El aerodromo de Zeluan

(1914-1921)

CARLOS AGUILERA MARIN
Coronel del Ejército del Aire (Retirado)

Mediante el Tratado Hispano-Francés firmado el 27 de noviembre de 1912, Espana asumio el protectorado sobre la zona de
influencia espanola en el norte y sur de Marruecos. De esta manera, se establecieron los limites entre la zona francesa y la es-

pafiola al norte del rio Uarga.

Mapa del Protectorado espariol en Marruecos

Mas tarde el Real Decreto de 27 de febrero de 1913 esta-
bleceria su organizacién. Ese mismo mes el general Felipe
Alfau Mendoza, primer Alto comisario, comenzé la ocupacién
formal del territorio, y una vez tomada de forma pacifica la
plaza de Tetuan, la eligié capital del protectorado. Sus re-
giones seguirian bajo la autoridad civil y religiosa del sultan,
administradas por un jalifa, pero con la intervencioén del alto
comisario espafnol.

Muley Ahmed el Raisuni inicié una rebelién contra los es-
pafnoles, las agresiones de los rebeldes llegaron hasta las
murallas de Tetuan. El 23 de agosto, el alto comisario, el ge-
neral José Marina Vega, emprendié una serie de operaciones
al objeto de someter a las cabilas rebeldes a la autoridad del
sultan, al que no reconocian. Para participar en dichas ope-
raciones quiso contar con la cooperacién del recién creado
Servicio de Aeronautica Militar y estudiar la posibilidad de
emplear aeroplanos y globos para el apoyo de las fuerzas
terrestres.

El coronel Pedro Vives Vich, en el mes de agosto, selec-
cion6 el campamento de Adir, que posteriormente se con-
vertiria en el aerédromo de Sania Ramel, situado en la orilla
izquierda del rio Martin y que distaba de Tetuan tan solo dos
kilbmetros y medio. El dia 28 de octubre llegd a Tetuan la
primera escuadrilla expedicionaria, mandada por el capitan
Alfredo Kindelan Duany, y el 2 de noviembre realizé su primer
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vuelo el primer avién espafiol en Africa, un Nieuport pilotado
por el teniente Carlos Alonso lllera con el alférez de navio Pa-
blo Mateo Sagasta como observador.

Al principio la aviacion militar espafola utilizé el aerédromo
de Sania Ramel, pero, para proporcionar apoyo aéreo a las
tropas de la Comandancia General de Larache se habilitd un
segundo campo en Arcila, proximo a Larache. El 29 de mar-
zo de 1914 se inauguré el aerédromo de Larache, quedando
este junto al preparado en Alcazarquivir como campos auxi-
liares de Larache.

El plan del general Marina era irradiar su influencia desde
las comandancias generales de Larache, Ceuta y Melilla, tres
enclaves costeros cuya seguridad habia que garantizar pro-
tegiendo sus comunicaciones internas. En cada una de ellas,
una fraccion de la aviacion debia de auxiliar a las tropas de la
guarnicion, y de ahi que en mayo de 1914 se creara un nue-
vo aerédromo en Zeluan, a unos 24 km de Melilla.

La corta vida de este aerédromo se puede dividir en tres
periodos, diferenciados por el material aéreo destinado y
los hechos que alli acontecieron: (1914-1917) la llegada e
inicio de las operaciones con Nieuport IV-G, (1917-1919)
época de calma y prueba de aviones nacionales por la falta
en el mercado debido a la | Guerra Mundial y (1919-1921) el
final tras el desastre de Annual y la aparicién del de Havi-
lland DH-4.



PRIMER PERIODO (1914-1917)

Aerddromo de Zeludn

| 16 de mayo de 1914 salié de Madrid en ferrocarril una

escuadrilla expedicionaria con destino a Zeluan. Fue el
tercero de los aer6dromos africanos después del de Sania
Ramel, en Tetuan, y el de Arcila (al norte de Larache). En
marzo de 1914 se inaugurd el cuarto aerédromo en Larache.

El terreno fue elegido por el coronel Vives en abril de ese
afo. La constitucion de la escuadrilla era analoga a la envia-
da a Tetuan en 1913 y estaba dotada de aviones Nieuport
IV-G, los numeros 4, 5, 6 y 8, con motor Gnéme de 80 CV.
Los vuelos comenzaron aproximadamente el 3 de junio.

NIEUPORT IV-G

os Nieuport eran monoplanos, con una envergadura de

10,90 m, una longitud de 7,80 m y un peso total de 350
kg. Su motor, un Gnédme rotativo de 80 CV que le permitia
alcanzar los 110 km/h. Era un biplaza con los asientos en
tandem, en una cabina Unica tipo bafiera y mando en el
asiento posterior.

Los mandos de vuelo consistian en una palanca tipo
“mango de escoba” y una barra denominada “palonnier”.
La palanca accionaba el timén de profundidad al moverla
hacia adelante o hacia atras, y al inclinarla lateralmente
actuaba sobre el timén de direccion. Los pies apoyaban
sobre la barra horizontal, y al moverla por medio de unos
cables alabeaban las puntas de las alas.

El tren de aterrizaje consistia en un patin de madera y
una barra de acero con ballestas donde iban las dos rue-
das, que servia de eje y amortiguador. La estructura era de
madera forrada con tela y su motor rotativo estaba prote-
gido por una carcasa metalica.

Los Nieuport IV-G llegaron a Cuatro Vientos a finales
de abril de 1913 con los que el capitan Emilio Herrera
Linares comenzod a instruir a los monoplanistas. En total,
solo diez pilotos de Nieuport se instruyeron en Cuatro
Vientos en los tres afios que duré la escuela de monopla-
nistas. De ellos, seis llegaron a pilotos de primera y casi
todos pasaron por la escuadrilla de Zeluan, equipada con
los mas potentes Nieuport IV-G, retirados de la escuadri-
lla de Tetuan cuando, en 1914, se cred el aerédromo de
Zeluan en Melilla.

Fue el jefe de la escuadrilla, el capitdn de Ingenieros Emilio
Herrera Linares y tuvo como pilotos al médico Antonio Pérez
Nufez, al capitan de Intendencia Carlos Alonso lllera y al te-
niente de Infanteria José Valencia Fernandez, y como obser-
vadores al capitan Luis Gonzalo Victoria y al teniente
Feliciano Lépez Baceld. El personal subalterno y de tropa es-
taba formado por un sargento, un cabo, trece soldados y
cinco mecanicos.

Pilotos (de izq. a dcha.) tte. Inf. José Valencia Fernandez, cap. Ing. Emilio
Herrera Linares, médico 1.° Antonio Pérez Nuriez, cap. Int. Carlos Alonso
lllera, cap. E.M. Luis Gonzalo Victoria
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Emilio Herrera Linares

milio Herrera nacié en Granada el 13

de febrero de 1879. A los 17 anos
ingres6 en la Academia de Ingenieros de
Guadalajara. Salié de teniente en 1903,
solicitando su traslado a la Escuela Prac-
tica de Aerostacion para aprender el ma-
nejo de los aerostatos.

A finales de julio de 1909, formé parte de
la compania de aerostacion que se des-

plazé a Melilla para colaborar con el Ejército tras los de-
sastres de Sidi Musa y el Barranco del Lobo. El 25 de
agosto entregd en la Comandancia General de Ingenieros
el croquis del Gurugu, realizado por él con los datos reco-
gidos desde el globo.

Pertenecio a la primera promocién que en 1911 realizé
el primer curso de pilotos de aeroplano en Cuatro Vientos.
Creado en 1913 el Servicio de Aeronautica, fue nombrado
jefe del Aerédromo de Cuatro Vientos, y en enero de 1914
sustituyd a Kindelan en Tetuan. En febrero efectud la pri-
mera travesia aérea del estrecho de Gibraltar y en mayo
tomo el mando del nuevo Aerédromo de Zeluan en Melilla.

En diciembre de 1918, ascendido a comandante parti-
cip6 en la construccion y disefio del Laboratorio Aerodi-
namico de Cuatro Vientos, inaugurado en 1921 y dotado
de uno de los tuneles de viento mas grande y moderno del
momento, proyectado por el mismo Herrera.

En 1935 realiz6 los disefios de un globo que podia al-
canzar los 26.000 metros de altitud y de la escafandra de
vuelo, origen del primer traje espacial que contaba con
microfono, sistema de respiracion antivapor, termémetros,
barémetros o varias herramientas para medir y recoger
muestras. Su escafandra de vuelo fue tomada como dise-
no previo de los modernos trajes espaciales de los astro-
nautas.

Al comienzo de la Guerra Civil, en 1936, era teniente
coronel y el director técnico de la fuerza aérea republi-
cana. Se mantuvo fiel al gobierno republicano y en 1937
ascendi6 a general; fue el Ultimo presidente del Gobierno
de la Republica en el exilio. Fallecié en Ginebra el 13 de
septiembre de 1967 a los 88 anos.

El material terrestre estuvo formado por tres camiones, dos
de la marca de Dion-Bouton y uno Benz, y cinco tiendas de
abrigo tipo Besonneau. También dispusieron los aviadores,
de un automovil Benz, con el que realizaban el trayecto des-
de el aerodromo a Melilla y regreso. Los cajones que envol-
vian el material aéreo se convirtieron en comedores para la
tropa y en otras dependencias.

Tiendas hangar de aviones
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Llegaron a Melilla por barco las cajas portadoras de los
aviones, motores, repuestos y elementos precisos para la vi-
da de la tropa en el campamento, e iniciaron su servicio con
la experiencia adquirida en el viaje y misiones realizadas por
la escuadrilla expedicionaria de Tetuan, cuyas érdenes y nor-
mas ya tenian fundamento de doctrina.

Antonio Pérez Nunez

En 1910 Antonio Pérez Nunez fue

nombrado oficial médico alumno de
la Academia Médico-Militar. En enero de
1911 fue promovido al empleo de mé-
dico 2.° del Cuerpo de Sanidad Militar.
Destinado en Marruecos, decidi6 realizar
el curso de piloto aviador y en octubre
de 1912 se presentd en la escuela de
Guadalajara donde se le declaré apto
para aspirante a piloto.

En febrero de 1913 marché a la Escuela de Aviaciéon de
Cuatro Vientos, al tiempo que ascendia al grado de médi-
co primero. En mayo fue declarado piloto militar de aero-
plano de segunda categoria. El 20 de noviembre obtuvo el
titulo de piloto aviador militar de 1.2 categoria.

El 18 de abril de 1914 se presentd en Zeluan, realizando
vuelos de observacién hasta la disolucion temporal de la
escuadrilla. En enero de 1915 prosiguié con su tarea de
profesor de vuelo en Cuatro Vientos. En marzo se volvio a
presentar en Zeluan, tomando parte el 16 de marzo en las
operaciones de ocupacion de la meseta del T-Hermite, en
la orilla izquierda del Kert. Durante el 27 de junio y los dias
3 y 5 de julio particip6 con el resto de la escuadrilla en
los hechos de armas de Is-Usuga y Dra-Karsan. Durante
los dias 17 y 27 de julio arrojé bombas sobre la zona de
Burrail. Realizd 42 horas de vuelo en Africa durante 1915,
regresando a la Peninsula ese mismo afo.

En mayo de 1923 ascendi6é a comandante médico. Rea-
lizé diversidad de servicios en Cuatro Vientos. En 1931 fue
destinado a los Laboratorios de Investigacion Aeronautica.
Pasé a la situacion de retirado en abril de ese afo.

El capitan Emilio Herrera realiza el primer despegue de Zeluan en un Nieu-
port IV-G (03.06.1914)

La linea del frente habia sido modificada pocos dias an-
tes de la llegada de los aviones con la ocupacion de Monte
Arruit. EI mando preparaba un avance hacia la posicién de
Tistutin. Tras la organizacion del aer6dromo, con sus tien-
das de lona a modo de hangares y el montaje de los cuatro
aviones, el 3 de junio de 1914 se realiz6 el primer despegue
de Zeluan, efectuado por Herrera un vuelo de 10 minutos de
duracion. Pocos dias después, una patrulla formada por tres
aparatos Nieuport, pilotados por el capitan Alonso, el tenien-
te Valencia y el médico Pérez Nufez realizé una improvisada
exhibicion aérea sobre Melilla.
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Carlos Alonso lllera

Carlos Alonso lllera nacié en Valladolid
el 4 de noviembre de 1879, en junio
de 1896 ingresé como alumno en la Aca-
demia de Administracién Militar.

En marzo de 1912 se presentd en Cua-
tro Vientos para iniciar el curso de piloto,
en noviembre del mismo afio obtuvo la
calificacién de piloto aviador en el Nieu-
port. Adquirié también el titulo de aeros-

tero en el mismo afno. En mayo de 1913 obtuvo la califica-
cion de piloto aviador militar de 1.2 categoria, quedando
destinado en Cuatro Vientos como profesor de vuelo. El
24 de octubre de 1913 llegd a Africa con la primera es-
cuadrilla expedicionaria, quedando acampado en Axdir
(Tetuan). Fue el primero de la escuadrilla en despegar una
vez desembalado y montado su Nieuport.

El 14 de mayo de 1914 se incorporé a Zeluan. Regresé
a Cuatro Vientos en junio y volvié a Zeluan a finales de
agosto, hasta que la escuadrilla fue temporalmente di-
suelta. Durante 1914 realizé desde Zeluan sobre terreno
africano 66 vuelos de guerra, reconociendo el Zoco-el-Ge-
nis, valle del Haira, Zoco-el-Zebs, Kit-Zan y Ben Karrix;
también lanzé bombas sobre Ben-Karrix y Kitzan. Regresé
a Tetuan y a la Peninsula y no volvié a Zeluan. Fue ascen-
dido a comandante de Intendencia por méritos de guerra
en junio de 1918.

El coronel Vives, jefe del Servicio de Aviacion, no
queria desprenderse de pilotos de la categoria de
Alonso y consiguié del Ministerio de la Guerra la crea-
cién de una plaza de comandante de Intendencia en
Cuatro Vientos. Alli permanecié Alonso durante algu-
nos anos hasta que enferm¢ fallecié en Madrid el 28
de abril de 1929.

Linea de Nieuport IV-G

José Valencia Fernandez

osé Valencia Fernandez nacié en

Orense el 25 de junio de 1889. En
agosto de 1906 fue nombrado alumno
de la Academia de Infanteria; en 1909 al-
canzé el grado de segundo teniente y en
julio de 1911 el de primer teniente.

En abril de 1913 se incorporé a las
practicas previas de aviacion en Guada-
lajara y Cuatro Vientos. En septiembre
comenzd las practicas de aviacién en

Cuatro Vientos, obteniendo en octubre el titulo de piloto
aviador militar de segunda categoria. En febrero de 1914
se incorporé a la escuadrilla de Tetuan y en mayo a la de
Zeluan, realizando en ambos cometidos de observador en
el Nieuport. En agosto recibio el titulo de piloto aviador de
primera categoria. En noviembre marché a la Peninsula, al
ser disuelta temporalmente la unidad. En enero de 1915 pa-
s6 destinado al Aerédromo de Arcila, realizando vuelos de
reconocimiento. En marzo recibié su primera Cruz del Mé-
rito Militar con distintivo rojo por su distinguido comporta-
miento en los hechos de armas relacionados anteriormente.

En mayo fue enviado a Zeluan, donde realiz6 cometidos
de piloto y de observador; tuvo un aterrizaje forzoso en
Monte Arruit, sin novedad. En octubre fue ascendido al
empleo de capitan y en noviembre regreso a la Peninsula,
continuando en el Servicio de Aviacién. En enero de 1916
tomé el mando del Aerédromo de Los Alcazares, perma-
neciendo en tal destino hasta 1921. En julio se incorpord
como profesor a la Escuela de Aviaciéon de Guadalajara.
Pilotando el Avro n.° 10, el 31 de agosto sufrié un acciden-
te grave: el aparato entré en barrena y se maté el alumno,
el teniente Utrilla Martinez, quedando Valencia tan mal he-
rido que falleci6 el 5 de septiembre en el hospital. Contaba
s6lo 32 anos de edad.
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Durante ese mes apenas se vold, a causa del viento de
poniente. En junio se obtuvieron las primeras fotos y croquis
del valle del Muluya, montes Ziato y rio Guerruao. Ese mis-
mo mes se descubrié una harka de moros hostiles armados,
dandose de ello conocimiento inmediato al mando. Fueron
fotografiados los montes Bucheriti y Tertutén. El 8 de junio,
fueron explorados terrenos a retaguardia de las tropas es-
panolas. El dia 27 se arrojaron bombas de 10 kg. sobre dos
grupos de jaimas proximas en la orilla derecha de Kert, sien-
do sometidos sus habitantes.

La actividad aérea no cesé a lo largo del ano 1914, reali-
zandose numerosos vuelos de reconocimiento y bombar-
deo, ametrallamientos al suelo y plena cooperacién con las
fuerzas propias, vuelos de enlace y correos urgentes y de
forma muy destacada el auxilio y aprovisionamiento de las
posiciones sitiadas en situacién angustiosa. La aparicion de
los aeroplanos levantaba el animo y el entusiasmo de los
soldados espafoles y alegraba sus espiritus. De alguna ma-
nera, influian siempre en el desarrollo favorable de las ope-
raciones.

Visita del general Valeriano Weyler

Visita del general José Marina Vega

En julio prosiguieron los reconocimientos fotograficos
sobre el Guerruao y la orilla izquierda del Kert. El dia 15 se
arrojaron 16 bombas en Zoco-Zabrilla, causando muchas
bajas y dos en las proximidades de Hach-Amar y de M’-
Tolsa.

El 26 de julio fue visitada la escuadrilla por los generales
Valeriano Weyler y José Marina, los aviadores y su trabajo
habian causado ya asombro entre los viejos generales. En
agosto prosiguieron los reconocimientos y bombardeos, que
ocasionaron muchas bajas en Zoco-el-Arbara, Beni-Bu-Ja-
dri, etc. El dia 13 llegé el coronel Vives, el cual permanecio
hasta el 22, realizando vuelos como observador.

El jefe del gabinete fotografico-cartografico fue el capitan
Gonzalo. El trabajo mas importante fue demostrar, mediante
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Croquis de la cuenca del Guerruao

fotografias y croquis, que la cuenca del Guerruao era una
cuenca cerrada y que no tenia contacto con la del Muluya,
destruyendo asi las tesis francesas que deseaban conseguir
que la linea de demarcacion entre ambos protectorados se
desplazase hacia el norte. El croquis que levantaron no era
muy preciso, pero si muy claro.

Entre los mas importantes servicios prestados por la es-
cuadrilla figura el croquizado y fotografiado de zonas no co-
nocidas y, sobre todo, la comunicacion inmediata al mando
de los movimientos y situacién de las fuerzas enemigas y la
correccién del tiro de la artilleria, dando a esta informacion
detallada de los blancos a batir.

Nieuport IV-G en su tienda hangar

En septiembre prosiguieron los vuelos de reconocimiento
hasta el dia 17. Qued6é como jefe del aerédromo el capitan
Alonso y se incorporaron los tenientes Bada Vasallo y Lépez
Bacelo. El 28 de octubre se dispuso la suspensiéon temporal
de las actividades de la escuadrilla por ser preciso el mate-
rial aéreo y el personal en Cuatro Vientos para formar mas
aviadores. El 13 de diciembre se reanudé la actividad de la
escuadrilla siendo arrojadas bombas los dias 14 al 19. El dia
13, el general Marina vol6 con el teniente Olivié Hermida para
estudiar el teatro de operaciones.

Tras su colaboracién en la campafna desarrollada por el
general Gomez Jordana en la zona del Kert, Beni Bu Gafar y



Beni Salem, la escuadrilla fue disuelta, pero reactivada nue-
vamente en abril de 1915, una vez iniciada la Primera Guerra
Mundial que supuso un gran freno para la Aviacion esparola
en el norte de Africa.

Por una parte, la imposibilidad de importar nuevos aviones,
y por otras razones de politica internacional para evitar todo
peligro a la neutralidad espariola, aconsejaron reducir casi la
totalidad de las operaciones del Ejército en el Protectorado.
Esta politica no afecté a la actividad de la Aviacién, pues los
tres aerédromos permanecieron activos con unas pequefas
dotaciones de personal y material aéreo, que siguieron reali-
zando misiones de reconocimiento y, esporadicamente, al-
gun bombardeo.

Nieuport IV-G motor en marcha listo para rodar

En enero de 1915 la escuadrilla contaba como pilotos al
meédico 1.° Pérez Nufiez, al capitan Alonso lllera y al tenien-
te Felipe Matanza, este recién salido del curso de pilotos de
Cuatro Vientos. Los observadores eran el capitan Gonzalo
Victoria y los tenientes Lopez Bacel6 y Fanjul Gofi. Entre
otras actividades aéreas, de la escuadrilla, el capitan Alon-
so fotografio el Zoco-el-Semis, Valle de Haira, Zoco-el-Tebr
y Ben-Karrich durante los dias 8, 9 y 10 de enero, arrojando
bombas sobre Ben-Karrich y Kitzau el 19 de febrero. La
escuadrilla sigui6 bombardeando los anteriores objetivos
los dias 15 y 18 de abril. EI 16 de marzo los aviadores par-
ticiparon activamente en la ocupacion de la meseta del He-
mite, en la orilla izquierda del rio Kert. Durante los dias 17
y 27 del mismo mes el doctor Pérez Nunez bombardeé el
poblado de Burrail y sus inmediaciones. Los aparatos coo-
peraron el 16 de mayo en la operacion Tokermin en el paso
del rio Kert.

Fernando Balseyro Flores

Jefe del Ae-
rodromo de
Zeluan desde el
1 de octubre de
1915 hasta fina-
les de julio del
ano siguiente.

Los reconocimientos y los bombardeos prosiguieron en ju-
lio, atenuandose la actividad el resto del afio. Gonzalo y Fan-
jul marcharon al curso de pilotos, y el primero de octubre se
incorporéd como jefe del aerédromo el capitan de Ingenieros
Fernando Balseyro, piloto de Maurice Farman.

En enero de 1916, Pérez Nufiez fue destinado a Cuatro
Vientos y Balseyro se quedo con un solo piloto, Matanza, y
con un solo observador, Lépez Baceld. Este afo la actividad
en la zona fue escasa, de acuerdo con la politica de man-
tener la situacién estable hasta que terminase la guerra en
Europa. Felipe Matanza realizé en 1916 numerosos reconoci-

mientos, pero sélo en dos ocasiones bombarde6 un campa-
mento enemigo.

Felipe Matanza Vazquez

acio el 19 de abril de 1886 en Aguilar

de Campoo (Palencia). Ingreso en el

Ejército como soldado de Caballeria, en

el Regimiento de Cazadores de Talavera

n.° 15 el 28 de febrero de 1908. En sep-

tiembre de 1909, pasé como alumno a la

Academia de Infanteria, de la que salié

con el grado de segundo teniente el 23

de junio de 1912, siendo destinado al

Batallon de Cazadores de Llerena n.° 11,

con el que destacé en numerosas operaciones llevadas a
cabo en los frentes africanos de Melilla.

Ingres6 en Aviacién como piloto, ya de primer teniente,
en 1915, en las escuadrillas de Melilla. En 1916, se encon-
traba en el Aerédromo de Zeluan como jefe de escuadrilla,
encargado del taller fotografico, con el mando de la sec-
cion de tropa y desempefando interinamente la jefatura
del campo, en este afio efectué mas de cincuenta vuelos
de guerra como piloto.

El 31 de marzo de 1917 obtuvo el titulo de observador,
y en mayo del mismo afno fue destinado al aerédromo de
Cuatro Vientos.

En 31 de julio de 1918 ascendi6 a capitan y se le des-
tin6é al aer6dromo de Sevilla como jefe del Parque y de la
Seccion de tropa, desempefiando interinamente la jefatura
de la base y causando alta de plantilla en la Aeronautica
Militar.

En 1920 se le nombré profesor de vuelos para los
alumnos de Zaragoza, a cuya escuela se incorporo
el 20 de mayo. Finalizado el curso fue destinado a la
segunda escuadrilla de Breguet XIV, en Sevilla, y el 10
de febrero de 1921 tomé el mando del Aerédromo de
Larache.

En 22 de octubre de 1926 se le designo jefe del Grupo
de la Zona Occidental de Marruecos. Se hizo cargo del
Grupo de Breguet XIV y de la jefatura del Aerédromo de
Larache, e inmediatamente dieron comienzo sus interven-
ciones con los bombardeos de Taula, Jerbd, Beni-Buhar y
Maisera.

El dia 4 de julio de 1927 el Breguet pilotado por el capi-
tan Gallego Suarez Somonte, al que se habia incorporado
como bombardero el jefe del grupo, capitan Matanza,
efectud un servicio de proteccion a las fuerzas de tierra,
al mando del teniente coronel Lopez Bravo. Volaban a tan
baja altura que una descarga enemiga alcanzo6 el aparato y
quedd Matanza gravisimamente herido. Gallego quiso ir a
tomar tierra, pero se opuso su jefe y le ordend que conti-
nuase el vuelo, pues aun le quedaron bombas que arrojar.

Cumplida la misién Gallego enfilé el avién hacia el aeré-
dromo; tras la toma tierra acudié a auxiliar a su jefe. Pero
Matanza, simbolo del espiritu de los aviadores en campa-
fa, tenia aun entre sus manos agarrotadas por la muerte el
disparador de la ametralladora.

Sus méritos en la guerra de Africa fueron compensados
con cinco cruces de 1.2 clase del Mérito Militar con distin-
tivo rojo, y su ultimo heroismo fue premiado con la Cruz
Laureada de San Fernando. Fue el ultimo aviador que mu-
ri6 en la guerra de Africa.

El 1 de agosto de 1916 el capitan Balseyro marcho des-
tinado a Cuatro Vientos, haciéndose cargo Matanza, acci-
dentalmente, de la escuadrilla. Antes de terminar el mes,
se incorporé el teniente Pedro Gonzalez Diaz, aspirante a
observador.
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Nieuport IV-G virando en descenso

José Espinosa Arias

efe del aero-

dromo desde
el 10 de noviem-
bre de 1916 al
2 de febrero de
1917.

En noviembre tomé el mando del aerédromo el capitan
José Espinosa Arias, que se habia hecho piloto en la promo-
cion de Matanza, también en Nieuport. Matanza, de nuevo
jefe accidental, desde febrero de 1917, continué volando los
Nieuport en la primera mitad de afio. El 10 de junio, entregd
la unidad al capitan Francisco Bustamante y marché a Cua-
tro Vientos. En este momento, los Nieuport fueron relevados
por el nuevo material, tipo Barrén Flecha. Se ignora si los
Nieuport de Zeluan fueron enviados a Cuatro Vientos o da-
dos de baja alli.

SEGUNDO PERIODO (1917-1919)

En Zeluan, Melilla, los viejos Nieuport fueron sustituidos
por los Barréon Flecha, de fabricacion nacional, a partir de
1917.

Barrén Flecha
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BARRON FLECHA

Primer aviéon disefado para la aviaciéon militar, por el
capitan ingeniero y piloto Eduardo Barrén Ramos de
Sotomayor, con una envergadura de 14 m., una longitud
de 860 m. y un peso total de 1.000 Kg. Su motor un His-
pano Suiza HS 8A, 140 CV, que le permitia alcanzar los
160 Km/h.

Estos motores los habian creado el ingeniero suizo Marc
Birkigt y el Teniente de Ingenieros Luis Sousa Peco. De-
bian propulsar a los Barrén “Flecha”, ya que nuestros
habituales proveedores de motores sélo suministraban
ya a sus naciones en guerra. Estaba previsto que propor-
cionaran 150 C.V. de potencia, pero desde el principio
ya empezaron a dar 160 CV; con los cambios y mejoras
llegaron a dar mas de 200, conservando la misma estruc-
tura béasica del motor. Tedricamente se habian disefiado,
construido y desarrollado para propulsar a los “Flecha”,
pero, como salieron tan buenos, se enviaron a Francia y
los Flecha tuvieron que usar motores viejos de los aviones
espafoles que se iban enviando al desguace.

En 1914 el capitan Barrén, presenté los planos de una
version del Lohner Pfeilflieger con modificaciones origi-
nales suyas, y recibié orden de construir una pequefa
serie. El primer aparato fue probado el 3 de abril de 1915y
adoptado por el Servicio con el nombre de biplanotractor
Flecha.

Inspirado en el Léhner y construido por Cardé y Esco-
riaza de Zaragoza, a la primera serie de seis, montada en
Cuatro Vientos, se les doté de los motores Austro-Daimler
de 90 CV procedentes de los Léhner, dados de baja.

El 27 de julio de 1915, el propio Barrén probd por prime-
ra vez el Flecha con motor Hispano-Suiza en Cuatro Vien-
tos, en presencia del Rey Alfonso XII.

La segunda serie de doce, montados en Zaragoza en el
ano 1917, llevan ya los Hispano Suiza fabricados en Bar-
celona, pasaron a servir en la base sevillana de Tablada y
en el norte de Africa, en Tetuan y Zeluan.

Vista del Barron Flecha

De los doce Barrén Flecha, montados en Zaragoza en el
ano 1917 que llevaron los motores Hispano Suiza fabricados
en Barcelona, algunos pasaron destinados a Zeluan, donde
prestaron incalculables servicios de guerra, siendo dados de
baja al final de 1919.



Francisco Bustamante de la Rocha diciembre de 1919 en que ceso y se incorporo a Getafe
para realizar el curso de piloto.

En febrero de 1920 pasé al Aerédromo de Cuatro Vien-
tos para entrenarse con aviones de Havilland, en marzo se
incorporé a Zeluan como piloto y encargado de barraco-

efe del aerédromo nes, en agosto qued6é como jefe accidental, en diciembre
desde el 10 al 30 de fue nombrado nuevamente jefe accidental hasta mediados
junio de 1917. de febrero de 1921.

A finales de agosto vol6 a Larache, donde se hizo cargo
de la escuadrilla hasta enero de 1922 en que se incorporé
a Cuatro Vientos. En 1923 siendo profesor de la Escuela
de Transformacion en Cuatro Vientos fallecié en accidente

Desde el 10 de junio hasta final de mes, fue el capitan de aviacion el dia 8 de enero de 1923.
Francisco Bustamante de la Rocha el jefe del aerédromo,
posteriormente lo fue el capitan José M.? Aymat Mareca has- En 1919 nuevos aviones fueron a servir en la escuadrilla de
ta mayo de 1918 cuando el capitan Pedro Gonzalez Diaz se Zeluan, los biplanos Barrén W, pero por espacio de tres meses,
hizo cargo con caracter accidental del aerédromo; en junio dada su escasa fiabilidad, donde esperarian a su relevo definiti-

volvié a ser nombrado jefe accidental del aer6dromo hasta vo, cuando llegé la avalancha de buenos aviones del sobrante
primero de diciembre de 1919, en que ceso y se incorpord a de guerra de los aliados, que se compraban a precios irrisorios.

Getafe para realizar el curso de piloto.

José M. Aymat Mareca

acié en Barcelona el 21 de octubre

de 1887. Ingres6 como alumno de la
Academia de Infanteria de Toledo el 28
de agosto de 1904 y logrd el despacho
de teniente en 1907. Tras dos afos en
unidades del arma, ingreso en la Escuela
Superior de Guerra en 1909 y obtuvo el
diploma de Estado Mayor en 1914.

Creada la Aeronautica Militar, se integré

en sus filas. Participé6 como navegante

aéreo en las diferentes campanas de Marruecos y desde

mediados de 1917 hasta mayo de 1918, siendo ya capi-
tan, ejercio el mando del aerédromo de Zeluan.

Escribio la resena del vuelo de la Patrulla Atlantida que,
partiendo de Melilla el 10 de diciembre de 1926, llego el
dia de Navidad a la isla de Fernando Poo en Guinea Ecua-
torial.

Viajé por Suiza, ltalia, Inglaterra y Francia para la adqui-
sicion de aeroplanos para el Ejército espafol.

Dirigio la Escuela de Observadores, Tiro y Bombardeo
Aéreo, fue profesor de la Escuela de Guerra, impartiendo
la asignatura de Aviacion, hasta 1936 cuando comenzo la
guerra civil espanola.

En 1938 logré escapar de la carcel y se incorporo a
las filas nacionales como coronel de Estado Mayor de
Aviacién. Fue ascendido a general en agosto de 1942 y a
general de division del Ejército del Aire en enero de 1953.
Fallecié en Madrid en agosto de 1957.

Pedro Gonzalez Diaz

acié en San Juan de Puerto Rico el

BARRON W

| 18 de julio de 1915 Alfonso Xlll ordené al capitan in-

geniero y piloto Eduardo Barrén construir un avién di-
sefiado para recibir el motor Hispano, radiadores y demas
piezas totalmente fabricados en Espana. Barréon presenté
los planos a las autoridades aeronauticas e inmediatamen-
te recibi6 la orden de construirlo.

Biplano disefiado a partir del Barron Flecha en el que el
observador-fotégrafo-bombardero ocupaba el puesto de-
lantero, muy separado de la cabina del piloto. Para mejorar
su campo de vision hacia abajo, el ala inferior tenia la forma
de “W” en el borde de ataque lo que dio nombre al avién.

El prototipo que se construy6 inmediatamente se vio
afectado por la tardia entrega de motores, no podia llevar
los Hispanos, por no estar disponibles hasta un afo des-
pués. Se le instalé un motor Curtiss de 90 CV de los que
equipaban los Curtiss Jenny de la Marina.

El primer vuelo tuvo lugar el 4 de octubre de 1916, y en
diciembre vol6 otro, ya con motor Hispano de 140 cv. Se
fabricaron 12 aviones en Cuatro Vientos que se terminaron
en 1917.

En 1919 el plan del general Berenguer fue hacerle la vida

26 de marzo de 1893. A finales de imposible a rifefios y yebalies en sus asperas montafas, evi-
agosto de 1908 ingres6 como alumno de tando asi cruentos combates, hasta obligarles a someterse al
Infanteria; obtuvo los empleos de segun- Majzén jalifiano.

do y primer teniente en julio de 1911 y
1913, respectivamente.

En agosto de 1916 se incorporé al Ae-
rédromo de Zeluan desde donde asistio
al curso de observador, obteniendo el
titulo en junio del afo siguiente. A prime-

ro de septiembre se reincorpord a Zeluan como observa-
dor y jefe del Gabinete Fotografico, en noviembre de ese
mismo ano ascendié a capitan.

Del 18 al 27 de mayo de 1918 fue jefe accidental de
Zeluan y de su Gabinete Fotografico, en junio volvio a ser

nombrado jefe accidental del aer6dromo hasta primero de .
Barron W
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A fines del mes de octubre de 1919 se recibieron tres bi-
planos sistema mixto. El personal del aerédromo de Zeluan,
compuesto por el capitan de Infanteria Garcia Gonzélez, jefe
del aer6dromo el capitan de Artilleria Gomez Lucia, jefe de la
escuadrilla y los tenientes de Ingenieros Renteria y de Infan-
teria Moreno, estudiaron las reformas que habian de introdu-
cirse para recibir los aparatos.

Cesar Gomez Lucia

acié en la madrilefia localidad de

Colmenar Viejo el 21 de septiembre
de 1893, e ingreso en la Academia de Ar-
tilleria de Segovia en 1908; a su salida de
esta fue destinado a la Comandancia de
Artilleria de Larache.

En 1915 formé parte de la 5.2 promo-
cién de pilotos, recibié el correspondien-
te titulo y quedé destinado en Cuatro
Vientos.

Realizé el curso de piloto de globo en 1918, afo en que
ascendio a capitan, yendo entonces destinado a Marrue-
cos, a la escuadrilla de biplanos Barron Flecha estaciona-
da en el Aerédromo de Sania Ramel, en Tetuan, y con ella
participo en las pequefias pero enérgicas operaciones con
que el alto comisario, general Berenguer, fue desarrollan-
do su politica en la zona occidental.

Fue especialmente enconado el combate del 22 de abril
para conquistar el poblado de Beni Salem y la posicion de
Kudia Hara, y en él recibié dos impactos su Flecha. Regre-
s6 a la Peninsula en 1920; descubrié entonces lo que era
su verdadera vocacién y donde su labor fue mas fecunda.
Fue nombrado vocal técnico del Consejo Superior Aero-
nautico, desempend interinamente la direccion general
de Navegacion y Transporte Aéreo, y fue nombrado luego
delegado del Gobierno en C.L.A.S.S.A., de la que fue mas
tarde director-gerente hasta su disolucién en 1931, pa-
sando entonces a serlo de la recién creada L.A.P.E., cargo
que desempefid hasta julio de 1936 en que por sus ideas
politicas fue detenido en El Plantio, permaneciendo en dis-
tintas prisiones hasta el final de la guerra.

Gdémez Lucia, que en 1939 era comandante, fue desti-
nado al Estado Mayor del recién creado Ejército del Aire,
pasando al ascender a teniente coronel, a la Direccién
General de Aviacion Civil. En 1941 quedd en situaciéon de
supernumerario para asumir la direccién de la compafiia
Iberia, cargo que ostentd hasta 1962, siendo durante los
afnos de su gerencia cuando se produjo la gran expansion
de la compainia, a la cual llevé a ocupar un puesto desta-
cado entre las mundiales.

Murié César Gémez Lucia en Madrid, el 25 de enero de
1984, tras noventa anos de vida fértil dedicada a la aviacion.

Los tres biplanos mixtos, que eran los que diariamente
efectuaban vuelos, fueron bautizados con los nombres mito-
I6gicos de Apis, Corrupia y Garaba. Para ellos, se montaron
nuevos hangares y se amplié el aerédromo, dandole mayor
extension de terreno.

Barron W
34

SOUSA MIXTO

| avién Sousa Mixto es un aparato del que se sabe

muy poco. Fue desarrollado en los Talleres de Cuatro
Vientos por el teniente Luis Sousa Peco. El avién era un
biplano tractor que se usé en el curso de observadores en
1919.

El Mixto estuvo en las escuadrillas de Tetuan y Zeluan.
El teniente Sousa se desplazé a ambos aerédromos para
su montaje entre septiembre y noviembre de 1919. En oc-
tubre el teniente Barberan, observador en Tetuan, vol6é dos
misiones en el biplano tractor Mixto num. 4.

El Mixto usaba el motor Hispano-Suiza 8Ab de 180 CV
y debio fabricarse en 1918 en cantidad de una media
docena. Fue reformado muchas veces hasta conseguir
una puesta a punto aceptable, por lo que este aparato de
reconocimiento y bombardeo ligero tuvo una vida efimera,
siendo ya anticuado desde su puesta en servicio.

Los Mixtos de Zeluan fueron relevados por de Havilland
DH-4 a principios de 1920.

Se hicieron interesantes fotografias de la zona no some-
tida, que constituyeron un valioso elemento de juicio para
el alto mando, efectuadas en arriesgados reconocimientos.
Estuvieron aproximadamente tres meses, dada su escasa
fiabilidad.

TERCER PERIODO (1919-1921)

Linea de aviones de Havilland DH-4

finales de diciembre de 1919, se montaron en el aerédro-

mo de Zeluan seis aparatos de Havilland que formaron la
segunda de las escuadrillas que se asentaron en el protecto-
rado espafol. Los oficiales pilotos eran Fernandez Mulero,
Villegas, Perdomo, Manzaneque, Renteria y Bado.

Los de Havilland DH-4 eran aviones biplanos dotados de
motores Rolls Royce de 365 CV, con autonomia de 2 horas

Personal de la Escuadrilla de Zeludn



y capacidad de dos plazas. Iban provistos de una ametralla-
dora y podian llevar diez bombas de diez kilos cada una. Su
velocidad maxima era de 230 km/h,

Con motivo de los nuevos conflictos que tuvieron lugar en
1919, el Gobierno de Allendesalazar autorizé al jefe superior
de las fuerzas militares en Marruecos, general Berenguer,
quién también ejercia el cargo de alto comisario, a iniciar
acciones bélicas para reducir a los rebeldes, primero en la
Yebala y posteriormente en el Rif.

En enero de 1920, el general Fernandez Silvestre, nuevo
comandante general de Melilla, decidié operar en la zona
oriental, el territorio de Rif, sin coordinar las operaciones con
las de la zona occidental.

DE HAVILLAND DH-4

os de Havilland DH-4, excedentes de la RAF dotados

de plantas motrices Rolls-Royce Eagle tenian una en-
vergadura de 12°93 m., una longitud de 935 m. y un peso
total de 1.083 Kg.

La aviacion espanola recibio sus primeros DH-4, del
total de 45 que llegarian a reunir, hacia octubre de 1919,
enviandose los primeros ejemplares adquiridos a tierras
africanas, hacia mayo o junio de 1920, a las Escuadrillas
de Tetuan, Larache y Zeluan.

Se perdieron cinco DH-4 de esta ultima Unidad, tras el
desastre de Annual al ser destruidos por personal espariol
para que no cayesen en manos de los rifefios de Abd-El-
Krim, al ocupar éstos el aerédromo de Zeluan.

La reaccion del pueblo espafol no pudo ser mas solida-
ria, puesto que fueron muchas las provincias que adquirie-
ron uno o varios DH-4 para reforzar a los cinco del mismo
tipo enviados desde el Marruecos occidental hasta Melilla,
formandose con ellos el famoso “Grupo Rolls”. Fueron
innumerables los apoyos aéreos que rindieron a las tropas
espafolas de tierra, en lugares tan conflictivos como Tizzi
Assa, Xauen o Tizzi Moren.

También protagonizaron los primeros bombardeos noc-
turnos de la Aviacion Militar Espafnola, efectuados por
estos esforzados aparatos sobre Zauia de Beni Isef i Zauia
de Tisili, asi como peligrosisimas misiones de aprovisiona-
miento de municiones, viveres o barras de hielo a posicio-
nes cercadas, mediante vuelos literalmente a ras de tierra
para garantizar la exactitud de la entrega.

El Rif es una abrupta cadena montafiosa formada por la
cara sur del sistema penibético peninsular. Tiene 350 kilome-
tros de longitud desde los montes de Beni Suassen hasta los
de Anyera. La zona oriental es la denominada propiamente
el Rif, y la occidental la Yebala. Sus macizos mas importan-
tes de este a oeste son el de Quebdana, de 928 metros. los
montes de la Guelaya, con el Gurugu, de 880 metros; el Rif
central con el Tiguidin, de 2.453 metros; el Beni Hasan, de
1.800 metros, y el Tiziren de 2.101 metros.

El Aerédromo de Zeluan, al mando del capitan César Go-
mez Lucia y posteriormente el capitdn Pio Fernandez Mulero,
era la sede en aquellos momentos de los aviones Mixtos
fabricados en Cuatro Vientos. El lunes 2 de febrero de 1920
despegaban tres nuevos de Havilland DH-4, recientemente
incorporados a la guarnicion, que realizaron diversos vuelos

sobre Melilla. Uno de estos aviones iba pilotado por el propio
de Havilland, mayor de Aviacion del Ejército inglés. En los
dos restantes, iban a los mandos los pilotos Renteria, Ville-
gas, Fernandez Mulero, Perdomo y el sargento de Ingenieros
Gonzalez.

Pocos dias después, el 14 de febrero, se produjo un ac-
cidente en dicho aerédromo, al chocar contra el suelo un
aparato que procedia a realizar un viraje. El avion iba pilo-
tado por Perdomo vy Villegas, ambos resultaron gravemente
heridos.

Pio Fernandez Mulero

En 1916, estando destinado en el Re-
gimiento de Ferrocarriles, solicité el
curso de piloto aerostero, obteniendo el
correspondiente titulo en la Escuela de
Aerostacion de Guadalajara. Un afio des-
pués, en 1917, se hizo piloto militar de
aeroplano. Cuando Espafna adquiri6 los
primeros aeroplanos de Havilland DH-4,
con motor Rolls, fue nombrado jefe de la
escuadrilla que con estos se formé, y con
ella marché al Aerédromo de Zeluan, reanudando la acti-
vidad aérea que por falta de material llevaba varios meses
interrumpida.

En Zeluan de cuyo aerodromo era Jefe, desarrollé una
importante labor, reconociendo el terreno a vanguardia de
las posiciones, y realizando incursiones de bombardeo,
aunqgue siempre con menos contundencia de la que los
aviadores deseaban y podrian desarrollar.

Tras la retirada espanola, en el verano de 1921, el ene-
migo se apoder6 de gran cantidad de territorio, llegando a
los linderos de la plaza de Melilla, el Aerédromo de Zeluan
fue destruido por los rifefos.

El 3 de noviembre de 1921, llegé al nuevo Aerédromo
de Tauima, distinguiéndose especialmente en los ametra-
llamientos sobre Ras Medua y los poblados de Yasmén y
Tifaser. En 1924, ya de nuevo jefe de escuadrilla, volvio a
ser muy brillante su actuacion en los certeros bombardeos
a las fuerzas enemigas que atacaron el pefién de Vélez de
la Gomera. Ascendido a comandante, recibié el mando
del Grupo Bristol y al frente de el tomé parte en el desem-
barco de Alhucemas, donde tan destacado papel tuvo la
Aviacién Militar.

Ya teniente coronel, fue nombrado jefe de las fuerzas
aéreas de Africa en 1928, permaneciendo al frente de
ellas hasta 1930, en que toma el mando de la Jefatura de
Material, al tiempo que es jefe del aerédromo de Cuatro
Vientos. En 1931 es elegido presidente de la Federacion
Aeronautica Espafola.

El 18 de julio de 1936 se encontraba en Yeste, donde
habia nacido en 1888, pasando las vacaciones con su fa-
milia, fue detenido por las milicias populares y llevado a la
carcel de Albacete. El 3 de octubre fue puesto en libertad,
pero al dia siguiente fue asesinado junto al puente viejo.

El 1 de junio de 1920, se realizé la bendicién y bautizo de
ocho aviones de Havilland DH-4, recibidos con destino a la
segunda escuadrilla, mandada por el capitdn Pio Fernandez
Mulero. Ofici6 el acto el vicario castrense Placido Zaydin,
actuando como madrina Eleuteria Silvestre de Fernandez,
madre del Comandante General de Melilla. La banda de mu-
sica del regimiento de Africa, dirigida por el mayor Macias,
amenizo el acto.

El general Fernandez Silvestre llevé a cabo una arriesgada
campana que tuvo un importante éxito inicial. En unos meses
conquistd un territorio muy superior al conseguido por sus
predecesores en muchos anos, consiguiendo con su pene-
tracién pasar mas alla del rio Amekran y establecer una po-
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Capitan Mulero, Observador y Mecdanico

sicién avanzada en Abarran. La escuadrilla de Zeluan apoyd
todos esos movimientos y las exigencias de la campana obli-
garon a solicitar mayor numero de pilotos. El 30 de mayo de
1920 lleg6 hasta Dar Drius, el 12 de agosto alcanzé Tafersit
y en el mes de octubre ocup6 Bu Hafora. En diciembre cru-
zaba el rio Kert, sometia a las cabilas de Beni Ulixech y Beni
Said y llegaba hasta Monte Mauro, tras ocupar Dar Quebda-
ni, situando sus tropas a un paso de Alhucemas, frente a la
cabila de Beni Urriagel.

El 7 de diciembre de 1920 ocurrié un nuevo accidente. Fue
protagonizado por un avion a la hora de aterrizar en el aeré-
dromo de Zeluan. Resulté muerto el observador aviador, ca-
bo de Ingenieros, German Ferreras Puente y herido el
teniente piloto Gutiérrez.

de Havilland DH-4 en vuelo

Las acciones bélicas de Silvestre acabaron por unir a todas
las tribus del Rif. Los Beni Said, los Beni Tuzin, los Beni Uli-
chek y los Beni Urriagel, cuyo lider era Sidi Mohamed Abd-
el-Krim.

El 18 de junio de 1921 se estrellaba en este aerédromo el
aparato del teniente de Infanteria Ramén Ostariz Ferrandiz,
que llevaba como observador al soldado Antonio Cabo Ro-
driguez.

Desde su bastion de Axdir, Abd-el-Krim dirigié el 1 de junio
una ofensiva contra Abarran, que fue arrasada; el 21 de julio
atacaba Igueriben, que caia irremisiblemente, y en la madru-
gada siguiente destruia Annual, provocando una matanza en
las tropas espafiolas que huian en desbandada tras la muer-
te del general Fernandez Silvestre.

El Aerédromo de Zeluan, en 1921 contaba tan solo con una
escuadrilla de 5 aeroplanos de Havilland DH-4 a las érdenes
del capitan Pio Fernandez Mulero.

Linea de aviones de Havilland DH-4
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La escuadrilla dependia operacionalmente del comandante
general, cuyo Estado Mayor decidia cada tarde los servicios
que habrian de realizarse al dia siguiente, y lo comunicaba al
jefe de la escuadrilla que acudia a la comandancia a recibir
las ordenes.

El empleo de la Aviacion era muy rigido, limitando su ac-
tuacién a bombardeos a altura media, nunca por debajo de
500 metros, sobre objetivos previamente definidos, y al reco-
nocimiento de areas marcadas.

Pilotos de la Escuadrilla de Zeludn

El aer6dromo de Zeluan se hallaba situado en la orilla de-
recha del rio Zeluan y a unos 2 kilbmetros de la alcazaba de
la que recibia el nombre. Distaba de Melilla 27 kildmetros y
quedaba a una distancia entre 50 y 60 km de la linea alcan-
zada por las tropas, con lo que se perdia bastante tiempo en
llegar a los objetivos y regresar en cada servicio. No habia en
el aer6édromo alojamiento para los oficiales, por lo que estos,
todos los dias, media hora antes del ocaso, marchaban a
Melilla a pernoctar, estando de regreso en Zeluan cada ma-
fiana para estar listos para despegar al amanecer. Tenia una
pequena guarnicion de aeronautica al mando de un alférez
de Ingenieros, y todas las noches quedaba en el, de servicio,
un oficial.

En esas fechas la 2.2 Escuadrilla de Melilla estaba manda-
da por el capitan piloto Pio Fernandez Mulero, contaba con 6
aviones de Havilland Rolls y tenia como pilotos y observado-
res al capitan Garcia Munoz, a los tenientes Barron, Montalt,
Ruano, Martinez Vivancos y Arizon, al teniente de navio Ca-
darso y al sargento Gutiérrez Lanza, siendo jefe de las tropas
el alférez Martinez Cafiadas.

Los dias 21 y 22 de julio la escuadrilla puso a prueba su
resistencia fisica realizando una extenuante labor. El dia 21

Los aviadores y capitanes Pio Fernandez Mulero y Luis Montalt (baston en
la mano derecha) y personal de tropa



completd 15 salidas, y 14, el 22, arrojando en ellas mas de
1.000 kilos de bombas. El 23, ya con el ejército en plena reti-
rada, despegaron en las primeras horas los cinco aeroplanos
pilotados por los capitanes Fernandez Mulero y Garcia Mu-
foz, y los tenientes, Ruano, Vivanco y Barréon en misién de
bombardeo de las concentraciones enemigas de los alrede-
dores de Dar Drius, debiendo ademas reconocer la zona de
combate. Realizado el servicio, régresaron a Zeluan donde
tomaron tierra todos los aparatos menos el del jefe de la es-
cuadrilla, cundiendo la alarma, ya que la ultima vez que habia
sido visto era internandose en un profundo barranco entre
Ben Tieb y Dar Drius, para bombardear a un fuerte contin-
gente enemigo. Cuando ya se temia lo peor, con un retraso
de mas de media hora respecto a los otros aparatos tomé
tierra con el avion marcado por ocho impactos de bala.

Desde Drius el general Navarro ordend para aquella tarde
que se bombardearan los puntos donde se observaran con-
centraciones enemigas, especialmente las posiciones de Tu-
gunt y Axdir-Asus. El teniente Ruano marché con el camion a
Melilla para traer bombas, y se dispuso una nueva salida para
las dos y media de la tarde, ya que se habian visto entre Dar
Drius y Batel fuerzas de caballeria que, probablemente, eran la
vanguardia de la columna del general Navarro retirandose so-
bre el ultimo punto. Para este servicio autorizé el capitan Mu-
lero a los pilotos a descender por debajo de los consabidos
500 metros si lo consideraban oportuno, y la mision se realizé
regresando todos los aparatos alcanzados por el fuego de fu-
sil, uno de ellos con 14 impactos, resultando herido el teniente
Luis Montalt, observador del jefe de la escuadrilla.

El capitan Mulero se encontrd al tomar tierra con una orden
del jefe de E.M. para que se presentase en la comandancia ge-
neral a las 6 de la tarde, marchando inmediatamente para Meli-
lla, dejando orden al capitan Garcia Mufioz de que “en caso de
no existir alguna novedad extraordinaria, los oficiales y el resto
del personal volante marcharan a la plaza a pernoctar”.

De Havilland DH-4 en vuelo

En la comandancia general informé al jefe del E.M. de los
resultados de los vuelos del dia, y aunque no se habian ob-
servado nucleos enemigos en la retaguardia de Batel, hasta
Zeluan, las tropas habian sido vistas entrando con orden en
Batel, lo que parecia denotar que no existia riesgo especial.
Se estudio la posibilidad de retirar la escuadrilla a algun cam-
po de retaguardia. El de Nador, que ya empezaba a utilizarse
y tenia buenas condiciones para el vuelo, estaba a solo 13
kilbmetros de distancia de Zeluan, pero no disponia de ins-
talaciones y era mas dificil de defender, y en Melilla, la hipica
era de muy reducidas dimensiones, y Rostrogordo requeriria
bastantes trabajos para poder ser utilizado. El jefe de E.M.
prometié al capitan Mulero que al dia siguiente reforzaria con

alguna tropa la guarnicion del aerédromo. Aunque, insistia,
no creia que fuera necesaria, ya que la retirada terminaria en
la linea del rio Kert.

En doce horas cambié totalmente la situaciéon. Al amanecer
del dia 24, la linea del Kert habia desaparecido y el enemigo,
salvo un pequefo cinturon defendido por débiles fuerzas en
torno a Melilla, dominaba todo el territorio en el que quedaban
unos pocos islotes defendiéndose. Uno de ellos al aerédromo
de Zeluan, en donde el teniente observador Manuel Martinez
Vivancos, oficial de servicio, que contaba con el alférez de
Ingenieros Angel Martinez Cafnadas, 3 sargentos y 43 cabos y
soldados, adopto las necesarias disposiciones de defensa.

Cuando al amanecer de ese dia, el capitan Mulero traté de
dirigirse al aer6édromo, su coche fue tiroteado desde que sa-
li6 de Melilla al llegar a la segunda Caseta ya habia recibido
cinco balazos en la carroceria por lo que hubo de desistir y
regresar a la plaza, donde solicité del alto comisario, que ha-
bia llegado a la practicamente sitiada plaza para conocer de
cerca la magnitud del desastre, que alguna fuerza del tercio
de las que desde la zona occidental habian llegado por bar-
co, les acompanara a él y a los pilotos para salvar el material.
El general Berenguer, después de alabar el alto espiritu que
la peticiéon del capitan Mulero conllevaba, no autorizé la sali-
da que, por otra, parte no habria tenido éxito.

En el aerédromo estaba su guarniciéon mas el refuerzo
que el capitan Carrasco Egafa, jefe militar de Zeluan, ha-
bia enviado a la misma, una media seccién de caballeria
del regimiento Alcantara, mandados por el alférez Maroto
y Pérez del Pulgar. Tenian dos problemas los viveres y las
municiones, pero tenian agua. Sin embargo, en la alcazaba
de Zeluan, donde se hallaba el grueso de la fuerza militar alli
concentrada, unos pertenecian a la guarnicion, otros, habia
arribado camino de Melilla escoltados por la caballeria del
Alcéantara; tenian un problema; la carencia de agua.

El pozo del aerodromo estaba ubicado en un lugar proxi-
mo, pero muy batido por el fuego rifefio, ya que estos
conocian de la necesidad del agua. Por eso, para menor ex-
posicion al fuego enemigo, la aguada se efectuaba de noche,
sufriendo, por eso, la fuerza encargada de la misma, nume-
rosas bajas.

En la noche del 27 de julio, un soldado del Regimiento de
Caballeria de Alcantara 14 se present6 voluntario para llevar
un mensaje escrito al jefe de la alcazaba de Zeluan. En él, el
teniente Martinez Vivancos, solicitaba viveres y municiones
para el aerodromo, regresando al Aerédromo con una nota
en la que el capitan Carrasco contestaba que podian ir a
recoger tanto los viveres como las municiones, pero que le
hiciera llegar agua ya que en la alcazaba no tenian ya reserva
de tan preciado liquido. El teniente Martinez Vivancos ordend
rapidamente que se hiciera servicio de aguada para suminis-
trarla a la alcazaba.

Ante la alarmante situacién se inicié el servicio de aguada,
pero que en esta ocasién hubo que hacerlo a la luz del dia.
Los soldados de aviacién Francisco Martinez Puche e Isaac
Eguiluz Mas se ofrecieron voluntarios para transportar en un
autoaljibe agua a la alcazaba y regresar al aerédromo con
viveres y municiones.

Francisco Martinez Puche

acio en Yecla, Murcia, el 18 de fe-

brero de 1897 en el seno de una fa-
milia humilde, de escasos recursos, por
lo que se vio obligada a emigrar a Bar-
celona, donde Francisco consigui6 es-
pecializarse como mecanico y conductor
de automoviles.

El 1 de agosto de 1918, fue declarado
soldado. En 1919 se le destiné a las tro-
pas de Aeronautica, en el Aerédromo de
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Cuatro Vientos, siendo incorporado a la 1.2 Unidad de
Aviacion en la que presté juramento de fidelidad a la ban-
dera el 1 de septiembre. El 19 de enero de 1920, pasé
destinado al Aerédromo de Zeluan en Melilla, donde se
presentd el 24 de enero. En el aerédromo quedd prestan-
do servicio de mecanico en el taller de automoviles.

Los moros ponian asedio y cerco a Zeluan el 24 de julio
de 1921. El aerodromo distaba de la alcazaba de Zeluan
poco mas de un kilometro, que también quedo sitiada. Es-
caseaban en el primero los viveres y municiones para con-
tinuar la defensa y en la segunda faltaba el agua. Por ello,
se ordeno rapidamente que se hiciera servicio de aguada
para suministrarla a la alcazaba y a este servicio, se agre-
g6 una vez mas el soldado Francisco Martinez Puche de
forma voluntaria.

A media manana del dia 28 de julio, salié del aerédro-
mo, en union del soldado de Aviacién Isaac Eguiluz Mas,
conduciendo la provisién de agua. Consigui6 llegar a la
alcazaba, cumplieron su misién bajo el fuego enemigo,
pero de regreso al aerédromo, transportando viveres y
municiones, el vehiculo quedd averiado siendo igualmen-
te hostigados por los certeros disparos de los kabilefios,
muriendo ambos soldados a consecuencia de los mismos.

Por los motivos citados, la Orden del Ejército de Esparfia
en Africa, en fecha 11 de abril de 1925, publicaba la aper-
tura de juicio contradictorio para la concesion de la Cruz
de la Real y Militar Orden de San Fernando, de 2.2 Clase,
Laureada, al soldado de Aviacién D. Francisco Martinez
Puche, siéndole concedida el 11 de julio de 1929.

A media manana del dia 28 de julio, salieron del aerédromo
conduciendo la provision de agua, consiguieron llegar a la al-
cazaba, no obstante las dificultades que hubo de vencer al
atravesar el poblado y estacion de ferrocarril de Zeluan, ocu-
pado por numeroso enemigo, y una vez cumplida su misién,
en la alcazaba, salieron de ella con viveres y municiones; pe-
ro no pudieron regresar al aerodromo, pues frente al poblado
de Zeluan, el enemigo, parapetado en el terraplén de la via,
que esperaba el regreso del camion, abrié intensisimo fuego
sobre él, ocasionando la muerte de sus dos conductores,
malogrando con ello una empresa que con tanto valor y espi-
ritu se habia iniciado.

Bristol Tourer M-AAFA. Mundo Grdfico n.° 521 26-10-21 (R)

En medio de esta tensioén, el domingo 24 de julio, desde
el aerédromo de Cuatro Vientos, el aviador inglés Hareward
de Havilland habia despegado rumbo a Melilla llevando co-
mo pasajero al piloto y periodista espafiol José Espinosa. El
avion, un Bristol Tourer se dirigié al aerédromo de Zeluan,
donde esperaban encontrar a los oficiales de la escuadrilla.
Planeaban sobre el recinto y poco antes de aterrizar, desde
tierra recibieron disparos de fusileria, alcanzando uno de
ellos el fuselaje del aparato.

Seguidamente sobrevolaron Nador, pero comprobaron que
tampoco podian tomar tierra alli, entonces pusieron rumbo a
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Melilla, donde aterrizaron en la meseta de Rostrogordo, junto
al fuerte de Cabrerizas Altas. Provocaron el asombro de las
autoridades locales, que consideraban que no existia en la
ciudad ningun lugar apto para efectuar esta maniobra.

El lunes 25 los aviadores-periodistas, regresaron a Madrid,
la aventura sirvié para poner en marcha un nuevo aerédro-
mo, el de la Hipica.

Capitanes Manzaneque Feltrer, piloto, y Carrillo, observador, en el Bristol
Tourer

La pista de la hipica que los pilotos de la desaparecida
2.2 Escuadrilla, ya, habian habilitado como aerédromo pese
a las limitaciones de la instalacién, apenas si era un campo
rectangular de 300 metros en su lado mayor, donde el dia
29 aterrizaron los capitanes Luis Manzaneque Feltrer y José
Carrillo Duran a los mandos de un Bristol Tourer matriculado
como M-AAFA y alquilado por la Aeronautica Militar a la em-
presa bilbaina Sociedad del Monte Archanda.

El mismo dia Manzaneque y Carrillo efectuaron un servicio
de reconocimiento intentando localizar la columna Navarro.
Durante los dias 30 de julio y el 1 y 2 de agosto, el incansa-
ble Bristol efectu6 continuos servicios de reconocimiento y
de lanzamiento de abastecimientos sobre las sitiadas'posi-
ciones de Monte Arruit y Zeluan. Para poder despegar en un
campo tan corto, los abastecimientos no podian superar los
50 kilos de viveres o municiones en cada vuelo. Se llegaron a
ensayar lanzamientos de municiones con paracaidas.

Por eso, tampoco podian ir alli los DH-4 de Tetuan. De
hecho, el primero que lo intentd capoté al acabarsele la pis-
ta de aterrizaje. Durante esos dias el capitan Carrillo ocupo
siempre el asiento de observador mientras que a los man-
dos, el capitan Fernandez Mulero, sustituyé en alguna oca-
sién a Manzaneque.

Durante esos dias el Bristol fue el inico medio aéreo
que tuvo el mando para recibir informacion de la situacién
ademas de ser empleado para abastecer a los cercados en
Monte Arruit, donde el general Navarro se defendia con 800
hombres, alcazaba de Zeluan y aerédromo. Desarroll6 una
labor meritoria y aunque sus esfuerzos no lograron cam-
biar el triste final de los hombres de Monte Arruit, su sola
presencia sirvié para mantener la moral de la poblacion de
Melilla.

El 2 de agosto pudo aterrizar en la hipica la escuadrilla or-
ganizada en Tetuan. Al mando del capitan Apolinar Saenz de
Buruaga, estaba compuesta por tripulaciones y cinco de Ha-
villand DH-4. Esos aparatos, junto con el Bristol de Manzane-
que, fueron los que se dedicaron a tareas de reconocimiento
y al abastecimiento de las posiciones sitiadas de Zeluan y
Monte Arruit. Para ello tuvieron que realizar peligrosas ma-
niobras de despegue y aterrizaje en el campo de la Hipica,
que llegd a encontrarse batido por tiros de fusil.

A los pocos dias cayé el aerodromo de Zeluan, pero antes
fueron quemados los aviones para evitar que pudiesen ser
utilizados por los rifefios. La guarnicién del aerédromo logré
cruzar las lineas enemigas vy llegar hasta la alcazaba, donde
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ayudaron en la defensa hasta que se tuvieron que rendir por
falta de agua. El general Sanjurjo, que habia conseguido pro-
porcionar la seguridad a Melilla tuvo que presenciar impoten-
te la caida de Zeluan el 3 de agosto y la de Monte Arruit seis
dias mas tarde.

Poco mas de 7 afos duré la vida util de este aerédromo, el
primero que tuvo la Aviacion Militar espafola en Melilla. En
cuanto las fuerzas espafiolas recuperaron la zona le sustituyd
el de Nador, también denominado Tauima.

El mando del Ejército de Operaciones acab6é demos-
trando gran interés por los servicios de aviacion. El Esta-
do Mayor del general jefe de la Comandancia de Melilla,
presentd un informe poniendo de relieve la utilidad de los
servicios prestados por los aviones, estudiando doctrinal-
mente la importancia de los datos obtenidos en los vuelos
de reconocimiento, bombardeo y observacién. La guerra
aérea en Melilla, que comenzé en 1914, no tuvo descanso
hasta 1927.

BIBLIOGRAFIA

Heroismo en el cielo - Emilio Herrera Alonso

Historia de la Aeronautica Espanola - José Goma Orduna

La Aviacién Militar Espafola en la Campana de Marruecos - José Sanchez
Méndez i

La Aviacién espafola en la Campafa de Marruecos (1913-1927) - Angel Ga-
briel las Navas Pagan

Historia del aeropuerto de Melilla — Luis Utrilla Navarro

Varias biografias publicadas por la Real Academia de la Historia

REVISTA AEROPLANO

N.° 1 - Los Principios de La Aviacién Espafiola en Africa - Jaime de Montoto
y de Simon.

N.° 3 - Guerra en Marruecos - Canario Azaola

N.° 4 - Valor Heroico: 11 Laureadas en el Cielo de Marruecos - Emilio Herre-
ra Alonso.

N.° 9 - La aviacion en la retirada de Annual. Emilio Herrera Alonso.

N.° 21 - Nuestra Aviacién en Marruecos - Eduardo Alvarez Valera.

N.° 23 - La Escuadrilla de Zeluan - Vicente Garcia Dolz.

N.° 29 - La Aviacion Militar Espafiola en la Campafa de Marruecos (1909-
1927) - José Sanchez Méndez y Alfredo Kindelan Camp.

REVISTA AEREA

N.° 2 - Del aire marroqui

N.° 4 - Del aire marroqui

N.° 11 - Nuestra actuacién en Marruecos
N.° 15 - Gestas heroicas aéreas

REVISTA AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA (Semblanzas)

N.° 372 y 498 Felipe Matanza Vazquez
N.° 476 Pio Fernandez Mulero

N.° 494 Francisco Martinez Puche

N.° 548 Cesar Gomez Lucia

REVISTA AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

Nota el Vigia: Varios nimeros

PIONEROS de la Aviacién Espafiola, por David Lavin Bordas
N.° 19 — Emilio Herrera Linares

N.° 29 - Carlos Alonso lllera

N.° 39 — Antonio Pérez Nufiez

AVIONES DE LA AM.E. EN LA GUERRA DE MARRUECOS (1913-1928) José
Abellan

Pag. 11 Nieuport IV-G
Péag. 23 Barron Flecha
Péag. 24 Barron W

Pag. 43 De Havilland DH-4




