Datos e interrogantes
sobre los Heinkel 112 espanoles

JAR el titulo que hemos dado a

las presentes lineas, en ellas va-
mos a tratar de poner en claro algunos
aspectos que, en nuestra opinion, y a
pesar de que han sido varios los auto-
res que han escrito sobre este modelo,
siguen permaneciendo en estado “ne
buloso” —en buena parte porque éstos,
en sus trabajos, no se han puesto de
acuerdo— y mucho nos tememos que,

T AL COMO PRETENDE REFLE-

si no se aclaran, corren el riesgo de

perpetuarse, como, por desgracia, ha
sucedido en relacion con no pocas de
las aeronaves en cuyas derivas “on-
ded” en algun momento la cruz de San
Andrés.

Aunque, para empezar, nos gustaria
estar en condiciones de “hincarle el
diente” al asunto de los prototipos que
vinieron a Espana y participaron en la
guerra civil, no vamos a cometer la im-
prudencia de hacerlo, ya que creemos
que para ello deberiamos haber tenido
la oportunidad de consultar documentos
originales que nos permitieran hablar
con el rigor debido. Como no ha sido
asi y, por otro lado, tenemos dudas de
gue quienes lo han hecho — dogmati-
zando, en algunos casos —
hayan “bebi-
do”
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en fuentes germanas fidedignas, nos
vamos a limitar a plantear algunas du-
das, a exponer nuestra opinion y, ba-
sandonos en la documentacion oficial
espanola que hemos estudiado, a co-
rregir algunos de los errores que se han
vertido en la literatura existente al res-
pecto.

En primer lugar, hemos de cuestionar-
nos cuantos prototipos vinieron a Espa-
na y cuales fueron. En este sentido, pa-
rece que las opiniones “coinciden”
en que fueron dos: los que en Es-
pana recibieron las matriculas mili-
tares 5-1 y 8-2. Pero, incluso, ha ha-
bido quien se ha aventurado a afir-
mar que fueron tres: los He 112V6,
V8 y V97, que en Espaina recibieron
las matriculas 5-1, 8-1 y 8-2. Con res-
pecto al matriculado 5-1, ha habido opi-
niones para todos los gustos, las cuales,
curiosamente, han ido cambiando a me-
dida que un autor ha ofrecido una ver-
sion distinta de las que hasta entonces
se habian expresado; asi, se ha dicho
gue se trataba del V4¢ del V5° o del
V6*7%. En cuanto al 8-2, hay unanimidad:
se trataba del V9.

Por nuestra parte, poco es lo que po-
demos aportar al respecto; unicamente
nos atrevemos a remitirnos a la autori-
zada opinion de nuestro buen amigo y
serio investigador Giinther Ott, que ha
buceado a fondo en archivos militares
alemanes y que, prudentemente, lo uni-
co que se aventura a afirmar es que el
5-1 no pudo haber sido el V5 —puesto
que este avidn volo por vez primera,
con la matricula D-11ZO, el 9 de julio de
1936 y todavia se hallaba en la factoria

de Marienehe el 9 de marzo del ano

siguiente—, ni el D-IZMY, que en rea-
lidad fue el A-03 (WerkNummer
1957), es decir, el tercer ejemplar
de la preserie de la version He
112A, y no el V4, como, erro-
neamente, han afirmado va-

rios autores, el cual hizo su
primer vuelo, en Rostock-
Marienehe, el 26 de oc-

tubre de 1936 y que,

tras haber participado

en la competicion

aérea que se cele-

bré en el aero-

dromo suizo de




Diibendorf entre ‘el 23 de julio y el 1 de
agosto de 1937, se hallaba todavia en
aquella factoria el 15 de noviembre de
este ano.

Lo incuestionable, tal como ha de-
mostrado en su excelente libro (que,
con todo merecimiento, se ha converti-
do en la “biblia” para quienes.estamos
interesados en los aviones de origen
germano que vinieron a Espafna) nues-
tro entrafable amigo y riguroso investi-
gador Lucas Molina®, es que el Ministe-
rio del Aire aleman (el RLM) unicamen-
te cargd en la cuenta de material de la
Legion Condor el importe (246.640 DM)
de un He 112 (el 5-1, sin duda), lo cual
significa que éste fue el Unico que el es-
tado teutén envié a Espana, mientras
que, por el contrario, el otro o los otros
ejemplares fueron remitidos —por su-
puesto, con la aquiescencia del RLM-
por la propia casa Heinkel, con fines co-
merciales.

Como hemos dicho, todo parece indi-
car que el 8-2 fue, en efecto, el He
112V9 (WerkNummer 1944, D-1GSI), a
pesar de que, en las fotografias en que
aparece con matricula civil germana es-
taba dotado de una helice tripala y de
equipo de radio, con su correspondiente
mastil, situado en la parte posterior de
la carlinga, mientras que, en las que lu-
ce la matricula militar espanola, carece
de radio o, cuando menos, de mastil y
la hélice es bipala. Y si tenemos en
cuenta que, segun parece, Heinkel rea-
lizd constantes modificaciones en los
prototipos y en los aviones de preserie,
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;quién puede dilucidar si el 5-1 fue el
V4, el V6 o uno de los He 112A, basan-
dose Unicamente en el hecho de que el
primer ejemplar que llegd a Espana es-
taba dotado del candn MG C/30L, de 20
mm.

Para cerrar este capitulo inicial, per-
mitasenos hacer algunas consideracio-
nes. Teniendo presente el marcado ca-
racter metddico aleman, siempre nos ha
extranado que al primer He 112 que lle-
go a Espana se le matriculase 5-1y
que, en cambio, al He 112V9 se le asig-
nara la matricula 8-2, es decir que a
aquél se le adjudicara el nimero de tipo
5y, en cambio, y siendo ambos del mis-
mo modelo, a éste se le asignara el 8.
¢, Acaso existio un 8-1? No seremos no-
sotros quienes desechemos tal posibili-
dad, aunque nos parezca raro que, de
haber sido asi, hasta ahora no haya
aparecido rastro documental sobre él.
Por otro lado, tampoco deja de sorpren-
dernos que, como veremos mas ade-
lante, a los He 112B-1 que la Aviacion
Nacional compré a Heinkel se les asig-
nara el nimero de tipo 5y no el 8,
cuando su apariencia externa y su equi-
pamiento interno eran mas similares a
los del 8-2 que a los del 5-1. Quizas no
debamos olvidar que el Estado Mayor
de la Aviacion Nacional era el encarga-
do de asignar las matriculas y que, po-
siblemente para despistar al enemigo,
tomd la decision de seguir ese criterio.

Sea como fuere, lo cierto es que Gar-
cia Morato volo el 5-1 durante 25 minu-
tos, y desde La Cenia, el 27 de junio de




En Nador, el 21 de junio de 1946, delante del He 112 con indicativo 2-5, se hizo esta fotografia de un
grupo de pilotos del 27 Grupo (de los que el cuarto por la izquierda era el teniente Emilio Herrera).
Foto: Emilio Herrera Alonso.

Es la unica forografia de “cuerpo entero” que hemos podido obtener de un He 112 del 27 Grupo, en la
cual se pueden ver la matricula militar y el indicative de unidad. Foto: Maestranza Aérea de Albacete.

1937, siendo, quizas, el Unico piloto es-
panol al que se le permitié hacerlo en
este ejemplar. Tiempo después, concre-
tamente el 22 de noviembre del afo si-
guiente, en Zaragoza volo durante 20
minutos otro He 112 (que, casi con toda
seguridad, era el 8-2, ya que el 5-1 ha-
bia quedado inutilizado en un accidente
el 19 de julio de 1937, en Escalona del
Prado, provincia de Segovia), el cual,
posiblemente, también fue probado por
otros destacados pilotos espafnoles, cu-
ya opinion positiva sobre sus caracteris-
ticas contribuyd, sin duda, a que la
Aviacion Nacional adquiriera este mo-
delo.

Morato realizd, ademas, tres servicios
de guerra en el frente catalan con avio-
nes de este tipo —sin duda, ya de los
comprados a Heinkel-, los dias 22, 23 y
26 de enero de 1939.

Aunque no hemos encontrado —toda-
via— ningun documento que nos permita
saber en qué fecha se hicieron los pedi-
dos de He 112 de serie a Heinkel, la im-
portante informacién que ha aportado
Jesus Salas Larrazébal™ nos ha servido
de base para llegar al convencimiento
de que ésos fueron dos, cursados a tra-
vés de HISMA: uno, cuya fecha ignora-
mos, pero que fue facturado el 28 de ju-
nio de 1939 (factura nimero 21.730), y
otro (numero 2.104), del 23 de diciem-
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bre de este ano. El primero amparaba
la adquisicion de 15 ejemplares, todos
los cuales (en este sentido discrepamos
de la opinion de nuestro admirado com-
panero en estas lides) fueron entrega-
dos antes de que finalizara la contienda
civil, como se pone de manifiesto, por
ejemplo, en el parte de “Distribucion de
las Fuerzas Aéreas”, emitido por el Es-
tado Mayor del Aire, seccion de Organi-
zacion, el 4 de febrero de 1939, en el
cual se afirmaba que el Grupo 5G-5 te-
nia tres aviones del tipo 5 (He 112) en
Sanjurjo y 12 en Balaguer, es decir, en
total, los quince de ese primer pedido.
Ademas, abundando en este aspecto,
sabemos que el 30 de noviembre de
1938 habia dos en Ledn (los 5-51 y 5-
52) y que el 14 de enero de 1939 cau-
saron alta en Leon seis mas “proceden-
tes de fabrica” (los 5-53 a 5-58), los
cuales, junto con aquellos, se traslada-
ron desde la capital leonesa al aerodro-
mo de Balaguer cinco dias despues.
Por tanto, los siete restantes (5-59 a 5-
65) tuvieron que causar alta entre el 15
de enero y el 3 de febrero, aunque, nos
inclinamos a pensar que, mas bien, to-
dos ellos lo hicieron a finales de enero,
ya que tenemos constancia de que, en-
tre otros, el teniente Alfonso Ruibal Sa-
bio volé los 5-63 y 5-64, desde Ledn,
los dias 27 y 30 de enero y de que en
este Ultimo trasladé el 5-63 a Balaguer.

Perece evidente, pues, que, si bien
los quince He 112 del primer pedido
causaron alta cuando la guerra ya to-
caba a su fin, en todo caso lo hicieron
antes de éste y, ademas, efectuaron al-
gunos servicios de guerra. Asi, por
ejemplo, sabemos que, ademas de ac-
tuar en el frente catalan —donde el capi-
tan Garcia Pardo, pilotando el 5-54, de-
rribd en combate un Rata el 19 de ene-
ro de 1939 (los partes de guerra de la
aviacion republicana admiten la pérdida
en combate de un caza, pilotado por un
tal Fernandez, en esta fecha), y el alfe-
rez Carlos Maria Rey-Stolle, a bordo del
5-52, ametrallo el 19 de enero la esta-
cion de Manresa—, también actuaron en
el del Centro, donde, por ejemplo, el 10
de marzo, el teniente José Maria Ripo-
|lés Aznarez realizo una mision de
ametrallamiento de trincheras de Ma-
drid, volando el 5-64 desde Almaluez.

Terminada la guerra, el Grupo 5G-5
—que ya existia el 17 de diciembre de
1938, cuando tenia en dotacion dos He
112— participé en los desfiles sobre Se-
villa (el 17 de abril) y sobre Madrid (19
de mayo), igual que habia hecho ante-
riormente en el que tuvo lugar sobre
Barcelona (el 21 de febrero). Algunos
de sus He 112 se trasladaron al Parque
Regional Norte, sito en Ledn, para revi-
sidon, mientras que otros lo hicieron a
Grinon, desde donde se desplegaron a
Sevilla, primero, y a Barajas, después,
para aquellas ocasiones, volviendo de
nuevo a Grifdn, para, finalmente, unirse
a aquellos, lo que hicieron entre el 23 y

el 28 de mayo. Y en Ledn permanecie-
ron hasta que, en virtud del plan de
“desconcentracion” de unidades, de fe-
cha 4 de junio de 1939, fueron destina-
dos al Grupo de Persecucion de las
Fuerzas Aéreas de Marruecos.

A su nuevo destino, en el aerédromo
melillense de Nador, o Tauima, como
también se le conocia, se incorporaron
inicialmente algunos aviones —los que
ya habian sido revisados— pocos dias
después de que el 13 de julio hicieran el
viaje Leon-Tetuan, con escalas en Sala-
manca y Sevilla. Asi, por ejemplo, el al-
férez Rey-Stolle lo hizo en el 5-52, y el
teniente Ruibal Sabio en el 5-58. Poco
mas de un mes despues, el 25 de agos-
to, este ultimo trasladé el 5-59, hacien-
do escalas en Madrid, Sevilla y Tetuan,
y, ya en diciembre, el 5-62, al que el dia
27 hizo un vuelo de prueba durante 15
minutos, en Ledn; el 28 hizo escala en
Madrid, el 29 salié para Sevilla, donde
pernocto, y, finalmente, el dia 30 lo en-
tregd en Nador, después de haber para-
do en Tetuan.

En cuanto a los cuatro ejemplares del
que creemos que fue el segundo y ulti-
mo pedido, tenemos que decir, en pri-
mer lugar, que fueron matriculados del
5-66 al 5-69, y que al menos tres de
ellos debieron de llegar a Espana entre
el 24 de diciembre de 1939 y el 3 de
enero de 1940, ya que, en el parte de
existencias de aviones de guerra exis-
tentes en el Arma en esta ultima
fecha, confeccionado por el ne-
gociado de material de vuelo .~




de la seccion de Servicios de Material
del Ministerio del Aire, figuran 16 ejem-
plares de este modelo (12 en vuelo, tres
en talleres y uno pendiente de baja). El
avion que estaba pendiente de baja era
el 5-57, que habia resultado destrozado
el 11 de agosto de 1939 al estrellarse
contra las aguas de la Mar Chica, cuan-
do, pilotado por el capitan Carlos Bayo
Alessandri, éste no pudo sacarle del
tremendo picado en que lo habia meti-
do, y que causo baja definitiva en el
Servicio en mayo de 1941. Por tanto, si
a esos dieciséis anadimos el 5-53 y el
5-54 —en los que el 28 de marzo de
1939 se habian matado, en sendos ac-
cidentes, el teniente Rogelio Garcia de
Juan y el capitan Miguel Garcia Pardo
de Prado, y que, como suponemos, ya
habian sido dados de baja— suman 18
y, por tanto, falta uno de los 19 que se
adquirieron y fueron matriculados del
5-51 al 5-69, de la existencia de todos
los cuales tenemos mas que sobrada
constancia documental. Si, diecinueve;
no diecisiete® ni dieciocho'***¢, como,
erroneamente, han afirmado algunos
autores. Ademas, como queda dicho,

se compraron directamente a la casa

Heinkel, no a la Legién Condor, como,

igualmente, parece sugerir alguno de
estos.

Una vez mas, fue Alfonso Ruibal Sa-
bio uno de los pilotos que tomaron parte
en el traslado de los aviones a Nador.
En efecto, tras probarlo en vuelo duran-
te 10 minutos en Ledn, el 17 de abril de
1940 llevo el 5-68 hasta Madrid, donde
pernocté. El dia siguiente, cambio de
‘montura” y, a bordo del 5-67, en un
vuelo de una hora y quince minutos, to-
mé tierra en Sevilla. Finalmente, el dia
19, tras otros 75 minutos de vuelo, lo
entrego en el aerodromo melillense.
Aunque no hemos conseguido determi-
nar si el viaje lo hicieron juntos los 5-66,
67 y 68, nos inclinamos a pensar que
asi fue.

Lamentablemente, en la investigacion

que hemos llevado a cabo sélo he-

mos encontrado documentos sobre
la estancia del 5-69 en la Maes-
tranza Aérea de Marruecos —que,
como es sabido, estaba ubicada
en el aerédromo tetuani de Sa-
nia Ramel- durante todo el afo
1941, pero ninguno sobre vue-

los realizados en él, lo cual nos

hace sospechar que pudiera haberse
utilizado como fuente de repuestos,
aunque, de haber sido asi, nos extrana
que lograse sobrevivir, como lo hizo,
hasta febrero de 1948, cuando causo
baja definitiva en el Servicio. Sea como
fuere, lo que si podemos afirmar es que
su numero de fabricacion (WerkNum-
mer) era el 2066, con el cual se hacia
referencia a €l en los partes semanales
del estado de aviones, correspondien-
tes al mes de enero —hecho que, por in-
frecuente en esa época, hace que nos
mantengamos con “la mosca detras de
la oreja™ si bien a partir del 3 de febre-
ro fue sustituido en ellos por la matricu-
la militar espanola.

Otro de los aspectos sobre los que los
diversos autores siguen sin ponerse de
acuerdo es el relativo a la denomina-
cion de fabrica de estos aviones. jEran
ejemplares de preserie y, por tanto, He
112B-0, o, por el contrario, eran de se-
rie? Y, en este ultimo caso, jeran He
112B-1 o He 112B-2? En este sentido,
hemos de decir que, en documentos del




Armamento lanzable:

6 bombas de 10 K.N. bajo los planos en dispositivos de lanzamiento Heber T.H.M. 10/1.

Armamento defensivo

2 ametralladoras M-G-17 sincronizadas calibre 7'92, lleva una dotacion de 500 disparos. Su ali-
mentacion se efectiia por cinta metdlica articulada. Dotacion completa 1.000 disparos.

2 cafiones M-G-F.F. calibre 20 m.m. situados uno en cada plano. Dotacion, 60 disparos cada uno.
Su alimentacion se efectiia or tambor cargador. Dotacion completa 120 disparos.

RLM, a los que ha tenido acceso Gunt-
her Ott, se denomina genéricamente He
112E a todos los ejemplares exporta-
dos, sin aclarar mas. Pero, dado que no
hemos encontrado ningtin.documento
oficial que nos saque de dudas, nos pa-
rece que es Dénes Bernad’ quién po-
dria estar mas préximo a lo que cree-
mos que puede haber sido la realidad.
En la tabla que figura en la pagina 50
de su obra, incluye una cantidad de da-
tos tal que, nos hace suponer que, aun-
que no hace referencia a ella, ha tenido
acceso a documentacion germana dig-
na de crédito, mientras no se demues-
tre lo contrario. El afirma que los ejem-
plares de preserie, es decir, los B-0, es-
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tuvieron dotados de motores Junkers
Jumo 210C, mientras que los de la se-
rie B-1 tenfan como planta motriz el Ju-
mo 210Ea y los B-2 el Jumo 210Ga. Te-
niendo esto en cuenta, y dado que en la
documentacion espafola que hemos
consultado siempre se afirma que fue-
ron Jumo 210Ea los motores de que es-
tuvieron dotados nuestros aviones, pa-
rece, pues, que éstos eran de la version
He 112B-1. Por otro lado, de ninguna
manera hemos de rechazar la posibili-
dad de que en Espafa a alguno se le
instalara uno de los Jumo 210C o D de
nuestros Bf 109 bipalas. En este senti-
do, no deja de resultar curioso que, en
el parte del negociado de Material de

Vuelo sobre existencias el 1 de febrero
de 1941, se afirmara que, de los 16 He
112 existentes, habia 10 en vuelo, en
las unidades, mientras que, del total de
22 Jumo 210Ea, éstas sdlo tenian siete,
en vista de lo cual no podemos por me-
nos gue hacer la siguiente reflexion: si
habia 10 aviones en vuelo, era evidente
gue estaban dotados de motor, y, si s0-
lo disponian de siete motores Jumo
210Ea, tenian que ser siete los He 112
en que estuvieran montados, luego
;cuales tenian montados los otros tres
aviones?

BREVES NOTAS SOBRE EL 27
GRUPO DE CAZA

omo se sabe, fue ésta la unidad en

que los He 112 estuvieron destina-
dos durante la mayor parte de su exis-
tencia. Creada el 1 de septiembre de
1939 como sucesora del Grupo de Per-
secucion de las Fuerzas Aéreas de Afri-
ca, y basada en Nador, el 29 de febrero
de 1940, al constituirse el Regimiento
Mixto n® 2, en él quedd integrada, junto
con el Grupo 43 (Auamara, Larache), la
Escuadrilla de Hidros n? 51 (El Atala-
yon) y la Patrulla 41 (Sania Ramel, Te-
tuan).

Al principio, el Grupo —cuyo primer je-
fe fue el capitan Miguel Guerrero Gar-
cia— constaba de dos escuadrillas. En
la primera estaban encuadrados los He
112, y la segunda disponia de los doce
Fiat G-50 que habian traido los italianos
ya al final de la guerra, de los que el
matriculado 1-1 pronto resulté destrui-
do, en un accidente que tuvo lugar en
Nador el 9 de agosto de 1939, a conse-
cuencia del cual tuvo que ser dado de
baja en el Servicio, en mayo de 1941.

La cabecera técnica de los He 112
era la Maestranza Aérea de Marruecos,
donde se llevaban a cabo las revisiones
de segundo y tercer escalon, mientras
que de las revisiones mayores de los
motores Jumo 210Ea se encargaba la
Maestranza Aérea de Logrofo.

Con el paso del tiempo, y el consi-
guiente deterioro de los aviones —maxi-
me cuando se carecia de todo tipo de
repuestos— las dos escuadrillas queda-
ron, en la practica, reducidas a una, a
pesar de que en los “papeles” seguian
existiendo ambas. Asi, el ultimo dia de
mayo de 1945, de una plantilla de 39
aviones (que, por supuesto, jamas llegd
a tener cubierta), el Grupo disponia de
siete, entre He 112 y Fiat G-50, aparte
de otros ocho que estaban en maes-
tranza, sin perder destino; en el ultimo
dia de noviembre (mes en que se emitio
la Instruccion General n® 1, por la cual
se introdujeron nuevas matriculas mili-
tares, compuestas, como es sabido, por
la designacion militar y el nimero de or-
den, y los indicativos de unidad) de ese
ano seguia contando con siete aviones
de caza, todos He 112, y con una Biic-



ker 131, pues los cinco G-50 que que-
daban habian pasado a maestranza. Y,
mas 0 menos, con esos efectivos fue ti-
rando hasta que, finalmente, en mayo
de 1948 se hizo cargo de los dos prime-
ros de los ocho Fiat CR-32 y HA-132L
que se le habian asignado para “reno-
varlos”. Simultaneamente, en los meses
de junio y julio, los He 112 y los G-50
fueron entregados a la maestranza de
Tetuan, para su revision y su posterior
entrega a unidades ubicadas en la Es-
pafna peninsular: los aviones germanos
al 23 Regimiento de Caza, de Reus, y
los italianos a la Escuela de Caza, de
Moron, aunque, como veremos a conti-
nuacion, no todos de aquellos pudieron
incorporarse a su nuevo destino.

El 27 Grupo se transformé en 27 Es-
cuadron, en virtud de la Ley Organica
del Ejército del Aire, del 15 de julio de
1952, y en él causo baja en abril de
1953 el ultimo de los Chirri que habia
tenido destinados. Tras haber tenido en
dotacion varias HM-1B, volé siete de los
HS-42B que anteriormente habian ser-
vido en la Escuela Elemental de El Co-
pero, que le fueron destinados en julio
de 1955 y que se incorporaron en el
mes de octubre.

El 27 Escuadrén dejo de ‘existir en
abril de 1958, mes en que causaron ba-
ja los aviones de la Hispano, de los que
hizo entrega a la Maestranza de Sevilla
el dia 10.

LOS AVIONES

ermitasenos ahora aportar algunos
datos y detalles curiosos sobre los
19 He 112 espanoles.

5-51, C.3-51

Fue el primero que causo alta y, en
contra de lo que afirma Gonzalo Avila
en su interesante y ameno trabajo’, el
ultimo que estuvo en vuelo. Desde junio
de 1948, cuando fue entregado por el
27 Grupo a la Maestranza de Tetuan,
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permanecio en ésta hasta julio de 1951.
En el mes de agosto fue trasladado a
los talleres de Nador, donde el 15 de
octubre de 1952 se termind su revision,
que se habia iniciado en la citada ma-
estranza y que habia quedado suspen-
dida por falta de material y de personal.
Una vez puesto a punto, el 19 de no-
viembre el capitan Juan José D’Avrillon
Barrenechea fue encargado de llevarlo
en vuelo a Reus, adonde jamas llega-
ria, ya que a la altura del pueblo de Al-
deanueva (Guadalajara) se le paro el
motor y tuvo que realizar una toma de
emergencia, como consecuencia de la
cual el avion quedd seriamente danado,
si bien, afortunadamente, el piloto no
sufrio heridas de consideracion.

Finalmente, el 20 de enero de 1953,
la Maestranza de Logrono propuso su
baja, que fue aprobada el 30 de marzo.
Habia realizado 359 horas y 43 minutos
de vuelo.

5-52, C.3-52

El 27 Grupo lo entrego a la Maestran-
za Aérea de Marruecos en junio de
1948. Una vez terminada su revision y
tras haber sido trasladado a Nador, el 3
de agosto de 1949, en compania del 5-
64, tripulados ambos por el comandante
Juan José Diaz de Arcaya y el alférez
Mauricio Garcia Infiesta, respectiva-
mente, partié del campo melillense con
destino a la Maestranza de Logrofio,
desde la cual los dos deberian incorpo-
rarse posteriormente a su nuevo desti-
no, es decir, al 23 Regimiento de Caza.
Pero, también en esta ocasién las cir-
cunstancias se pusieron en contra de
gue pudieran lograrlo: para que los mo-
tores estuvieran bien refrigerados, opta-
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ron por volar en crucero a 3000 metros,
pero a causa de la calima existente,
que dificultaba considerablemente la vi-
sibilidad, y del fallo de las brijulas de
ambos aviones, se desviaron de la ruta
establecida y se perdieron. Asi que,
después de estar un buen rato dando
vueltas y tratando de vislumbrar un ae-
rédromo cercano, al cabo de 2 horas y
10 minutos de vuelo se les termino el
combustible y no tuvieron mas remedio
que tirarse al primer trozo de terreno
que el comandante, como jefe de la pa-
reja, creyd que era idoneo para tomar
sin tren. Asi lo hicieron —con gran ma-
estria— en un campo del término munici-
pal de Prados Redondos (Guadalajara),
sin sufrir danos de consideracion los pi-
lotos, aunque los aviones quedaron
destrozados, puesto que los danos del
5-52 fueron tasados en el 75% de su
valor y los del 5-64 en el 90%.

El primero tenia, en total, 294 horas y
30 minutos de vuelo, y el segundo 155
horas y 42 minutos. Ambos fueron da-
dos de baja en el Servicio el 2 de di-
ciembre de ese ano, que fue cuando se
aprob¢ la propuesta de baja hecha por
la Maestranza de Logrono con fecha 31
de octubre.

5-53

El primer vuelo del que tenemos
constancia documental es el que, de
prueba, le hizo el 18 de enero de 1939,
en la maestranza de Ledn, el capitan
Enrique de Cardenas Rodriguez duran-
te 10 minutos.

En este ejemplar perdio la vida el 28
de marzo de 1939 el teniente Rogelio
Garcia de Juan, al estrellarse en el
campo de Almaluez (Soria).

5-54

Como hemos dicho anteriormente,
con este avion consiguiod derribar un
Rata el 19 de enero de 1939 el capitan
Miguel Garcia Pardo de Prado (el tnico
derribo que, en combate, se logro du-
rante la guerra civil a bordo de los He
112), y en él hallé la muerte el 28 de
marzo de 1939, cuando tras efectuar un
“reconocimiento del frente de Guadala-
jara y ejercicio de combate cayo en ba-
rrena, destrozandose el avion y pere-
ciendo el piloto”, segun se afirma en su
expediente personal.

5-55

Accidentado en Nador el 2 de febrero
de 1942, cuando era pilotado por el ca-
pitan Isaac Arroniz Larios. Aunque el pi-
loto resulté ileso, el avion sufrid grandes
danos, a consecuencia de los cuales
caus6 baja en el Servicio. El expediente
de baja, de fecha 3 de marzo de 1944,
fue tramitado por la Maestranza Aérea
de Marruecos y aprobado el 6 de julio.

5-56
De este ejemplar hemos conseguido
averiguar que, por ejemplo, el 3 de ma-
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yo de 1939 el capitan Enrique Carde-
nas, que, era por entonces el probador
de la Maestranza de Leodn, le hizo un
vuelo de prueba, y que durante todo el
afno 1941 estuvo en los talleres que la
Maestranza Aérea de Marruecos tenia
en Nador y no tenia asignado motor. Fi-
nalmente, el 19 de junio de 1944 fue
propuesto de baja por ésta, propuesta
que fue aprobada por la Superioridad el
6 de noviembre.

5-57

Resulté destruido en accidente el 11
de agosto de 1939 en aguas de la Mar
Chica, cuando el capitan Carlos Bayo
Alessandri lo metio en un picado del
que no pudo sacarlo y del que, milagro-
samente, salié con vida, aunque con
considerables lesiones.

Causo baja en el Servicio el 15 mayo
de 1941 y fue desguazado en la Maes-
tranza de Marruecos.

5-58

El 9 de abril de 1945, el teniente Emi-
lio Herrera Alonso, tras probarlo en vue-
lo durante 11 minutos, participo con él
en el desfile que tuvo lugar ante el Alto
Comisario de Espana en Marruecos, al
desembarcar éste en el puerto de Te-
tuan. (La formacion iba al mando del
capitan Miguel Martinez Vara de Rey y
Teus). Y como quiera que observd que
le fallaba el motor, una vez terminado el
desfile toma tierra en Tetuan y dejo el
avion bajo la tutela de la maestranza.
Corregido el problema, el dia 30, tras
un vuelo de prueba, se dispuso a llevar-
selo a Nador, pero a los 18 minutos de
vuelo se le paré el motor y, en las cer-
canias del aerédromo, al cual traté de
llegar, cayo a tierra antes de conseguir-
lo, destrozandose y causando graves
heridas al piloto, de las que, afortunada-
mente y para el bien de todos los que
después tendriamos la suerte de hon-
rarnos con su amistad y de gozar de su
verbo facil y preciso y de sus amenos
escritos, se curd sin que le dejaran se-
cuelas.

Fue dado de baja en el Servicio en di-
ciembre de 1945.

5-59

El 5 de mayo de 1939, el capitan Enri-
que Cardenas le hizo un vuelo de prue-
ba, de 13 minutos de duracién, en Le-
on. Como ya hemos mencionado ante-
riormente, el teniente Alfonso Ruibal
Sabio lo entregd en Nador el dia 25 de
ese mes. Este piloto lo vol6 en varias
ocasiones durante 1940 (por ejemplo, el
27 de enero, en un vuelo de 30 minu-
tos, realizé ejercicios de tiro fotografico,
y el 4 de abril, entrenamiento en forma-
cion). Durante 1941 (al menos desde el
7 de enero hasta el 17 de noviembre)
permanecio en reparacion en los talle-
res de Nador, donde se le asignd el mo-
tor Jumo numero 43003.

Aungue no hemos conseguido deter-

minar si se debié a un accidente (que
seria lo mas probable) o a otra causa,
lo cierto es que el 3 de marzo de 1944
fue propuesta su baja por la Maestran-
za de Marruecos, la cual fue aprobada
el 6 de julio.

5-60

De este avion solo hemos podido ave-
riguar que el 20 de enero de 1941 se
hallaba en revisiéon en la Maestranza de
Leodn, que el 27 de febrero estaba en
vuelo y formaba parte de los efectivos
del 27 Grupo y que el 22 de marzo se
encontraba en revision en la Maestran-
za de Sevilla. Curiosamente, con poste-
rioridad a esta ultima fecha no figura en
los partes de estado y situacion de las
maestranzas ni en los del 27 Grupo; pa-
rece como si la tierra se lo hubiera tra-
gado. Dado que disponemos de los par-
tes mensuales correspondientes al ano
1941 de todas las maestranzas y de los
quincenales (meses de abril y mayo)
del 27 Grupo, y en ninguno de ellos se
hace referencia a este avion, sélo nos
gueda suponer que, por algun motivo,
estuviera encuadrado en otra unidad, o
que tras su estancia en la Maestranza
de Sevilla hubiera sido dado de baja por
ésta, lo cual, aunque no sea imposible,
no nos parece probable.

5-61

A bordo de este ejemplar perdio la vi-
da el teniente Jorge Luis Muntadas Cla-
ramunt el 15 de julio de 1939, en un ac-
cidente marcado por la mala suerte, ya
qgue tras pararsele el motor y realizar
una perfecta toma de emergencia en
una playa de Estepona, el tren de aterri-
zaje —que el piloto habia desplegado—



se hundié en la humeda arena e hizo
que el avion se adentrara unos pocos
metros en el mar y quedara boca abajo,
lo que ocasiono que el piloto, atrapado
en la carlinga, se ahogara en unos po-
cos centimetros de agua.

El avion fue recuperado y trasladado
a la Maestranza de Marruecos, en la
que permanecio (imaginamos que como
fuente de algunos repuestos) hasta
que, finalmente, fue dado de baja en el
Servicio el 27 de abril de 1945 (expe-
diente de baja de fecha 1 de agosto de
1944).

5-62, C.3-62

Como prueba de la utilizacion real de
los lanzabombas del He 112, podemos
decir que el teniente Gonzalo Torres
Pérez realizo un ejercicio de tiro de
bombas desde este avion el 17 de oc-
tubre de 1944.

El 8 de septiembre de 1946, una es-
cuadrilla del 27 Grupo despegaba de
Nador para rendir honores (como esta-
ba establecido) al Alto Comisario de Es-
pana, a su llegada a Melilla. Al cabo de
40 minutos de vuelo, el avion del te-
niente José Luis Alvarez Villaverde, que
iba de punto exterior del ala derecha,
comenzo a perder altura a causa de al-
gun problema de motor y se dirigio a La
Restinga para hacer una toma de emer-
gencia. Quizas porque eran cerca de
las doce de la mafana y, por tanto, no
habia sombras en el suelo, el teniente
no pudo calcular bien en qué direccion
debia realizar la toma. El caso es que al
efectuarla chocé contra una duna; el im-
pacto tuvo que ser brutal, ya que el pilo-
to salio despedido a través del parabri-
sas del avién, con tan mala suerte que

su cabeza se golpeo con el buje de la
hélice, que se habia desprendido, y co-
mo consecuencia de ello murio a los
pocos minutos.

5-63, C.3-63

En este avion tomd parte en el desfile
del 19 de mayo de 1939 sobre Madrid
el teniente Alfonso Ruibal Sabio, en un
vuelo de una hora y cinco minutos de
duracion.

Tras servir en el 27 Grupo, en julio de
1948 fue destinado al 23 Regimiento, al
gue se incorporo, junto con el C.3-66, el
dia 21 de agosto. Estos fueron los dos
primeros He 112 que recibio el citado
regimiento.

El 19 de septiembre de 1950, cuando,
pilotado por el teniente Juan Mas Mar-
galef, tomaba tierra en el aerodromo de
Reus resulté accidentado. Como conse-
cuencia del accidente, en el cual el pilo-
to no sufrio heridas de consideracion,
quedo¢ inservible para el Servicio, ya
que los dafnos no pudieron repararse,
puesto que no se disponia de repues-
tos. Hasta entonces, el avién habia rea-
lizado 147 horas y 52 minutos de vuelo
(aungue no sabemos si en total o desde
la dltima revision). El 10 de julio de
1951, la Maestranza Aérea de Logrofio
propuso su baja, la cual fue aprobada el
20 de septiembre.

5-64, C.3-64

El 28 de julio de 1947, el capitan Ra-
mon Gomez Aranalde habia despegado
de Nador para probarlo en vuelo. Cuan-
do casi habia terminado su misién, se
paré el motor, en vista de lo cual el pilo-
to traté de aproarse al aerédromo, en
cuyas inmediaciones tuvo que realizar

una toma de emergencia, en la cual el
avion quedod bastante danado, aungue
el piloto no sufrio lesiones importantes.
Hasta entonces el avion habia realizado
250 horas y 23 minutos de vuelo.

Sobre el final que tuvo este avion ya
hemes hablado al tratar del C.3-52. En
la documentacion oficial que hemos po-
dido consultar sobre ese accidente se
afirma que hasta ese momento habia
efectuado 155 horas y 42 minutos de
vuelo, lo cual no puede ser cierto, a no
ser que se trate del tiempo que volo con
posterioridad a su reparacién del acci-
dente mencionado en el parrafo ante-
rior, lo cual no nos parece muy verosi-
mil, o de un error en el numero de ho-
ras, es decir, que en vez de 155 fueran
255.

Al igual que el C.3-52, fue dado de
baja el 2 de diciembre de 1949.

5-65, C.3-65

En julio de 1948 fue entregado a la
Maestranza de Tetuan por el 27 Grupo,
y en ella se encontraba cuando en julio
de 1949 fue destinado al 23 Regimien-
to. El 2 de agosto, el comandante Arca-
ya fue a Tetuan a hacerse cargo de él;
para ello, primero le hizo un vuelo de
prueba, al final del cual, y cuando ya
habia tomado tierra en Sania Ramel, tu-
vo un pequeno accidente. Cuando esta-
ba rodando, y a causa de la mala visibi-
lidad desde la cabina, no se percatd de
que tenia un Junkers 52 en su trayecto-
ria; al darse cuenta de ello, para evitar
la colision, frend bruscamente, pero sin
que respondieran los frenos, asi que in-
dujo un “caballito” a la izquierda, sin lo-
grar que derrapara el avion, sino, que,
por el contrario, la pata izquierda del
tren se plegara hacia fuera y la derecha
hacia dentro, resultando danados, ade-
mas del tren, los radiadores, el semipla-
no derecho y una pala de la hélice. Los
danos fueron valorados en el 20% del
valor total del avion.

Aunque no hemos conseguido deter-
minar en que fecha quedo terminada su
reparacion, si sabemos que una vez
concluida ésta se incorporé al 23 Regi-
miento, donde ya se hallaba en diciem-
bre de 1949 y al pertenecié hasta que
causo baja en el Servicio el 20 de sep-
tiembre de 1951 (expediente, de fecha
10 de julio, tramitado por la Maestranza
de Logrofo).

5-66, C.3-66

Al igual que sucedié con muchos de
los He 112, a lo largo de su vida opera-
tiva éste fue protagonista de varios inci-
dentes y accidentes. El primero del que
tenemos constancia acontecio el 25 de
agosto de 1942, en Nador, cuando su
piloto (el brigada de complemento Inda-
lecio Corral Fernandez) se olvidé de ba-
jar el tren de aterrizaje y, como resulta-
do de la toma sobre el fuselaje, queda-
ron inutilizados los radiadores y la
hélice.
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Afios después, cuando ya hacia tiem-
po que formaba parte de los efectivos
del 23 Regimiento, sufrié uno que, por
su tragico resultado y por las circuns-
tancias que se dieron, creemos que
constituye un caso Unico. El 21 de ma-
yo de 1952 habia quedado listo para su
entrega a la unidad de destino, tras ha-
berle sometido a una revision periddica
en la Maestranza de Logrofo. A ésta se
trasladé el teniente Juan Mas Margalef,
para hacerse cargo de él y llevarlo a
Reus. Y asi lo hizo el 11 de junio, pero
cuando se encontraba a la altura del za-
ragozano pueblo de Pina, observé que
habia una pérdida de aceite, liquido que
estaba desparramandose por el cristal
del parabrisas y que, por tanto, dificulta-
ba enormemente la visibilidad desde la
cabina. No lo penso6 dos veces e inme-
diatamente se dispuso a tomar en el ae-
rédromo de Valenzuela, para ello accio-
né el mando del tren, pero sin obtener
ninguna respuesta, ya que, por falta de
presion, ni el sistema hidraulico ni el
manual funcionaban. Asi que, tras dar
varios tirones para tratar de que saliera
y solo conseguirlo a medias, no tuvo
mas remedio que realizar la toma en
estas condiciones, lo que hizo sin sufrir
lesiones, si bien no pudo evitar que, co-
mo solia suceder en estos casos, resul-
taron danados los radiadores, las palas
de la hélice y la parte inferior del fusela-
je, dafos que fueron tasados en el 10%
del valor del avion.

Tras hacerle una reparacion provisio-
nal en los talleres que la Maestranza de
Logrofo tenia destacados en Zaragoza,
quedd listo para su traslado a aquella,
donde deberia efectuarsele la repara-
cion definitiva. Para llevarlo a cabo fue
nombrado el teniente Vinicio Gutierrez
Gil de Gémez, que era probador de di-
cha maestranza desde el mes de abril y
que iba a volar en este modelo por pri-
mera vez en su vida. Cuando, el 15 de
julio, llevaba 20 minutos de vuelo, se
agoto el combustible del depdsito cen-
tral, se pard el motor y el avion, des-
pués de romper los cables de una linea
de alta tension, cay6 a tierra en terre-
nos del logrofiés pueblo de Pradejon. El
piloto resulté muerto y el avion total-
mente destrozado. Lo terrible de todo
fue que, de no haberse conjugado toda
una serie de circunstancias adversas, el
accidente no habria ocurrido. La prime-
ra de ellas fue que era la primera vez
que el piloto volaba un He 112; la se-
gunda, que en el azoramiento del mo-
mento olvidé cambiar |la posicion de la
llave de alimentacion de combustible al
motor, del depdsito central a los auxilia-
res, situados en los planos; la tercera,
que se interpusiera en la trayectoria de
la toma de emergencia la fatidica linea
de alta tension y, la cuarta y ultima, que
las facultades fisicas y animicas del pi-
loto estuvieran, sin duda, mermadas
considerablemente como consecuencia
de los cuatro accidentes —graves, todos
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ellos— que habia sufrido con anteriori-
dad a lo largo de su todavia corta carre-
ra, tres de los cuales debian de estar
todavia frescos en su memoria, ya que
los habia sufrido en 1950 (los dias 7 de
enero, 16 de mayo y 6 de julio).

El C.3-66, que hasta entonces habia
realizado 306 horas de vuelo, fue dado
de baja en el Servicio el 14 de octubre
de 1952 (expediente de fecha 29 de ju-
lio, de la Maestranza de Logrorio). El te-
niente Gutierrez Gil de Gomez, de 35
anos de edad, tenia en su haber 537
horas de vuelo, y el infortunio quiso que
se matara el mismo dia que en el BOA
se publicaba su ascenso a capitan.

Retrocediendo en el tiempo, hemos
de decir que del traslado en vuelo del
C.3-66 a Reus, a cuyo 23 Regimiento
habia sido destinado en julio de 1948,
se encargo el comandante Arcaya,
quien el 18 de agosto lo volé de Nador
a Tetuan y de aqui a Malaga. El dia 19
se trasladé a Granada, donde pernocto,
y el dia 20 hizo el trayecto Granada-
San Javier-Manises-Reus. Por ultimo, el
dia 21 lo entrego en la Maestranza de
Logroino. Ademas, aprovechd este viaje
para acercarse a Leon y hacerse cargo
de uno de los Chirris que habian sido
destinados al 27 Grupo: se trataba del
matriculado C.1-172, al que probé en
vuelo el dia 2 de septiembre y en el
que, tres dias después, se traslado a

Madrid. Finalmente, el dia 8, siguiendo
la ruta Madrid-Sevilla-Nador, lo entreg6
en este Lltimo aerédromo.

5-67

De este avion disponemos de innu-
merables referencias a vuelos realiza-
dos en él por pilotos de los grupos 5G-5
y 27 entre 1939 y 1943. Igualmente, sa-
bemos qgue la Maestranza de Marrue-
cos tramitd su expediente de baja en el
Servicio (fechado el 1 de agosto de
1944) y que ésta tuvo lugar el 27 de
abril de 1945, pero ignoramos si se de-
bi¢ a un accidente o a otra causa.

5-68, C.3-68

Entregado por el 27 Grupo a la Maes-
tranza de Marruecos en junio de 1948,
en ésta permanecioé hasta marzo de
1951, cuando se incorporo al 23 Regi-
miento de Caza, al que habia sido des-
tinado el mes anterior. El 17 de octubre
de 1952 causo6 baja en vuelo, al resultar
accidentado en Reus; cuando, pilotado
por el capitan Juan Mas Margalef, a las
10 horas y 23 minutos de ese dia toma-
ba tierra, fallo el freno de la pata dere-
cha, lo que ocasioné que se rompiera el
tren de aterrizaje y que se doblaran el
plano derecho y las palas de la hélice.
La ultima revision se le habia realizado
el 26 de febrero, en la Maestranza de
Logrofo, y hasta el momento del acci-




dente habia realizado 199 horas y 52
minutos de vuelo. Por su parte, el capi-
tan Margalef tenia hasta entonces 830
horas de vuelo en su haber.

En expediente de fecha 16 de diciem-
bre de 1952, la Maestranza de Logrofno
propuso su baja en el Servicio, la cual
fue aprobada el 20 de marzo del afio si-
guiente.

5-69 (¢,C.3-697)

Como ya hemos dicho antes, tene-
mos constancia mas que sobrada de la
existencia de este ejemplar y de su nu-
mero de fabricacion (el 2066), pero no
sabemos si llegé a estar en vuelo algu-
na vez (en los numerosos expedientes
personales y hojas y cartillas de vuelo
que hemos podido consultar, no apare-
ce ningun vuelo en este avion), o si sélo
fue adquirido para que sirviera de fuen-
te de repuestos. Sea como fuere, segui-
remos investigando sobre este asunto.

Para terminar, no quisiéramos dejar
de hacer una incursion por el mundillo
de la “matriculologia” y hablar de los in-

dicativos que les fueron asignados a los -

He 112 en virtud de la Instruccion Ge-
neral n® 1, que entrd en vigor el 1 de di-
ciembre de 1945.

El ultimo dia de ese ano, asi como el 31
de enero de 1946, los efectivos del Regi-
miento Mixto n? 2 eran los siguientes:

Unipao MATERIAL AVIONES EN SERVICIO | AVIONES EN REFARACION 0 REVISION | ToTaL
27 Grupo Bu 131 - 1 1
(Nador) He 112 {4 2 9
G-50 - 5§

43 Grupo (Audmara) Natacha 6 6 12
41 Patrulla Hs 126 2 1 3
(Sania Ramel) Grumman Delfin 1 3 4
51 Escuadrilla (El Atalayon) Dornier Wal | 4 - 4

Eran, en total, 38 aviones, nueve de
los cuales eran He 112. Tenemos cons-
tancia de que éstos ultimos tuvieron in-
dicativos comprendidos entre el 2-1 y el
2-10, excepto el 2-3, lo cual cuadra per-
fectamente, aunque, en contra de lo
que a primera vista pudiera parecer, las
matriculas militares no se correspondi-
an, en orden creciente, con los indicati-
vos, ya que, por ejemplo, el C.3-52 te-
nia el 2-9 y el C.3-68 el 2-10. Por otro
lado, sabemos que ocho de los ejem-
plares “rematriculados” fueron los anti-
guos 5-51 (ahora, C.3-51), 5-52 (C.3-
52), 5-62 (C.3-62), 5-63 (C.3-63), 5-64
(C.3-64), 5-65 (C.3-65), 5-66 (C.3-66) y
5-68 (C.3-68), por lo que faltaria uno,
gue, en nuestra opinion,tenia que ser el
5-69 (C.3-69), ya que los demas habian
causado baja con anterioridad a que
entrara en vigor la citada instruccion ge-
neral.

De los demas modelos que el Regi-
miento Mixto n® 2 tenia en dotacion, he-
mos averiguado que a los Hs 126 les
correspondieron los indicativos 2-19, 20
y 21, respectivamente, y a tres de los
G-50 los 2-16, 17 y 18. Ademas, a pe-
sar de que no nos extranaria que a los
Grumman les hubiesen correspondido
los 2-11, 12, 14 y 15, parece que debe-
riamos desechar esta posibilidad ante
el hecho de que uno de ellos tuviera el
2-36. Con relacion a los Wal, en algu-
nas de las cartillas y de las hojas de
vuelo consultadas aparecen los 2-21, 2-
41, 2-17 (j), 2-2 y 2-3 ... En cambio, de
los Natachas, ni rastro. En fin, como se
ve, éste es otro galimatias ... que, con
paciencia y perseverancia, trataremos
de aclarar para, Dios mediante, exponer
a los pacientes lectores los resultados
de nuestras pesquisas.
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