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El Halcon nocturno

JORGE FERNANDEZ-COPPEL LARRINAGA
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ocas veces se tiene la oportunidad

de entrevistar a un General sovié-

tico y mds aun a uno de los pocos
pilotos pertenecientes al contingente ruso
que acudio en ayuda del Gobierno de la
Republica durante la Guerra Civil. Este es
el caso de Mijail Yakushin, primer piloto
que consiguio un derribo nocturno du-
rante la guerra.

Yakushin es hoy en dia General
Mayor retirado héroe de la Unién Sovié-
tica. Nacido en un pequeiio pueblo de
Ucrania en 1913 comenzé muy joven su
aficion por la aviacion. ,

“Antes de ingresar en aviacidn era
estudiante de una rama textil, una espe-
cialidad muy divergente de lo que repre-
sentaba la profesion de aviador. En estos
momentos ni pensaba ni sofiaba con ser
piloto.

Dos de mis amigos ingresaron en la
Escuela de Aviacién y pronto comenza-
ron a volar convenciéndome para que
me animara a intentarlo. Yo pensaba
¢cOmo voy a ser aviador, sipara ello tie-
nes que ser una persona especial?, real-
mente creia que no reunia las condicio-
nes necesarias. Nosotros continuamos
hablando y finalmente me convencie-
ron para presentarme y pasar
el exdmen médico. El
primer sorprendido
fui yo, ya que
consegui

pasar y poco después ingresé en la
Academia de Aviacién, donde em-
pecé a volar y a dominar las técnicas
del vuelo.

Una vez terminado este periodo y
segun las condiciones de cada alumno
se era destinado a las escuelas de perfec-
cionamiento tanto de caza como de
bombardeo y transporte; yo tuve la
suerte de ir a la de caza.

Comencé a volar aviones muy anti-
guos como el I-4, un viejo armatoste de
tela pasando en 1935 al reciente y novi-
simo I-16.

Estuve tres afnos volando este
avion, convirtiéndome en un verdadero
especialista, ya que este aparato no per-
mitia errores de ninguna clase; era muy
nervioso y maniobrero pero no cabe
duda de que lo mas peligroso era la alta
velocidad a la que se debia aterrizar, que
unida a la estrechez del tren dio mas de
un disgusto a algunos”.

El 18 de julio de 1936 estallo la Gue-
rra Civil y cada bando intento ganarse el
mayor numero de incondicionales a su
causa. Los Nacionales con los italianos y
alemanes mientras que los Republicanos
recibieron la ayuda de los soviéticos y las
Brigadas Internacionales.

“Cuando empez6 la guerra en Es-
pafia la aviacion republicana necesitaba
ayuda, porque nosotros conociamos
que el enemigo contaba con numeroso
material tanto aerondutico como de per-
sonal.

Enla U.R.S.S. de un modo u otro y
debido a ciertas circunstancias surgi6 el
deseo de acudir en ayuda del Gobierno
Republicano. Nosotros de un modo au-
ténomo no podiamos realizarlo, necesi-
tdbamos un acuerdo entre ambos Go-
biernos.

Voluntarios para acudir habia cien-
tos, sin embargo el mando tenia que se-
leccionar s6lo a unos pocos. Se tenian

4 “Veteranos” ante un
antiguo J-32. De izquierda
a derecha, el piloto

de Katiuska co-

nocido como
Ia bruja
piruli,
Yakushin,

& Juan
Larias, pilo-
to de Chatos y el
mecanico de
Yakushin, José
Alares.




Juan Larios (derecha), intérprete durante la entrevista realizada con
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Yakushin, aparece en esta

curiosa fotografia como capitan soviético junto a un Spitfire con la estrella roja durante la ofen-
siva de Kursk.

en cuenta determinadas caracteristicas
como eran la juventud y a la vez la vete-
rania.”

El traslado del personal soviético
hasta Espana no era tarea fdacil; unos
iban hasta el Puerto del Havre en Francia
para pasar a Barcelona y de alli adelante
hasta Madrid, como es el caso de Yakus-
hin. Otros hacian el viaje por tierra o por
mar directos a Cartagena.

«Yo llegé a Espafia en marzo de
1937 y en mi se reunian unas condicio-
nes interesantes ya que no habia volado
nunca el I-15, inicamente el I-16 mien-
tras que la unidad a la que fui destinado,
la primera de Chatos, estaba equipada
con este tipo de avion; por lo que tuve
que amoldarme al nuevo caza. Esto es
una cosa normal en la guerra y mi caso
no es excepcional.

Nuestra base se hallaba ubicada en
los alrededores de Madrid concreta-
mente en el Aerddromo del Soto cer-
cano al pueblo de Talamanca a orillas
del Rio Jarama.

Al poco tiempo de comenzar las
operaciones el mando nos comunico que
debiamos formar una patrulla nocturna
ya que los bombarderos alemanes de la
Legion Condor hostigaban nuestras li-
neas amparados en la seguridad de la no-
che. El campo del Soto era demasiado
peligroso para efectuar las operaciones
nocturnas, por lo cual nos trasladamos al
aerodromo de Alcald de Henares.

La patrulla la formdbamos Anatoli
Sierov, Leonid Ribkin, Vladimir Soro-
kin, Victor Kuzniezov (como jefe de pa-
trulla) y yo.

Lo cierto es que volar por la noche
en las condiciones que nos encontraba-
mos era una temeridad. No poseiamos
proyectores para iluminar la pista, des-
conociamos el terreno y careciamos de
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comunicaciones. Despegibamos y ate-
rrizabamos con la ayuda de los faros de
coches y bidones de gasolina ardiendo.
No podiamos esperar una comunicacion
de donde y cuando iba a aparecer el ene-
migo. Realmente estoy asombrado de
que en estas circunstancias pudiéramos
interceptar los aviones contrarios; tenia-
mos una idea de que por aqui o por alli
podian aparecer; pero écomo le voy a
ver?, écoOmo voy a maniobrar?, écomo
regresaré a casa? o personalmente pen-
saba que la interceptacion nocturna en
aquellas circunstancias era pura casuali-
dad”.

A pesar de todas las dificultades us-
ted logra derribar un Junkers aleman en
las cercanias de Madrid.

“Si, es cierto, pero antes tuve un
combate durante la noche del 21 de julio
en las cercanias de Alcald. La noche era
buena y despejada, 1a mejor forma de lo-
calizar un avion era intentar ver las lla-
maradas que desprendia por los tubos de
escape. Consegui localizar un Junkers y
empleé toda la municion atacandole, es-
toy seguro de que le di pero no consegui
derribarlo y huyo hacia sus lineas.

En la noche del 25 al 26 de julio
tuve mas suerte: nos encontrabamos en
el aerodromo cuando recibimos noticias
de que en la sierra se habian visto apara-
tos enemigos. Inmediatamente despe-
gamos, vy cuando me hallaba volando al
este de El Escorial a unos tres mil me-
tros divisé un Junkers unos cuarenta
metros mas alto. Inmediatamente as-
cendi v me coloqué en su cola, estoy
completamente seguro de que no me
vio, ya que no realizd ninguna maniobra
evasiva. Comencé a disparar a corta dis-
tancia y con las primeras rafagas vi como
se incendiaba y caia produciendo una
gran explosion por efecto de las bombas

que no habia conseguido lanzar. Uno de
los tripulantes logroé saltar en paracaidas
con tan mala fortuna de incendiarsele
en pleno descenso. (Los tripulantes del
avion aleman pertenecian a la K-88 y sus
nombres eran: Alférez Leo Falk, Brigada
Georg Ubelhack, Sargentos Fritz Bendl,
Walter Brotzmann y August Heyer).

Una vez de vuelta a la base cogimos
un coche y nos trasladamos al lugar del
derribo. El avidn estaba destrozado pero
permanecian intactas las cartas de nave-
gacion y segun éstas el aerodromo de
partida habia sido Salamanca. Dio la ca-
sualidad que en el mapa habian impac-
tado dos balas, al abrirlo y debido a las
dobleces, los agujeros se multiplicaron
convirtiéndolo en un auténtico colador.
Nuestro Coronel me dijo; pero bueno
Yakushin éno puede tirar mejor que
mire como ha dejado la carta? Yo le con-
testé, no se preocupe la proxima vez le
derribaré de una sola bala.

Al dia siguiente dio la casualidad
historica que mi compafnero Anatoli
Sierov derrib6d otro aparato enemigo,
aunque para mi realizé otra proeza aun
mayor; logré aterrizar en plena oscuri-
dad por falta de combustible en linea de
ferrocarril cercana a Las Matas sin cau-
sar apenas desperfectos. Los tripulantes
del avién, que en este caso eran espafo-
les, lograron lanzarse en paracaidas”.

Tras esta victoria Yakushin fue as-
cendido a capitdan y ensena con orgullo el
reloj de oro regalado por Negrin con una
entranable dedicatoria por tan impor-
tante hazana.

dCamo era la vida en una unidad de
pilotos Sovieticos?

“Nosotros eramos un grupo inde-
pendiente, teniamos mando soviético
aungue no ostentabamos ni divisas ni
uniformes de nuestro pais. Adoptamos
nombres espanoles ya que los nuestros
eran muy dificiles de pronunciar, a mi
me correspondio el de Mateo Rodrigo.
Nuestra escuadrilla estaba compuesta
por sesenta hombres entre cocineros
mecanicos y armeros aunque unica-
mente eramos doce pilotos. Como dije
antes volabamos por el dia y la noche.
La patrulla nocturna era de tres o cua-
tro pilotos por lo cual nos turniba-
mos”.

{Cudles eran las tdcticas que em-
pleaban para el combate contra los distin-
tos aviones del bando Nacional?

“Hoy en dia nuestras ticticas se
pueden considerar como muy primiti-
vas, entonces los combates eran de gru-
pos; los aviones eran de poca velocidad
pero muy maniobreros. En aquellos
tiempos los combates se realizaban en
espacios muy reducidos y nosotros vola-
bamos en patrullas de tres aviones, el
jefe y dos puntos. En la actualidad se
emplea el vuelo por parejas. Una vez
que las dos formaciones se encontraban,
el enfrentamiento era totalmente indivi-
dual. Nosotros teniamos una situacion






mas privilegiada que el enemigo ya que
al estar en minoria y ellos en mayoria te-
niamos mas oportunidades de derribar-
los. Pero ojala esta ventaja hubiera sido
al reves.

El 1-15 Chato era un aparato muy
maniobrero que despegaba en cortos es-
pacios de terreno y ascendia rdpida-
mente. Cuando nos encontrabamos con
los Fiat intentibamos darles la cara, ya
que enfrentarse a un Chato en combate
cerrado era muy peligroso; podiamos
decir que en caso de lucha nos encontri-
bamos a un 50 %.

Pero la fatalidad surgio cuando apa-
recio el Me-109 alemén, poco podiamos
hacer contra él, mas veloz y mejor ar-
mado se mantenia a una altura superior,
esperando lanzarse sobre uno de noso-
tros, derribarle de una sola pasada y vol-
ver a ganar altura. Unicamente tenia-
mos la posibilidad de encontrarnos con
un piloto inexperto que cayera en el
error de enfrentarse a nosotros en un
combale cerrado ya que nos daba un
tanto por ciento elevado de pesibilida-
des de vencerlo. Pero era muy dificil lu-
char estando constantemente alerta
para adivinar cuando se lanzarian los
Messer. En cuanto a los bombarderos, el
Heinkel 111 no era una avion facil de de-
rribar. En primer lugar nuestros servi-
cios de alarma y escucha no eran tan efi-
caces como desedbamos y se nos infor-
maba de la presencia de los bombarde-
ros enemigos cuando estaban sobre la
vertical del campo, siendo muy dificil el
poder interceptarlos. Estos aviones esta-
ban muy bien blindados para nuestras
cuatro ametralladoras y debiamos ata-
carlos por su punto flaco, la panza.

En fin, habia muchas anécdotas en
cuanto a la evolucion de las técnicas de
caza asi como con el uso del material.
Como curioso ejemplo y para dar una
idea de esta evolucion, recuerdo que
cuando apareci6 el I-16 a nadie le agra-
daba volar en un avion de cabina ce-
rrada, ya que el mayor miedo de un pi-

Las experiencias adquiridas por la escuadrilla

del Junkers derribado.

loto era realizar un aterrizaje forzoso y
no poder salir en caso de incendio”.

éCudles cree usted que fueron los fa-
llos de la Aviacion Republicana?

“Nosotros eramos una unidad bas-
tante independiente, teniamos mando
soviético, por ello me es dificil saber cua-
les fueron los errores que cometio el
bando Republicano. Yo entonces no era
un estratega consumado, eramos jove-
nes y unicamente nos interesaba volar.
De lo Unico que nos dimos cuenta es que
se habia reafirmado que la concentracion
de la aviacion en un sector donde se rea-
lizaban combates es fundamental. En
cuanto a nuestros jefes querria hacer
mencion a uno de los mas importantes
que tuvimos, lakov Schmutchkievich,
debido a la dificil pronunciacion de su
nombre adoptd el seuddénimo de Gene-
ral Douglas. Era un buen soldado, gran
jele y mejor instructor; fue una pena que
cuando mas lo necesitdbamos antes del
comienzo de las hostilidades contra Ale-
mania fue ajusticiado sin razén alguna en
junio de 1941,

éCudles fueron las ensefianzas mds

nocturna rusa sirvieron para formar excelentes pi-

lotos, como José falcd, wltimo jefe de la caza nocturna.
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importantes adquiridas durante el con-
flicto?

“En primer lugar en cualquier gue-
rra se adquiere una experiencia, y esa
misma experiencia te dice qué es lo ne-
gativo y qué es lo positivo. Nosotros
aprendimos una cosa importante al fina-
lizar la Guerra Espafiola, nuestros avio-
nes habian envejecido con respecto a log
nuevos aparatos alemanes. Sabiamos
que teniamos que hacer algo, pero no lo
haciamos y continuabamos luchando
con el I-16, aun sabiendo que era infe-
rior. Teniamos que renovar nuestra
flota aérea. La tactica nunca esta estabi-
lizada sino que varia con el desarrollo de
la guerra”.

Tras siete meses de lucha llego el an-
siado descanso para Yakushin.

“Yo regresé a la Union Soviética
en diciembre de 1937. Con la experien-
cia que habia adquirido comenzamos a
entrenar a nuevos pilotos. Teniamos
una dificil tarea ya que sabiamos que
mas tarde o mds temprano llegaria la II
Guerra Mundial. No lo sabiamos sino
que lo intuiamos, por ello teniamos
que prepararnos. Con Anatoli Sierov,
uno de mis grandes amigos y veterano
de la Guerra de Espana, formamos una
patrulla acrobatica con cinco [-16 con la
que actuabamos en desfiles y fiestas.
Cuando Sierov se matd en 1939 junto
con la mujer del hoy Mariscal y vete-
rano de la Guerra de Espana Osipenko
me encomendaron el mando de la pa-
trulla”.

Al estallar la Il Guerra Mundial, Ya-
kushin fue Jefe de un Ala en la defensa de
Moscu, mandando un Grupo aéreo en
Smolensko y Bielorusia hasta llegar a
Berlin.

Sin duda lo que mds sorprende de
este gran piloto es su sencillez y respeto
hacia aquellos hombres que como él decia
eran unicamente jovenes que luchaban
por sus ideales, refiriendose a los pilotos
alemanes que tripulaban el Junkers que
derribo en el mes de julio de 1936. m



