y ahora en su ocaso, cuan-
do se apaga lentamente su luz, se la ayude a pagar con tristeza sus
esperanzas de un reconocimiento legal y solidario que esperaba del
banco azul del Parlamento.

Luis Negra Escuder
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EL MUSEO AEREO DE LA R.A.F.

Indudablemente los que hemos conocido y vivido de cerca el ‘‘veneno’’ de
la aviacion, no podremos olvidar nunca las circunstancias que encierran
esta bella aficion y siempre que las circunstancias lo permiten intentamos
recordar y revivir aquellos emocionantes momentos que tenemos de
nuestra juventud.

Entre los actos y visitas mas destacadas en Londres, indudablemente ha
quedado un agradable recuerdo de la visita al Museo de la R.A.F. en Hen-
don. No caben palabras para explicar lo que son esas instalaciones. Una
muestra en ‘‘vivo’’ con amplios pabellones, construidos expresamente pa-
ra este menester, van desfilando modelos de toda la historia de la aviacion
mundial, entre ellos, el autogiro La Cierva, con bandera inglesa, y dos
aparatos, uno del afio 1916 y un hidro trimotor con bandera espafiola, son
las muestras que nos representan. El Museo de la R.A.F. con entrada gra-
tuita, dispone tienda especializada de aviacion y restaurante, por cierto
barato y de calidad, a disposicion de los visitantes que diariamente acuden
a disfrutar de tan interesantes recuerdos.

El viaje de ida y vuelta fue realizado con los estupendos reactores que dis-
pone la Compaiiia SPANTAX y en concreto el Boeing 737, donde con la
tripulacion estuvimos recordando al que fue nuestro compafiero Antonio
Gomez Castresana (ver Boletin de ADAR n? 32) y agradecemos la amabi-
lidad con que fuimos tratados.

Capitulo aparte merece la recepcion ofrecida por el Excmo. Embajador de
Espaiia en Londres, donde fuimos obsequiados con una copa de vino es-
pafiol y presentados a la representacion diplomatica en Londres, asi como
al Agregado Aéreo, con un clima de cordialidad y afecto, que nos dejé un
grato recuerdo por la deferencia con que fuimos tratados y la considera-
cion que merecen los veteranos que fuimos del Arma de la Aviacion.
Finalmente y con el amigo Manolo Candelas, piloto que fue de ‘‘moscas’’
y con residencia en Londres, estuvimos celebrando una cena de despedida
el positivo balance de unos inolvidables dias, que si las posibilidades lo
permiten, pensamos repetir.

Simon Fiestas Marti
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CONMEMORACION DE UN CENTENARIO

En estos dias se conmemora con diferentes actos, incluso una emisién es-
pecial de sellos, el | Centenario del nacimiento de Don Indalecio Prieto
Tuero, destacada y cimera personalidad politica esparfiola, muy relevante
en el ambito de la Il Repiblica.

Una sinopsis biogréfica de Don Indalecio podria ser: Politico y periodista.
Gran tribuno. Fue diputado desde 1918. Intervino como miembro del parti-
do Socialista Obrero Espafol en cuatro gobiernos de la Il Repiblica, en uno
de los cuales fue ministro de Defensa.

Como todo hombre piblico, Don Indalecio, tuvo sin duda admiradores y
detractores, pero entre los dltimos, no hemos sabido de ninguno que le
achacara el haber formado parte de un gobierno espurio.

Siendo asi, tanto sus actuaciones como Diputado o como Ministro, antes o
durante el régimen republicano, antes o durante la guerra, estuvieron
dentro del marco de la Ley.

Esto quiere decir que durante su paso por el Ministerio de Defensa, todas
las disposiciones, 6rdenes, nombramientos, etc. tuvieron siempre un caréc-
ter legal de acuerdo a las normativas de la constitucién vigente en la época.

Pretender, pues, ignorar este axioma, es contravenir las normas legales y
constitucionales, lo cual, de por si, es delictuoso.

No vale excusarse con que un gobierno, producto de una asonada y en
consecuencia espurio, decida eso o aquello. Mientras el Gobierno legal y
constitucional estuvo al frente de la cosa piblica, o sea, hasta el 1 de abril
de 1939 todas las disposiciones emanadas de ese gobierno tuvieron y man-
tuvieron fuerza legal y obligatoria.

Por lo tanto, querer ignorar este periodo de gobierno de Espaiia, no sola-
mente es un sofisma, sino que es la negacién de una parte muy importante
de la Historia de Espafia, puesto que no basta que en esta parte se hable so-
lamente de los sublevados, ya que ellos no representaban més que una fac-
cién sediciosa, que si bien tuvieron la suerte de ganar, no fue mas que a
costa de tres cruentos afios, durante los cuales el Gobierno legal lo fue sin
lugar a dudas, el Gobierno de la Il Repiblica Espafiola.

Después, cuando el Gobierno Constitucional cayé por la fuerza de las ar-
mas mayormente extranjeras en abril de 1939, quizés no se puedan objetar
las disposiciones del nuevo gobierno de facto que substituyé al legal, por-
que fue reconocido internacionalmente y esto le dio cierta legalidad, pero
antes de esa fecha, el Gobierno de Espana por reconocimiento nacional e
internacional sin excepciones, fue el de la Il Republica.
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Conmemoracién de un centenario

Esto esté clarisimo y cualquier duda al respecto es malévola. La legalidad
del Gobierno de la Il Reptiblica hasta el final, no se puede poner en tela de
juicio, porque todo el sistema legal y juridico espafiol sufrirfa un colapso, va
que se derrumbarian las estructuras de seguridad y confianza que se tiene
del concepto de Estado. Porque entonces todo ello podria ser vulnerado,
dependiendo del capricho de cualquier golpista de turno con suerte.

Uno de los partidos componentes y preponderantes del Gobierno legal re-
publicano, fue el PSOE y uno de sus voceros més destacados lo fue el Mi-
nistro de Defensa, Don Indalecio Prieto Tuero.

Ahora nos encontramos que mediante elecciones libres, soberanas y por
voluntad mayoritaria con gran margen, el PSOE esta gobernando de nuevo
Espafa, pero nos sentimos perplejos de que después de casi dos afios de
gobierno socialista, todavia no se haya solucionado el contencioso de con-
validar los nombramientos de los militares (aunque sf de los civiles, produ-
ciéndose una enojosa descriminacién) que fueron leales al gobierno legal
que presidia y era mayoritario el PSOE

Nuestra perplejidad estriba en que esta actitud denota excesiva e impropia
timidez, ya que no cabe en nuestro entendimiento que el PSOE no esté de-
seoso de solucionar a la mayor brevedad el agravio que cometieron
nuestros oponentes, al no reconocer las disposiciones y nombramientos
emanados en su mayor parte de la autoridad del destacado ministro so-
cialista, Don Indalecio Prieto Tuero y su gobierno.

Confiamos que ahora el PSOE, dejaré de ser tan dubitativo y sabré cortar
de un tajo el nudo gordiano, dando solucién de una vez por todas a este
enojoso “impase” que ya tiene a muchos de sus antiguos comparieros de
lucha, sumidos en la incertidumbre y hasta algunos en la desesperacién, al
ver tanta parsimonia en el arreglo de este asunto, cuando muchos de ellos
estan desafortunadamente en el umbral de la nueva vida.

No solamente es un caso de justicia, sino que también mayormente de
conciencia. Hasta que no se solucione, serd un baldén que penderé sobre
la cabeza del PSOE como la espada de Damocles.

Mayo de 1984
Ricardo Domingo Bochaca
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SERVICIOS BIEN REALIZADOS

Transcurrfan los primeros dfas del mes de febrero del afio 1938 y nuestras
unidades Aéreas fue necesario concentrarlas, en el frente de Extremadura,
ante la inminencia de una ofensiva planeada por el alto mando del Ejército
de la Reptblica, cuya ofensiva culminé con la ocupacién por nuestras tro-
pas de un pueblo tan célebre por su nombre como es el de Fuenteovejuna,
no hay duda alguna que, tanto el Ejército de Tierra, como nuestros aviado-
res, se apuntaron un buen éxito, hasta el extremo de ser felicitados nuestros
pilotos por el General jefe del Alto Estado Mayor de las operaciones.

Nuestras escuadrillas de bombardeo en aquella ocasién, las componian,
una unidad de Katiuskas que las mandaba el compariero Arquimides y tres
Escuadrillas de Natachas, cuyos jefes lo fueron, Hernédndez Chacén, Alfre-
do Cervera y Victor Andrés, éste ltimo, querido paisano mio de Abenojar
(Ciudad Real). Las escuadrillas de caza la componfan, una de “Moscas”
que estaba en Almodévar del Campo y la dirigia Cano Arnéiz, asf como las
dos Escuadrillas de caza “Chatos” (2 y 3) que eran dirigidas por mi querido
amigo Francisco Vifals en la 22 y, por el no menos estimado Alvaro Munioz
que mandaba la 32 de “Chatos”.

Estas dos escuadrillas de “Chatos” se encontraban en los Aerédromos de la
zona manchega, préximos al limite con la provincia de Cérdoba, parajes de
una extraordinaria belleza, sobretodo donde estaba la 2% escuadrilla ya que
era una auténtica selva de eucaliptos y que a veces dificultaba el aterrizaje
de nuestros aviones por su mucha altura y proximidad al campo en donde
tenfamos que tomar tierra.

Aparte de una buena actuacién en su conjunto, en las operaciones que ya
he mencionado, tengo que anotar un buen servicio que realizamos, al reci-
bir un aviso de nuestros observatorios, por el cual nos comunicaban una
concentracién de cierto convoy que circulaba por la zona de Zarzacapilla y
de un tren con material de guerra y tropas que se dirigia en direccién de
Castuera, no se hizo esperar el RAQUETAZO, senal para que nuestras es-
cuadrillas surcaran los cielos de Extremadura y alcanzaran los objetivos se-
fialados por el mando, una vez situados sobre ellos, no sin un intenso

28




SERVICIOS BIEN REALIZADOS

machaqueo de los antiaéreos enemigos, pero pudiendo eludir por la rapi-
dez de nuestra actuacién, la presencia de los aviones enemigos, conse-
guimos cumplir con nuestro cometido, dispersando y anulando la con-
centracién de camiones y destrozando gran cantidad de material de guerra
en la zona de Zarzacapilla; también se consigui6 parar el tren antes de llegar
a la estacién de Castuera, no sin antes ametrallar en “Pescadilla” nuestros
aviones, el tren, de cabeza a cola e incendiar muchos vagones con material
de guerra. Qué duda cabe que fuimos respetuosos con los soldados que se
tiraban por las ventanillas del tren y corrian en busca de un inexistente refu-
gio ya que so6lo existian algunas encinas. Aquel servicio fue de gran impor-
tancia para moral de las tropas y todo el personal volante demostrd una
gran capacidad v grado de profesionalidad, tanto en este servicio como en
ofros que se presentaban, asi como por la rapidez y eficiencia en que ac-
tuaban los sufridos mecéanicos, armeros, etc., en su labor profesional dentro
de los quehaceres de las escuadrillas.

Patrocinioc Romero Vallhonrat
22 de Chatos

q

Dice una leyenda que hace muchos afos en la ciudad de
Chartres, empez06 a construirse una inmensa catedral.

Tres obreros que transportaban piedras en un carretén se
hacian las siguientes reflexiones:

— jArrastro todo el dia este maldito carreton transportando
piedra que solo me produce callos en las manos!, decia el
primero.

— jGracias a este trabajo gano el pan para mi esposa y mis
hijos!, comentaba el segundo.

— El tercero, levantando la cabeza y limpiandose el sudor de
la frente manifestd lleno de orgullo: jEstoy construyendo la
catedral de Chartres!
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A LA BUSCA DEL AVION PERDIDO

Durante los meses de junio y julio ultimos, en el lago de Banyoles, ha ha-
bido una gran actividad dedicada a la busca del Katiuska (Tupolev ANT.
40 SB2), que el dia 9 de junio de 1938 y a las 12 horas, 50 minutos, se hun-
di6 en las profundidades del lago. Los hechos ocurridos fueron que tres
Katiuskas, una patrulla, maniobraba sobre el lago en vuelo de practicas.
El Katiuska que volaba al centro y al mando de la formacion lo pilotaba el
teniente Santiago Ramoén y Prior (nieto del Dr. Santiago Ramoén y Cajal),
que en una pasada en vuelo rasante —arriesgada, pero normal—, por
causa que se ignora, rozo la punta de una ala, con otro de los dos aviones,
con el resultado catastrofico conocido de estrellarse en el agua del lago.

El caso es que por parte de la Direccion del Museo del Aire de Madrid, se
han rescatado ya los motores del aparato, su correspondiente radiador, un
altimetro, un servo-motor, un visor de punteria y varios fragmentos de
ala. El Centro de Buceo de la Armada, ha localizado ademas un impor-
tante fragmento del fuselaje, que se halla empotrado en el fondo fangoso
del lago.

Parece ser que el Ejército del Aire se ha interesado por la recuperacion del
bimotor, que puede constituir un ejemplar casi tinico en su género, —pues
ni en la URSS conservan ninguno— y que, una vez reconstruido, sera ins-
talado en el Museo del Aire en Madrid. Debido a sus 500 kilos de peso, el
motor tuvo que ser rescatado del fondo del lago, mediante la utilizacién
de globos hinchables. Todas las piezas encontradas presentan una gruesa
capa de cal, pero que no les ha perjudicado en exceso.

Como datos complementarios del desgraciado accidente, en el Registro de
Defunciones de Banyoles, constan tres partidas, inscritas con fecha 13 de
junio de 1938, haciendo constar, respectivamente, que el dia 9 del mismo
mes, morian en Banyoles, los compaiieros Pedro Puga y Ortiz — Teniente
Observador — y Manuel Rosal Garcia —sargento ametrallador—, si-
guiendo otra inscripcion de fecha 13 de junio, en la que consta el falleci-
miento de Benito Ramos Alarcon —Sargento Observador—. No constan
en el Registro que las victimas sumergidas fueran encontradas por los bu-
zos de la armada, que en aquellos dias operaron en el lago.

Un relato mas de nuestra historia que nos hace rememorar un piadoso
recuerdo por nuestros compaiieros, como tantos otros, que ofrecieron sus
vidas luchando por la causa de la libertad.

S.F. MARTI
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GALERIA DE PILOTOS
HANS JOACHIM MAREILLE

De tener que presentar a alguien que fuese lo contrario del prototipo
del soldado disciplinado del IIl Reich, sin duda alguna ese tendria
que ser Hans Joachim Marseille, piloto de caza de la Luftwaffe y gran
figura de la misma durante la Il Guerra Mundial.

Le gustaba el jazz y la musica moderna en una época que no erhs muy
bien vista en Alemania. Era jovial y alegre y le gustaban mucho las
mujeres. Poco amigo de la disciplina castrense —en una ocasién
aterrizé en una autopista— y en cuanto a su indumentaria en comba-
te, era tan poco ortodoxa que en su campana en Africa casi siempre
volaba con zapatillas de tenis y pantalones cortos.

Nace en Berlin en 1919 y desde pequerio siente la pasién del vuelo
impulsada por su padre, que fue piloto en la I Guerra Mundial.
Después de hacer el curso de vuelo sin motor, ingresa en la recién
creada aviacién alemana y obtiene el titulo de piloto en los primeros
meses de 1940.

Con el titulo de teniente es destinado a la JG-52 e interviene en la
camparnia del frente occidental y durante la batalla de Inglaterra co-
secha sus primeros derribos alcanzando rapidamente siete victorias,
A pesar de ello no es muy popular entre sus compafieros por su mo-
do de ser y su normal indisciplina, lo cual le acarrea el que pronto sea
trasladado a la JG-5 y al poco tiempo a la JG-27.

Aqui tiene la suerte de estar a las 6rdenes del Coronel Neumann
(antiguo voluntario de la Legién Céndor en Espafia) quien sabe dis-
tinguir en él al piloto de excepcionales cualidades que lleva dentro y
comprensién para su indisciplina y excentricidades.

Se crea el “Afrika Korps” y por tal motivo su unidad es trasladada al
desierto en los primeros meses de 1941 y alli, en aquellas ardientes
tierras, el teniente Marseille empieza a destacar como uno de los me-
jores pilotos de la Luftwaffe.
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Galeria de Pilotos

Es tan incansable que no conoce tregua. Se presenta voluntario para
hacer nuevos vuelos y persigue al enemigo constantemente y a veces
de forma algo temeraria, pero siempre sale triunfante en el empefo.
Un dfa derriba a seis adversarios, teniéndole que prohibir su propio
comandante que saliese de nuevo cuando ya tenfa el avién reposta-
do y con municién. A los pocos dias, obtiene un nuevo “record”.
Obtener seis victorias en diez minutos. Y todo ello sin dejar de ser el
alegre v jovial camarada que siempre tiene una broma a punto y una
cordial acoglda en su tienda que se ha convertido en el punto de
reunién mas popular del norte de Africa.

En la primavera de 1942 —un afo después de su llegada— obtiene
su CENTESIMA victoria y con tal motivo es llamado a Berlin donde
se le impone las Hojas de Roble y Espadas en su Cruz de Hierro, de
manos del propio Hitler, siendo el oficial més joven que obtiene
dicha condecoracién. En estos dias de permiso conoce y se enamora
de una joven con la que se casa. Parten ambos para Roma, donde el
Duce personalmente le impone la Medalla de Oro al Valor Militar.

Después de una luna de miel de tres dfas, tiene que volver a la es-
cuadrilla con la misma audacia de siempre y mas animos si cabe,
puesto que en tres salidas efectuadas en un mismo dia consigue
derribar diecisiete aviones enemigos.

Pero todo tiene un fin. De resultas de su tltimo combate su Messer-
schmitt Me-109 F es tocado en el motor que desprende humo vy lla-
mas. Guiado por sus camaradas trata de retornar al aerédromo.
Cuando ya se encuentra a su altura se desprende de los atalajes y se
lanza al espacio, pero ante el horror de sus comparneros pilotos y me-
cénicos que le contemplan, el paracaidas no se abre...

Al ocurrir el fatal accidente motivado por haber chocado con la cola
al lanzarse al vacfo tenfa en su haber 158 aviones derribados seguros
y varios méas probables, tenfa veintidos afios y hacfa escasamente
catorce dfas que se habfa casado.

José Sanchis Selva

32




El Heinkel 111 con denominacion 25-32 en el Campo de Sabadell, donde fue
llevado al capturarlo.
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