
ANTECEDENTES

-  -  -.  n  1933, las Fuerzas Alemanas for
mularon sus deseos de equipar a

—j  sus  unidades con un nuevo avión
de  caza de avanzada tecnología, que
relevara en las mismas a los ya obsole
tos  biplanos He-Sl y Arado 68.

Para  ello, las autoridades aeronáuti
cas  germanas convocaron el oportuno
concurso, y el Ministerio del Aire firmó
poco después con las industrias Arado,
Bayerische Flugzeuwerke, Focke-Wulf y
Heinkel,los correspondientes contratos
para  el desarrollo de sus respectivos
prototipos.

Estas industrias se pusieron a trabajar
seguidamente en sus productos, aun
que  algunas de ellas en la creencia, ge

neralizada,
de  que

el  vencedor estaría entre los proyectos
salidos de los tableros de diseño dirigi
dos  por Heinricb Hertel, por parte de la
casa  Heinkel, o por Willy Messersch
mitt,  por la Bayerische que, efectiva
mente, a la postre, fue la que se llevó el
gato  al agua con su notable monoplano
de  caza Bf-109.

La  Heinkel, pese a tener conocimien
to,  de un modo extraoficial, de que el fa
vorito  era el “Messer”, redobló sus es
fuerzos en la factoría de Wernemunde,
llegando hasta la realización, práctica
mente,  de otro nuevo prototipo,  que
tampoco  pudo evitar el  resultado final
del  concurso. Pese a todo, la Heinkel si
guió  adelante con su doble proyecto,
que  llevó a buen término con la produc
ción  de dos aviones distintos  bajo la
única designación de He-112, la cual se
quiso  mantener por expreso deseo de
Ernst  Heinkel: uno, el proyecto inicial,
denominado He-112.0 y otro, de más
avanzado diseño, conocido como He-
1 12.B.

Del  primer proyecto, es decir, del

He-112.0,  se construyó una serie de
seis  prototipos, los V.l,  2, 3, 4, 5 y 6,
tres  de los cuales, los V.3, 4 y 5 fueron
considerados como posible embrión de
una  amplia serie que nunca se llegó a
producir, y se conocieron como serie A.

De  estos tres prototipos de la serie A,
los  V.4 y VS,  con matrículas D-IZMY y
D-IIZO respectivamente, eran casi idén
ticos,  diferenciándose básicamente en
que  el segundo de ellos, el V.5 D-IIZO,
parece fue desprovisto de las dos ame
tralladoras ubicadas bajo el capó, a am
bos  lados del motor, y armado con un
cañón  Rhein MetalI MGC/30L, de 20
mm., que disparaba a través del motor,
circunstancia que dió lugar a que este
prototipo V.5 se conociera bajo el nom
bre de “Kanonvügel”.

EVALUACION OPERATIVA
EN  ESPAÑA

Corno es sabido, a finales de noviem
bre  de 1936 fue desembarcado en

el  puerto de Cádiz, junto a los prototi
pos  V.3 y V.4, del  Messerschmitt Bf
109,  uno del  He-l 12.0,  aviones que
fueron evaluados operativamente en los
primeros meses de la guerra de España
encuadrados en el Grupo Experimental
de  Caza VJ/88 de la Legion Condor, y
fue  precisamente el prototipo V.4 D
IZMY  el  Heinkel  112.0  el  que
siempre se creyo estuvo ope
rando en España, donde se
le  adjudico  un  primer
vuelo  en el sevillano
aerodro-           -.
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mo  de Tablada el día 9 de diciembre de
1936 tripulado, al parecer, por el subofi
cial  alemán Günther Radusch (“Fips”),
al  que le fue asignado para su evalua
ción  en misiones de apoyo a tierra, jun
to  a sus compatriotas, también pilotos,
Schulze y Baslthasar, y finalmente, su
destrucción, ocurrida el  19 de julio de
1937 -aunque en este punto parece que
también hay dudas-, durante la batalla
de  Brunete, en cuyo frente debió resul
tar  alcanzado y, de regreso al aeródro
mo  de Escalona, cuando intentaba el
aterrizaje, sufrió un desplome por para
da  del motor, cayendo atierra. Su piloto
pereció y el avión debió quedar en tan
mal  estado que, tras su traslado a Ale
mania,  los técnicos de la Heinkel eva
luaron su destrucción en un 100%.

Todo  ello es lo que se ha creido, has
ta  hace poco, del primer He-1 12 que
operó  en España desde diciembre de
1936  hasta julio de 1937. Sin embar
go,  en recientes y meticulosos estu
dios  publicados por la conocida y no
menos crediticia revista británica “Air
International”,  del que se hace eco
también  Rodolfo Ribes en el  Boletín
del  Museo del Aire número 14, se vie

ne  a demostrar  que el
prototipo

He-1 12.0 que operó inicialmente en la
guerra  de España fue el V.5 D-llZO y
no el V.4 D-IZMY que, durante el mismo
periodo en que se le achacaba su per
manencia y destrucción en España, era
exhibido por Europa, participando en el
Festival Aéreo de Helsinki y, en julio si
guiente  -mes en el que debería haber
quedado  destruido en España- en el
“Meeting”  Internacional de Zürich/Dü
bendorf, como lo atestigua la fotografía
de  “Air International” que también ilustra
este  trabajo. Finalmente, el prototipo
V.4  D- IZMY fue exhibido en el “Salon
Internazionale  Aeronáutica” de Milán,
celebrado en octubre siguiente.

¿Podemos dar por ciertas estas ase
veraciones? Desde luego, los testimo

nios  en que se basan, no dejan lu
gar  a dudas. El documentado es

tudio  publicado por la revista
“Air  International” tiene un pun
to  de apoyo irrefutable como es
la  fotografía tomada al V.4 D
IZMY  en el  campo de Zürich
/Dübendolf precisamente en el
mes  de julio de 1937 cuando,
supuestamente, debió quedar
destruido en España. Este he
cho  nos da pie para aceptarlo
así..,  por lo menos mientras
no  se demuestre lo contrario.

Aceptadas  así  las cosas,
quedan dos apuntes por se
ñalar  respecto al tema de
los  prototipos He-1 12 que
operaron  en la guerra de
España,  antes de cerrar
este  capitulo.  El  primero

del  V.5 D-IIZO, en el que predominaba
el  gris-verdoso de que iban pintados los
prototipos  alemanes, y al que, como
distintivos de los aviones nacionales, se
añadió  el blanco en las puntas de las
alas, color que también figuraba en las
aspas  que, sobre disco negro, llevaba
en  los planos, y en el empenaje de cola,
como fondo de la Cruz de San Andrés.
A  ambos lados del fuselaje y separados
por un círculo negro en el que figuraban
el  yugo y las flechas, iban pintados los
números  5 y  1 correspondientes a la
nomenclatura  militar que le había co
rrespondido a este tipo de avión.

Finalmente, en abril de 1938, el capi
tán  Harro Harder parece trasladó a Es
paña en vuelo directo, otro nuevo proto
tipo  del He-112, el V.9 matrícula D-IG
SI,  cabeza de la serie B destinada a la
exportación,  el que, una vez pintados
los  distintivos de la Aviación nacional y
la  nomenclatura militar 5-2, comenzó a
realizar las misiones de apoyo a tierra
que  tenía encomendadas su predece
sor  el V.5.

ADQUISICION DEL HE-112B

E ste avión fue ofrecido por la Heinkel
a  las autoridades aeronáuticas na

cionales poco después, las cuales, tras
las  oportunas pruebas en vuelo a que
fue  sometido por el comandante García
Morato en el aeródromo de La Cenia el
27  de junio siguiente y previa la aproba
ción  de éste, encarga-
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firma  Heinkel, que entregó os dos pri
meros aviones en noviembre del mismo
año  1938, y seis más a principios de
enero  de 1939. Con estos ocho apara
tos  se formó la 2  Escuadrilla del Grupo
Mixto  5-G-5 bajo el
mando  del capitán
Miguel  García Par
do  e integrada por
los  pilotos Carlos
Bayo  Alessandri,
Francisco  Diéguez
Rodríguez, Rogelio
García  de  Juan,
José  Luis Jiménez,
Ruy  Ozores Ochoa
y  Carlos  María
Rey-Stolle  Pedro
sa,  a  los  que  se
unieron pronto Luis
Medrano de Pedro,
Jorge  Muntadas
Claramunt y Salva
dor  Sierra Alorda,
todos  los  cuales
empezaron  a ope
rar  desde el aeró
dromo  de Balaguer
el  19 de enero de
1939, sobre el sec
tor  de Cervera,  y
sobre  el que enta
bló  combate  con
los  Polikarpov 1-15
e  1-16, los “Chatos”
y  “Moscas”  de  la
Aviación republica
na,  adjudicándose
el  capitán  García
Pardo el derribo de
uno  de los prime
ros,  el cual parece
ser  fue la única vic
toria  aérea conse
guida  por los He
112B  durante  su
corta actividad béli
ca  en la guerra de
España,  en la que
perdieron  por  lo
menos dos aviones
seguros y uno pro
bable,  este último,
derribado  el 21 de
enero  siguiente -a
tenor  de lo escrito
por  el comandante
Andrés  García La-
calle,  Jefe de la Es
cuadra  de Caza re
publicana-  por los disparos del “Super
Mosca” tripulado por el teniente de la 4g

Escuadrilla  (la del “chupete”) Luciano
Tabernero Herrero.

Los dos He-112B perdidos por la Es
cuadrilla lo fueron en sendos y desgra
ciados accidentes ocurridos en el aeró
dromo  de Almaluez (Soria), el 28 de
marzo de 1939, al regreso de un servi
cio  de reconocimiento  sobre  Madrid
realizado por la patrulla formada por el

la  guerra terminada, el teniente García
de  Juan, como queriendo transmitir la
noticia antes de aterrizar, dió una pasa
da  a muy baja altura sobre el campo,
hincando el avión contra el suelo. Por
su  parte,  el avión del propio  capitán
García  Pardo, que evolucionaba sobre
el  aerodromo en alegres piruetas con el
teniente Muntadas Claramunt, entró en
barrena y se estrelló también contra el
suelo,  produciéndose así dos sensibles

ra  participar  en la
Parada  Aérea  de
Barajas  y,  sobre
Madrid, en el Desf i
le  de la Victoria, pa
sando  a continua
ción  a León desde
donde, tras la pues
ta  a punto  de  los
aviones y con moti
vo  de la reorganiza
ción  habida  en el
recién creado Ejér
cito  del Aire, el  13
de  julio  siguiente
fueron  trasladados
en  vuelo al aeródro
mo de Sania Ramel
(Tetuán),  antes de
pasar  poco  des
pués  al de Melilla,
su  sede definitiva,
encuadrados en la
i?  Escuadrilla  del
27  Grupo de Caza
del  Regimiento Mix
to  núm. 2, Escua
drilla  que,  tras  la
muerte  del capitán
García Pardo, man
daba  ahora el tam
bién capitán Miguel
Guerrero García, y
a  la que se habían
incorporado,  entre
otros,  los  pilotos
Rafael  Calleja, Mi
guel  Entrena Klett,
Federico  Garret
Rueda,  Esteban
Ibarreche Arriaga y
Alfonso  Ruibal Sa
bio,  los cuales, con
sus  compañeros,
se  dedicaron a rea
lizar  vuelos  de
prácticas y ambien
tación, a la vez que,
tras  los acuerdos
hispanofranceses
firmados por los mi
nistros  Jordana y
Bernard, a recoger
en  el aeródromo ar
gelino de La Senia,

los  aviones Tupolev SB.2 “Katiuscas”,
Polikarpov  1.15 “Chatos” y R-Z “Nata
chas” y Grumman GE-23 “Delfin”, entre
otros,  como aparatos más significativos
de  los que dejaron en el mismo los pilo
tos  republicanos & ;bandonar  España
en  vuelo días antes de acabar la guerra.

Durante este tiempo, solo ocurrió un
grave  accidente que costó la vida al te
niente Jorge Muntadas Claramunt cuan
do,  el 15 de julio, sobrevolando el Estre

ron  diecisiete He-112 de la serie B a la  capitán García Pardo y los tenientes  bajas en vísperas de la finalización del
García de Juan y Muntadas, para com-  conflicto..
probar la entrada de las tropas naciona-  Acabado éste,  los He-li  2B, que ya
les  en Madrid. Al regreso, repetimos, y  debieron haber recibido los nueve que
rota  la formación con la consiguiente  faltaban por llegar de Alemania, esta-
alegría de los aviadores por ver con ello  cionaron en el aeródromo de Griñón pa-

-

El  supuesto He-112.O  V.4 1J-IZJIY durante  las pruebas iniciales  en Tabalada   estado en que quedó al
sufrir  el desplome  en Escafo,,,  Ahajo  e! verdadero He- 1/2.0  V.4 D-IZMY  en el aeródromo  de Zürich
Dülendolf  en Julio  de 1937, mev en que ve ireyó  desrruidm en Ev.a!ona.
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cho  de Gibraltar en uno de los
He-1 12, éste sufrió una parada
de  motor, lo  que obligó al piloto
a  planear hasta las más cerca
nas  playas de Estepona donde,
al  intentar aterrizar, capotó, que
dando  el avión con las ruedas
hacia el cielo y, lo que fue peor,
con  la cabina bloqueada y su
mergida en el agua, motivando
el  fallecimiento de su piloto.

Siguió  un tedioso periodo de
actividad casi nula debido, prin
cipalmente,  a la  escasez  de
combustible, durante el que es
talló  la II GM y España ocupó
Tánger,  obligando al mando a
destacar  en sus proximidades
algunos  He-112B para su hipo
tética  defensa. Años después,
tras  el desembarco Aliado en el
Norte de Africa, en noviembre de 1942,
el  impune sobrevuelo del antiguo Pro
tectorado Español por los aviones de la
coalición,  vino a modificar el pacífico
‘modus  vivendi” de la Escuadrilla, orga
nizándose  los correspondientes servi
cios  de vigilancia, en uno de los cuales,
el  He-112B núm. 5-68 tripulado por el
teniente Miguel Entrena Klett, intercep
tó  el 3 de marzo de 1943 a una forma
ción  de once Lockheed P38 “Lightning”
americanos, disparando con sus caño
nes  al último de los aviones que, poco
después, fue perdiendo altura y, plane
ando, alcanzó la frontera argelina y ate
rrizó  como pudo en la margen derecha
del  rio Muluya que, como es sabido,
hace de frontera entre los actuales pai
ses  norteafricanos de Marruecos y Ar
gelia.

A  partir de esta fecha y aunque al día
siguiente otros 21 “Lightning” volvieron
a  pasar sobre Melilla en prepotente acti
tud,  la tranquilidad siguió sobre el Pro
tectorado, rota, de vez en cuando, por
algún  que otro avión aliado o del Eje
que,  por los motivos lógicos del mo
mento  bélico en que se vivía, aterriza
ron en territorio marroquí.

Por entonces, también se produjeron
cambios  en la unidad, pasando el ya
comandante Guerrero García a mandar
el  27 Grupo de Caza, mientras que el

tán  Juan José Daz  de Arcaya se hizo
cargo de la 1  Escuadrilla de I-le-112B.

Acabada  la II Guerra Mundial con la
derrota de las potencias del Eje, la falta
de  repuestos y, sobre todo, la fatiga del
material, motivó se produjeran diversos
accidentes, afortunadamente sin mayo
res  consecuencias, lo que determinó el
pase  a la Mestranza de Logroño para
su  revisión de los aviones que, en 1945,
recibieron la nueva nomenclatura militar
de  C.3.

Desgraciadamente, en uno de estos
traslados,  el 8 de septiembre de 1946
sufrió  accidente el tripulado por el te
niente  José Luis Alvarez Villaverde al
intentar aterrizar por fallos en el motor,
pereciendo el piloto y quedando destro
zado el avión.

Los  Heinkel ya no volvieron a Melilla,
cuyos  pilotos, tras larga espera sin vo
lar,  hacia el verano de 1948, empeza
ron  a recibir los primeros Hispano HA-
132  (FIAT construidos en Sevilla por La
Hispano).

De  los He-1126 que pudieron llegara
la  Maestranza de Logroño, algunos fue
ron  canibalizados para recuperar pie
zas  de repuesto para 1:
pocos que pudieron,
ser  puestos en
vuelo  que,
en  su ma-

yoría  fueron destinados después a la
Escuela  de Caza, donde continuaron
produciéndo accidentes, por lo que se
decretó  su baja en el servicio, junto a
otro  material procedente de la guerra de
España, hacia principios de la década
de  los años 50, cuando se tenía previs
ta  la llegada del material reactor esta
dounidense.

Pero  antes, desgraciadamente, aun
tuvieron tiempo de segarle la vida al ca
pitán Vinicio Gutierrez Gil en accidente
ocurrido  el 15 de julio de 1952 en las
proximidades  de Padrejón (La Rioja),
último accidente en España de un bello
y  robusto avión, de avanzado diseño
para  su época, que estuvo en servicio
en  la Aviación Militar española durante
casi  una década, pero de las más difíci
les...


